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Nao podendo atuar diretamente sobre o tempo, os homens atuam
sobre o espaco como meio de atuar sobre o tempo (VILLACA, 2011)

O péndulo da mente oscila entre sentido e absurdo, ndo entre o certo e
0 erro.
(Carl Jung, 1961)

Ora, uma vez que abrimos a porta para excecoes, ¢ dificil fecha-la.
(Emile Durkheim, 1917)






RESUMO

A relagdo entre diversidade de usos do solo e deslocamentos urbanos esta diretamente
associada a producao do urbano por seus diversos agentes. Jane Jacobs defende alguns critérios
para a geracao da diversidade urbana: necessidade de usos principais combinados, necessidade
de quadras curtas e oportunidade de virar esquinas, necessidade de edificios de idade de
conservagdo diferentes, e a necessidade de uma densidade suficientemente alta de pessoas. Ela
apresenta esses quatro critérios como uma possibilidade de promover a vitalidade urbana no
espago e, como consequéncia dessa diversidade, a possibilidade de diminuir os deslocamentos
urbanos. Alguns estudos quantitativos comprovam que a ocorréncia da diversidade de usos do
solo pode diminuir os deslocamentos urbanos e aumentar os deslocamentos ativos em areas que
apresentam uma maior combina¢ao de usos do solo. Por outro lado, a teoria do movimento
natural desenvolvida por Hillier et al (1993) explica através da configuracdo espacial, que os
movimentos ocorrem naturalmente pelos menores caminhos que estdo mais integrados ao
sistema urbano. Concomitantemente, os usos do solo sdo determinados pela configuracao
espacial. Em 4reas mais integradas, as ocorréncias de comércio e servico sdo maiores em
relacdo as menos integradas. Estudos defendem que a localizagao (no sentido de acessibilidade)
pode determinar o local de moradia da populagdo com rendas maiores ou menores, € 0O
direcionamento dos investimentos publicos. Nesta perspectiva, este trabalho investiga a relagao
entre a diversidade de usos do solo e os deslocamentos urbanos por diferentes grupos de indice
socioeconomico. Para tanto, baseou-se em uma pesquisa com abordagem quali-quantitativa,
com um estudo de caso na Area Conurbada de Florianépolis (ACF), que se subdividiu em duas
fases: a primeira contou com uma analise quantitativa, com a aquisi¢do € o processamento dos
dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) (2010) e do Plano de Mobilidade
Urbana Sustentavel da Grande Florianopolis (PLAMUS) (2014) referentes a ACF, e o
cruzamento dessas informagdes com os calculos das variaveis do indice de diversidade do uso
do solo e das proporcdes dos deslocamentos urbanos, de acordo com os dados de origem e
destino e os modos de transporte; a segunda etapa envolveu um estudo pormenorizado de duas
zonas caracterizadas com indices socioecondmicos baixos, escolhidas a partir do resultado da
etapa anterior, com andlise de campo e um maior nivel de detalhamento. Os resultados
encontrados apontaram que a configuracao do espago urbano apresenta uma forte influéncia na
determinagdo da diversidade de usos do solo, bem como nos deslocamentos urbanos dessas
areas. Foi identificada uma tendéncia em areas com maior diversidade de usos do solo de renda

baixa ao apresentarem uma relagdo com a configuracao urbana global. Foram encontradas que



as areas com maior diversidade de usos do solo no grupo socioecondomico de renda baixa (GSB)
estdo ligadas a grandes eixos urbanos viarios, que se conectam e/ou fazem ligacdo com toda a
Area Conurbada de Floriandpolis. Além disso, foi constatado que a zona que apresenta maiores
deslocamentos por modos ativos no estudo pormenorizado apresentou uma maior
ortogonalidade nas quadras e uma maior possibilidade de alternativas de trajetos diferentes,

como também apresentou uma maior integracdo da malha urbana local.

Palavras-chave: Diversidade de usos do solo. Deslocamentos urbanos. Morfologia urbana.



ABSTRACT

The relationship between land use diversity and urban displacement is directly
associated with the urban production of its multiple agents. Jane Jacobs defended some criteria
for the generation of urban diversity: the need for combined main use, the need for short blocks
and the opportunity to turn corners, the need for buildings of different conservation ages and
the need for a sufficiently high density of people. She presents these four criteria as a possibility
of promoting urban vitality in space and, as a consequence of this diversity, the possibility of
reducing urban displacement. Some quantitative studies have proven that the occurrence of land
use diversity can decrease urban displacements and increase active displacements in areas with
more land uses combination. On the other hand, the theory of natural movement developed by
Hillier et al (1993) explains through spatial configuration, that movements occur naturally along
the shortest paths that are more integrated with the urban system. At the same time, land uses
are determined by spatial configuration. In more integrated areas, occurrences of commerce and
service are higher compared to less integrated ones. Studies argue that location (in the sense of
accessibility) can determine the place of residence of the population with higher or lower
incomes, and the direction of public investments. In this perspective, this work investigates the
relationship between the diversity of soil uses and urban displacements by different groups of
socioeconomic index. To this end, it was based on a research with a quali-quantitative approach,
with a study case in the Conurbada Area of Florianépolis (ACF), which was subdivided into
two phases: the first had a quantitative analysis, with the acquisition and processing of data
from the Brazilian Institute of Geography and Statistics (IBGE) (2010) and the Big
Floriandpolis Sustainable Urban Mobility Plan (PLAMUS) (2014) referring to the ACF, and
the crossing of this information with the calculations of the variables of the land use diversity
index and the proportions of urban displacements, according to the origin and destination data
and the modes of transport; the second stage involved a detailed study of two zones
characterized by low socioeconomic indices, chosen from the result of the previous stage, with
field analysis and a higher level of detail. The results found indicated that the configuration of
the urban space has a strong influence in determining land use diversity, as well as on the urban
displacement of these areas. A trend was identified in areas with greater diversity of low-income
soil uses when presenting a relationship with the global urban configuration. It was found that
the areas with the highest diversity of soil uses in the low-income socioeconomic group (GSB)
are linked to large road urban axes, which connect and/or make connections with the entire

Conurbada Area of Florianopolis. In addition, it was found that the area with greater



displacements by active modes, presented a greater orthogonalide in the courts and a greater
possibility of alternatives of different routes, as well presented a greater integration of the local
urban network.

Keywords: Diversity of land use. Urban displacements. Urban morphology.
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1 INTRODUCAO

Nao se pode falar em deslocamentos urbanos, modos de transporte e afins, sem
entender a forma do espago urbano e as razoes pelas quais as pessoas se deslocam. A mobilidade
normalmente acontece para um fim, este fim pode ser determinado previamente ou até mesmo
ocorrido de forma aleatéria. Geralmente, pessoas se deslocam para um destino pré-estabelecido:
ir ao trabalho ou as compras, ver um amigo, visitar a familia, ir a eventos sociais, viajar, etc.
Existe uma infinidade de razdes para a mobilidade, e ¢ através dela que as pessoas realizam
suas atividades e conhecem novas realidades. Jan Gehl (2007), na tentativa de organizar as
atividades didrias, definiu-as em grupos: 1) Atividades necessarias ou funcionais, como ir ao
trabalho ou a escola, que sao atividades obrigatorias, que formam o dia a dia de cada pessoa; 2)
Atividades opcionais, como ir ao parque ou ao shopping e ocorrem por condigdes externas
favoraveis, podendo ser realizadas no momento desejavel do individuo e que depende apenas
dele para a sua realizagdo, ¢; 3) As atividades sociais, como um passeio com 0s amigos ou ir a
um evento, atividades que dependem da presenca de outras pessoas para acontecer (GEHL,
2007).

Independentemente da atividade a ser realizada, para que ela possa ocorrer € preciso
definir um trajeto de deslocamento e o modo de transporte a ser utilizado, e isso depende de
alguns fatores influenciadores, como: o tempo, a distancia do destino, o periodo do dia, a
sensagdo de seguranga, a renda, etc. Diante dessas variaveis influenciadoras, considera-se a
renda um fator de grande influéncia para a mobilidade, pois ela age como um limitante nas
escolhas do individuo. Normalmente, alguém que recebe um rendimento mensal baixo, ndo
apresenta muitas opgdes na escolha do modo de transporte para o seu deslocamento diario e,
supostamente, o transporte publico seria 0 modo mais utilizado. Ou, se o individuo reside perto
de suas atividades diarias, ele poderia escolher modos de deslocamentos ativos, ir caminhando
ou ir de bicicleta. Mas, se observa que, geralmente, pessoas que apresentam um rendimento
baixo residem em localidades menos valorizadas e, consequentemente, mais distantes dos
centros urbanos. O motivo definidor dessa escolha €, notoriamente, o valor do aluguel ser mais
acessivel, sendo esses locais situados em regides mais periféricas da malha urbana.

Vasconcellos (2016) destaca que a renda interfere e define o tipo de transporte
escolhido pelo individuo. Em familias que apresentam uma renda baixa a op¢ao quase sempre
¢ a utilizacdo do transporte coletivo, ja a classe média dispde da possibilidade de aderir ao
automovel particular, mesmo que este represente um gasto maior. Com a supervalorizacdo de

algumas areas nas cidades, a renda se torna um dos fatores determinantes para a escolha da
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moradia. Tendo isso em vista, muitas vezes, as pessoas com renda mais baixa se deslocam para
residirem em moradias mais distantes das areas mais valorizadas da cidade, sendo que estas
ultimas, por sua vez, sdo areas normalmente providas de melhor infraestrutura, na medida em
que contam com o comércio e outros locais onde possam desenvolver suas atividades cotidianas
necessarias, como ir ao trabalho, fazer compras e/ou realizar determinados servigos, por
exemplo (VASCONCELLOS, 2016).

Villaga (2001) defende que as cidades brasileiras vém reproduzindo um modelo de
desenvolvimento urbano inconsistente em termos de equidade. Os locais de trabalho e lazer se
concentram nas areas mais centrais da cidade, enquanto a maior parte da populacao trabalhadora
reside em areas mais distantes. Ha uma maior valoriza¢do dos terrenos localizados em areas
mais desenvolvidas e mais integradas no sistema urbano, o que obriga a populacdao que dispde
de rendimentos baixos a ocupar areas mais afastadas dos centros urbanos, e com menos
infraestrutura. Essa dispersdao ndo ¢ apenas territorial, ¢ também social, e faz com que a
quantidade e a distancia dos deslocamentos diarios sejam excessivas, tornando a populagdo de
renda baixa altamente dependente dos sistemas de transporte publico coletivo (VILLACA,
2001).

Villaga (2001) apresenta, também, que o espago intra-urbano se estrutura
principalmente pelas condigdes dos deslocamentos humanos, seja por motivo de deslocamentos
casa/trabalho, casa/compras, casa/lazer, etc. Segundo ele, essa ¢ uma forma poderosa de
estruturacdo dos grandes eixos urbanos, formando, assim, os grandes centros urbanos
(VILLACA, 2001). Nesta mesma perspectiva, Harvey (2013), apresenta o espaco urbano como
um “atributo material de todos os valores de uso”. Ele apresenta que a localizacao do espago
urbano ¢ determinada pela rede de infraestrutura, e a possibilidade de transporte de produtos de
um ponto a outro, bem como, de deslocamentos de pessoas. Essa determinagdo da localizagao,
acaba gerando locais mais segregados de forma socioespacial, o que contribui para os grandes
deslocamentos urbanos (HARVEY, 2013).

Por outro lado, Hillier (1984) aborda a segregacao urbana através da teoria da sintaxe
espacial, explicando que o sistema urbano apresenta areas mais segregadas que outras, através
da configuracdo espacial. Ele também defende que, ¢ por meio da configuracdo do espaco que
ocorre 0 chamado movimento natural, sendo a configuragdo do sistema urbano o principal
gerador de movimento. Ou seja, Hillier defende que ¢ a configuracao urbana que determina
parte importante dos deslocamentos urbanos. As vias que apresentam maior integragdo dentro
do sistema urbano, sdo as que apresentam, também, o maior movimento de pessoas (HILLIER,

1984).
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Jane Jacobs, em Morte e Vida das Grandes Cidades' (1961), com uma visdo de um
ideal de cidade, argumenta que a diversidade urbana ¢ um fendomeno exitoso. Nessa obra ela
apresenta quatro condigdes para a geracdo da diversidade urbana no espago, ela destaca que
para a ocorréncia de espacos que apresentam vitalidade urbana, onde as pessoas utilizem em
todos os periodos do dia com atividades obrigatorias, opcionais e sociais, € preciso seguir
algumas condi¢des no planejamento urbano, sendo estas: 1) mais de uma fung¢do principal,
presenca de diversas pessoas por motivos diferentes, possibilitando o uso da rua por pessoas
em determinados horérios do dia e da noite e aumentando a seguranga; 2) quadras curtas e
oportunidades frequentes de virar esquinas, oferecendo mais op¢des de caminhos diferentes e
maior permeabilidade; 3) edificios de idade e niveis de conservagao diferentes, oportunizando
a diversidade de precos e construgdes variadas; e 4) uma densidade suficientemente alta de
pessoas, para que haja diversidade e vitalidade urbana em todos os periodos do dia (JACOBS,
1961). No entanto, por que isso normalmente ndo ocorre nas cidades? Por que a diversidade de
usos do solo de determinadas areas nao atende as necessidades diarias da populagdo residente
da area, chegando ao ponto de precisarem realizar grandes deslocamentos diarios para suprirem
suas atividades obrigatorias? Os grandes deslocamentos urbanos acontecem todos os dias, e
para entendé-los, mesmo que de forma minima, € preciso entender o espago urbano, a sua
morfologia e a distribui¢do socioespacial.

Nesse sentido, este trabalho busca contribuir na compreensao dos deslocamentos
urbanos e da diversidade de usos do solo em grupos de indices socioeconomicos diferentes
(grupo de indice socioecondmico baixo, médio e alto), com os seguintes problemas de pesquisa:
qual ¢ a relagdo da diversidade de usos do solo e dos deslocamentos urbanos em grupos
socioeconomicos diferentes, e em especial no grupo socioecondmico de carater de baixa renda?
A diversidade de usos do solo pode diminuir os deslocamentos urbanos em éreas de baixa
renda? Nesta perspectiva, o trabalho tem como objetivo investigar a relacdo da diversidade de
usos do solo e dos deslocamentos urbanos em grupos de indices socioecondmicos diferentes.

Para tanto, sugere-se uma hipétese norteadora do trabalho:

1. Em éreas de renda baixa, mesmo com a presenca de uma diversidade de usos
do solo consideravel, esta ndo diminui os grandes deslocamentos urbanos
diarios.

O trabalho tem como estudo de caso a Area Conurbada de Florianopolis-ACF. Para

sua realizacdo, utilizou-se uma abordagem de pesquisa quali-quantitativa que se subdividiu em

1 The death and life of great American cities (1961).



32

duas fases: a primeira contou com a aquisicdo e o processamento dos dados do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) (2010) e do Plano de Mobilidade Urbana
Sustentavel da Grande Florianopolis (PLAMUS) (2014) referentes a ACF, e o cruzamento
dessas informacdes com os calculos das variaveis do indice de diversidade do uso do solo e das
proporg¢des dos deslocamentos urbanos, de acordo com os dados de origem e destino e os modos
de transporte; a segunda etapa envolveu um estudo pormenorizado de duas zonas caracterizadas
com indices socioeconOmicos baixos, escolhidas a partir do resultado da etapa anterior, com
analise em campo ¢ um maior nivel de detalhamento.

O trabalho esta dividido em sete grandes secdes, as quais se dispdem: 1) a introdugao,
com a defini¢do do problema de pesquisa, os objetivos gerais e especificos; 2) o referencial
tedrico, que neste caso se divide em trés segdes: a diversidade de usos do solo, os deslocamentos
urbanos em 4areas de baixa renda e a distribuicdo socioespacial; 3) os procedimentos
metodoldgicos, apresentando a metodologia geral, a delimitacdao do recorte de andlise, a forma
como foram operacionalizadas as variaveis de estudo e o detalhamento das analises
quantitativas e pormenorizadas; 4) o estudo de caso realizado na ACF, com a apresentacdo das
analises e seus resultados. Essa secdo foi dividida em duas subsecdes de andlise quantitativa
(analise espacial dos deslocamentos urbanos e da diversidade de usos do solo, andlise
exploratoria dos graficos de dispersdo e andlise da configuracdo urbana), e a andlise
pormenorizada (analise da morfologia urbana, andlise dos deslocamentos urbanos e a analise
da configuragdo local); 5) a discussdo dos resultados, discorrendo sobre o assunto a partir de
trés se¢odes de discussdo: a diversidade de usos do solo e os grupos de indices socioecondmicos
diferentes, os deslocamentos urbanos e os grupos de indices socioecondmicos diferentes, € 0s
deslocamentos urbanos e a diversidade de usos do solo; 6) as consideragdes finais; 7) e, por

fim, as referéncias bibliograficas.
1.1 DEFINICAO DO PROBLEMA

Os grandes deslocamentos urbanos ocorrem todos os dias € sdo vistos como uma
problematica na dindmica urbana das cidades. O tempo de viagem gasto, os grandes
congestionamentos, a falta de acessibilidade e infraestrutura aos transportes publicos e por
modos ativos dificultam o cotidiano de grande parte da populagdo. Uma das alternativas,
estudadas e defendidas por urbanistas, para melhorar o acesso aos destinos ¢ a diversidade de
usos do solo. Autores defendem que a diversidade de usos do solo possibilita a diminui¢ao dos

deslocamentos urbanos e favorece a mobilidade por modos ativos. Entretanto, a diversidade de
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usos do solo ndo ocorre de forma homogénea no espago urbano, como também, a distribui¢ao
social do espago, sendo estes aspectos capazes de influenciar nos deslocamentos urbanos.

Cervero (1996) apresenta a diversidade de usos do solo como uma forma de diminuir
os deslocamentos de longas distancias, como também uma possibilidade de proporcionar a
oferta de diferentes usos comerciais, institucionais e de servigos mais proximos das residéncias.
Talen (2006), defende que a diversidade possui diferentes escalas, como a diversidade global e
a diversidade local, sendo que esta, em nivel de bairro, tem o poder de influenciar as demais. A
possibilidade de gerar locais mais diversificados facilita o acesso aos locais de atividades
basicas didrias, como o acesso a pequenos comércios e servigos essenciais (educacdo, saude e
lazer, por exemplo), e isso diminui a dependéncia em relagdo aos transportes motorizados,
fazendo com que a populagdo os utilize apenas em casos cotidianos necessarios (OPP, 2016).
Esses estudos quantitativos corroboram com os critérios de carater qualitativo sobre a geragao
de diversidade urbana estabelecidos por Jacobs em 1961.

Por outro lado, estudos relacionados ao conceito da sintaxe espacial, criada por Bill
Hillier (1996), defendem que a localizagdo dos usos do solo ¢ influenciada pela configuracao
espacial. Ou seja, locais considerados mais integrados dentro do sistema urbano apresentam
maiores probabilidades de usos do solo diversificados do que em locais menos integrados no
sistema urbano. Diante disso e do conceito da distribuicao socioespacial, que serd apresentada
de forma mais aprofundada na secdo 2.1.3, se faz entender que a diversidade de usos do solo,
em um sistema urbano inteiro, ndo ocorre de forma homogénea e depende, predominantemente,
da configuracdo do espago urbano.

Santos e Serpa (2000) realizaram um estudo sobre localidades nas areas de pobreza
que apresentaram a ocorréncia de areas comerciais e de servigos (proporcionando areas de usos
mais diversificados diante das condi¢des locais), e encontraram que essa ocorréncia ¢
influenciada pelo perfil da renda familiar. Em locais onde a remuneragao ¢ relativamente mais
alta, ocorreu o surgimento de comércio e servigos, o que nao aconteceu nas demais areas com
renda baixa e média-baixa, que seriam consumidores desses comércios e servicos localizados
em outras areas (SANTOS, J.L., SERPA. A. A., 2000).

Tendo isso em vista, pressupde-se que a ocorréncia de usos diferentes nessas areas sao
para atender apenas as necessidades locais e quem dispde de maiores rendimentos apresenta as
maiores probabilidades de abrir um comércio. A diversidade de usos do solo, em relagao aos
usos principais e secundarios combinados, favorecendo a vitalidade urbana, ndo ocorre nessas

areas.
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Nesse sentido, o estudo busca estudar e chegar a uma melhor compreensao da relacao
entre a diversidade de usos do solo e dos deslocamentos urbanos em grupos socioecondmicos

diferentes com enfoque para as areas de renda baixa.
1.2 OBJETIVOS
1.2.1 Objetivo Geral

O objetivo geral desta pesquisa é investigar a relagdo entre a diversidade de usos do

solo e os deslocamentos urbanos em grupos socioeconomicos diferentes.
1.2.2 Objetivos Especificos

- Identificar as caracteristicas dos deslocamentos por grupo de indices
socioeconomicos diferentes e a sua relagcdo com a diversidade de usos do solo;

- Analisar as origens e destinos dos deslocamentos por motivos de viagens nos
diferentes grupos de indice socioecondmicos, € a sua relagdo com a configuragdo espacial e a
diversidade de usos do solo;

- Verificar se em areas com maiores indices de diversidade de usos do solo o tempo de
deslocamento médio diminui;

- Investigar se as areas com medidas de diversidade parecidas e com indices
socioecondmicos parecidas possuem caracteristicas de deslocamentos diferentes;

- Investigar como a diversidade de usos do solo acontece, especialmente, dentro do
grupo de indices socioecondmicos baixos, confrontando-a com a configuragao do sistema viario

em busca de padrdes que ajudem a desvendar essa relacao.
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2 REFERENCIAL TEORICO

A relacdo entre diversidade de usos do solo e deslocamento urbanos pode ser vista
como um processo concomitante a producdo do espaco urbano. Essa correspondéncia afeta
grande parte das cidades, mas a uma populagdo em especifico: aquela que reside distante do
seu local de trabalho, estudo e lazer, ou seja, a que apresenta aspectos sociais € economicos
mais desfavoraveis. O desenvolvimento dessa fundamentagdo tedrica buscou contemplar esses
condicionantes com o intuito de entendé-los e investiga-los.

Para tanto, dividiu-se a discussdao em trés momentos complementares: o primeiro
momento apresenta a diversidade de usos do solo, com base nos estudos de Jacobs (1961), que
investiga sua ocorréncia a partir dos deslocamentos urbanos, por meio de pesquisas empiricas
e, por fim, examina a influéncia da configuracdo espacial no estabelecimento desses usos. No
segundo momento, tratou-se dos deslocamentos urbanos, conforme uma perspectiva de
mobilidade e exclusdo, através de pesquisas empiricas. Por fim, o terceiro momento apresentou
reflexdes sobre a distribuicao espacial e seus reflexos na distribuicao de usos do solo, bem como

nos deslocamentos urbanos.
2.1 A DIVERSIDADE DE USOS DO SOLO

“Minha quadra, é bom explicar, ¢ pequena, mas possui extraordinaria
diversidade de construgdes, variando de prédios de apartamentos de diferentes
épocas a casas de trés ou quatro pavimentos convertidas em apartamentos de
baixa renda, com estabelecimentos comerciais no térreo, ou utilizadas por
apenas uma familia, como a nossa” (JACOBS, 1961, p. 33).

A diversidade de usos do solo pode ser entendida como a maior combinacao de usos
do solo diferentes dentro de um determinado espago urbano, chegando ao ponto de promover a
urbanidade, a vitalidade urbana (JACOBS, 1961).

Louw (2004) apresentou a definicdo da diversidade de usos como um tema ainda nao
compreendido em sua totalidade. Ele relata que os estudos tedricos e conceituais sobre o tema
ainda sdo ambiguos e fragmentados, ndo apresentando respostas claras sobre questdes como:
qual ¢ a defini¢do de uso misto? O que seria um espaco com uma boa diversidade de usos do
solo? Ou, qual ¢ o nivel de importancia dessa medida diante dos aspectos urbanisticos? E, como
o desenvolvimento do uso do solo diversificado pode ser instrumentalizado pelas politicas de
planejamento urbano? (LOUW, 2004).

Van den Hoek (2008) descreve que a separacdo dos usos no solo urbano foi muito

aclamada pela ideologia de Le Corbusier e da Carta de Atenas, como um reflexo dos tempos
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modernos, que defendiam a separag¢do de usos do solo com o objetivo de geracdao de espagos
mais limpos, eficientes e organizados (VAN DEN HOEK, 2008). Uma das primeiras a criticar
esse modelo de cidades foi Jane Jacobs (1961), como uma reagao da época aos efeitos que as
cidades modernistas causaram. Ela defende que, a mistura de usos primarios e secundarios
promove a presenca de pessoas diferentes utilizando o mesmo espago por motivos diferentes,
promovendo, assim, a vitalidade urbana (JACOBS, 1961).

Enquanto Jacobs conceitua a diversidade de usos na escala do bairro, Uli (1987)
apresenta outro viés da diversidade de usos na perspectiva do edificio. Ele defende que ha um
projeto de usos mistos quando pelo menos trés diferentes usos produtores de receita sao fisica
e funcionalmente integrados no projeto. Por outro lado, o Conselho de Planejamento Urbano
de Amsterda conceitua a diversidade de usos como a presenca simultanea de varias categorias
econdmicas dentro do dominio de trabalho ou moradia (VAN DEN HOEK, 2008).

Nesta perspectiva, abre-se uma lente de discussdes sobre o conceito da diversidade de
usos do solo, visto ser um assunto que ainda ndo apresenta uma compreensao global do estado
da arte. O trabalho em questdo busca entender a diversidade de usos do solo com a perspectiva
que Jacobs apresenta, esta diversidade de usos que, de forma bem aplicada juntamente com

outros critérios, favoreca a vitalidade urbana dentro de um recorte do bairro.

2.1.1 A combinacio de usos do solo

Jacobs (1961) se questiona “como as cidades podem gerar uma mistura suficiente de
usos, por uma extensdo suficiente de areas para preservar a propria civilizacao?” (JACOBS,
1961, p. 104). Ela relata que a monotonia impede o desenvolvimento da vida urbana e, por
consequéncia, gera problemas urbanos como a dificuldade de acessar, por exemplo, um
mercado, uma padaria, uma farmacia, etc. Essa monotonia acaba gerando também falta de
seguranca publica. Quanto maior a cidade, maior € a possibilidade de gerar usos combinados,
e as empresas menores tendem a se instalar nos locais mais movimentados. Mas a combinagao
de usos nao ocorre de forma espontanea, existem alguns critérios para o seu surgimento, € uma
das caracteristicas fundamentais para essa ocorréncia ¢ a grande quantidade de pessoas muito
proximas umas das outras que apresentam diferentes “gostos, habilidades, necessidades,
caréncias e obsessoes” (JACOBS, 1961, p. 105). Essa movimentacao favorece a instalagao de
usos comerciais e de servicos, através da acessibilidade dos usuarios em intervalos curtos de
tempo. A possibilidade de acessar esses usos em distancias curtas beneficia a permanéncia dos

mesmos e proporciona a diversidade de usos no local (JACOBS, 1961, p. 106).
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Jacobs desenvolve quatro critérios geradores de diversidade urbana:

A necessidade de usos principais combinados: a principal motivagdo para essa
condicdo ¢ a possibilidade de gerar a presenca de pessoas em horarios e lugares
diferentes por motivos diferentes, possibilitando a utiliza¢ao da infraestrutura do
local e a vida urbana em todos os periodos do dia e da noite. E preciso mais de um
uso principal que traga as pessoas para a rua em diferentes horarios, isto favorece
a utilizacao do espago por pessoas diferentes com motivos diferentes e em horarios
diferentes, oportunizando a ocorréncia de novos outros usos que possam
complementar esses usos principais. O termo diversidade derivada ¢ utilizado para
conceituar essa diferenca na hierarquia dos usos. Em uma éarea que apresenta mais
de dois usos principais e em decorréncia desses usos o surgimento de outros usos
secundarios, ha uma diversidade derivada consideravelmente eficiente. No
entanto, se ha ocorréncia de usos secundarios que atendam apenas um uso principal
possivelmente sera ineficiente.

A necessidade de quadras curtas e oportunidade de virar esquinas diferentes:
quadras curtas oportunizam numeros maiores de opg¢des de movimento e,
consequentemente, um nimero maior de acessos aos destinos. Com a possibilidade
de mais de uma escolha nos destinos diarios, a ocorréncia de usos combinados é
maior.

A necessidade de edificios de idade de conservagao diferentes: a importancia de
existirem edificios de idades diferentes se d4 pela oportunidade de gerar uma
diversidade de pregos e construcdes variadas. Prédios com caracteristicas simples
e de baixo valor favorecem os pequenos empresarios. No entanto, a dindmica de
novas construgdes dificulta essa ocorréncia, em areas bem-sucedidas as antigas
construgdes sao substituidas por novas, e conforme o tempo passa, essas areas que
até entdo eram bem-sucedidas ja ndo sdo mais, € outras areas tornam-se o palco de
novas construgdes. A importancia dessa diversidade de prédios com idades
diferentes ocorre justamente da necessidade de tornar o espaco diverso também
economicamente, os prédios antigos geram uma certa oportunidade de ocorrer
pequenas economias € assim, diversificar a economia local.

A necessidade de uma densidade suficientemente alta de pessoas: a importancia da
concentragdo de pessoas para que haja diversidade e vitalidade urbana em todos os
periodos do dia. A concentragdo de pessoas em uma determinada area oportuniza

a ocorréncia de usos combinados e a presenga de pessoas no local em diferentes



38

periodos do dia. A alta densidade combinada com os outros trés critérios possibilita
a diversidade urbana (JACOBS, 1961).
Um dos resultados da ocorréncia da diversidade de usos em um espago ¢ a diminuigao
dos deslocamentos urbanos. Jacobs argumenta que em locais que apresentam esses quatro
critérios, a ocorréncia de pessoas se deslocando por modos ativos ¢ maior. Nesse sentido, a

secdo 2.1.2 apresenta alguns estudos que corroboram esse entendimento.

2.1.2 A diversidade de usos do solo e os deslocamentos urbanos

Em pesquisas realizadas sobre a viabilidade da diversidade do uso do solo e
deslocamentos urbanos, Cervero ¢ Duncan (2006) apresentam uma analise sobre o grau de
acessibilidade que se relaciona com a reducao dos deslocamentos para o trabalho, e como a
acessibilidade aos servigos esta correlacionada a distancia e ao tempo de chegada aos destinos
na Baia de Sao Francisco. Com a metodologia utilizada nas pesquisas por VMT (milhas de
veiculo viajadas) e VHT (horas de viagens), foi constatado em sua pesquisa que a localiza¢ao
de lojas e servigos perto de residéncias pode diminuir os deslocamentos veiculares de compras
em mais de 25%. E destacado na pesquisa, que ocorreu um aumento nos deslocamentos (VMT)
de 10% por motivos de empregos de varejo e servicos a 4 milhas da residéncia, tendo uma
diminui¢do de 1,68% de viagens. J4 em relagcdo aos resultados das analises sobre o VHT, a
pesquisa apresenta que a duplicagdo das atividades de comércio e servigo pode diminuir 13,7%
das horas diarias de deslocamentos em compras. Cervero e Ewing (2010) destacam que a
pesquisa de viagens na Baia de Sdo Francisco encontrou que 67% de diferenga em VMT entre
familias residentes em areas do subtrbio e tradicionais urbanos ocorrem por conta do ambiente
construido, o que se refere ao ambiente construido possuir um papel importante no
comportamento de viagens. Areas que apresentam uma maior diversidade de usos do solo
exercem maior influéncia na decisdo do caminhar. Os resultados apontam que as escolhas
dependem do percurso da viagem e do grau de utiliza¢ao da terra, como também a mistura de
densidades urbanas.

Cervero e Kockelman (1997) apresentam uma andlise entre a densidade, a diversidade
e o design urbano (3Ds) em deslocamentos. Nesse artigo os autores ressaltam a importancia da
analise dos 3Ds em relacdo aos deslocamentos diarios, ¢ buscam o entendimento dos
comportamentos gerados por essas trés vertentes. A pesquisa descobriu que a densidade, a
diversidade do uso da terra e o desenho urbano geralmente reduzem as taxas de viagens e
promovem o encorajamento de viagens por modais ndo motorizados, proporcionando

confiabilidade em padrdes de cidades mais compactas. Para o estudo da diversidade do solo foi
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aplicado o indice de dissimilaridade? e de entropia®.De forma geral, os resultados encontraram
também uma relagdo forte da densidade com a diversidade de usos, apresentando a densidade
como um fator de influéncia nas viagens. Além disso, foi encontrado que em bairros
residenciais, e espacialmente mais acessiveis, as atividades de comércio e servigo refletiram em
menores deslocamentos por familia.

Fan e Khattak (2008) apresentam que a descoberta da diversidade e conectividade dos
usos do solo sdo fatores primordiais para os deslocamentos diarios, e que a densidade urbana ¢
menos significante. A pesquisa foi realizada em uma area do Tridngulo da Carolina do Norte,
estudando trés medidas: densidade de construgdo, acessibilidade do varejo e conectividade da
rua, medindo assim, os aspectos de densidade, diversidade e o projeto do ambiente construido,
respectivamente. O estudo aponta que areas pequenas de atividades didrias estdo relacionadas
ao desenvolvimento da densidade, diversidade de atividades e vias com melhor conexdo,
entretanto, a densidade ndo ¢ um fator preponderante para os menores deslocamentos
acontecerem, visto que, para se ter menores deslocamentos € necessario primordialmente a
diversidade do uso do solo e um bom sistema de conexdo de vias urbanas.

Duncan e Winkler (2010) constatam a associagdo entre o uso misto da terra e os
deslocamentos urbanos na melhoria da satde geral das pessoas. Usos mistos em bairros
favorecem a atividade fisica para pequenos destinos didrios. As medidas utilizadas no estudo
sugeriram relagdes entre o nivel de populagdo por distrito (Census Collection Districts (CCD)
— coleta de dados em censo que equivale aproximadamente 220 habitagdes para cada recorte
(CCD)) e o uso misto da terra (Land use mix - LUM). Como resultado, encontraram que o andar
ocorre com mais frequéncia e intensidade quando a medida do uso misto da terra € maior.

Winters (2010) examina as associacdes entre as decisdes em andar de bicicleta e o
ambiente construido, considerando o comportamento de origens, destinos de viagem e a rota.
Foram desenvolvidas medidas para o ambiente construido e as caracteristicas relacionadas ao
ambiente fisico, padrdes de uso da terra, rede de ruas e bicicletas, e foi constatado que o ciclismo
esta associado a menos cruzamentos, menos densidade de vias de transito rapido e vias arteriais,
presenca de sinalizagdo de trafego de bicicletas e semaforos para os ciclistas. Além disso, ha
maior ocorréncia do ciclismo em bairros que apresentam maior diversidade de usos do solo e

maior densidade populacional.

2 ndice de dissimilaridade: mede o grau de distribuicio de diferentes usos da terra dentro dos distritos semelhantes a
distribui¢do que ocorre na area como um todo. A medida vai se 0 a 1, sendo o valor de 0 correspondendo ao mais alto nivel de
mistura de usos da terra (Duncan e Duncan, 1955).

3 Indice de entropia: mede a mistura de uso da terra que leva em conta a porcentagem relativa de dois ou mais tipos de uso da
terra dentro de uma area. O indice vai de 0 a 1, sendo 1 a medida que corresponde aos niveis mais altos de mistura de usos da
terra (Turner, Gardner e O'Neill, 2001).
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Gehrke e Clifton (2014) realizam uma pesquisa sobre a diversidade de usos do solo e
os deslocamentos urbanos em diferentes escalas geograficas. A pesquisa foi trabalhada com
sete medidas de diversidade de usos para tentar buscar a melhor medida que possa captar essa
diversidade. O estudo se pauta na lacuna de que a diversidade de usos e outras caracterizagdes
de padrdes de acessibilidade local dependem da defini¢do do limite de vizinhanga, podendo
favorecer o entendimento de como a diversidade de usos do solo se relaciona com o
comportamento de viagens. Esta investigacao testa se a maior diversidade de usos do solo afeta
os deslocamentos por modos ativos, analisa as medidas que melhor captam a relagdo da
diversidade de usos e a escolha do modo, e fornece uma visdo em como operacionalizar melhor
a diversidade de usos do solo. Para a pesquisa com as sete medidas de diversidade, o uso do
solo foi categorizado em: a) uso residencial multifamiliar, agricola e residencial multifamiliar;
b) usos comerciais e industriais; ¢) floresta e usos da terra rural; e d) usos publicos. As medidas
conseguem captar que bairros com maior diversidade de usos tendem aos modos de transporte
nao motorizados e ¢ ressaltado a importancia de se encontrar um equilibrio entre os usos do

solo para a melhor escolha do modo de transporte.

2.1.3 O uso do solo como um efeito da configuracio espacial

Hillier et al (1993) sugerem que a configuracao da préopria rede urbana € a principal
geradora de padrdes de movimento (movimento natural). Com isso, 0s usos mais diversificados
do solo sdo implantados nesses locais e acabam se tornando multiplicadores do padrao bésico
do movimento natural (economias de movimento). Essa teoria defende que, uma propriedade
primaria em forma de rede urbana privilegia determinados espagos em detrimento de outros
através do movimento, e a configuracdo do espaco apresenta efeitos sobre o movimento
independente do uso do solo (atratores).

Esses efeitos da configuragdo e movimento podem ser vistos se for considerada a
configuragdo do espaco como um sistema de possiveis rotas. Em sistemas urbanos onde as
quadras sdo menores, a alternativa de escolhas de rotas ¢ maior, consequentemente, a
quantidade de alternativas de movimento também ¢ maior. Essa afirmagdo corrobora com o
critério de “quadras curtas” de Jacobs para a geracdo de diversidade urbana.

A configuracao do espago ¢ a principal fonte do movimento. A atracao de usos pode
até influenciar na presenga de pessoas, no entanto, segundo Hillier et al (1993) ela nao consegue
influenciar nos parametros configuracionais fixos que descrevem a sua localizacdo espacial. O
esquema da Figura 1 apresenta as influéncias que as variaveis de atragdo, configuragdo e

movimento t€ém umas sobre as outras (Hillier, 1993). A configura¢ao urbana influencia os
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atratores, mas o contrario ndo ocorre. Da mesma forma, a configura¢do urbana influencia o
movimento natural, mas o movimento ndo influencia na mudanca da configuracdo. J& os
atratores podem influenciar outros atratores, como também, o movimento natural pode

influenciar mais movimento.

Figura 1 — Esquema de influéncia da atracdo, configuracdo e movimento.

A configuragao A Os atratores podem
influencia os influenciar outros
atratores, mas o atratores, como
contrario ndo ocorre. também o movimento

pode influenciar mais
movimento.

A configuragao
influencia o movimento,

mas o0 movimento n&o
modifica a configuracao.

Fonte: Hillier, 1993. Adaptado pela autora.

Esses conceitos surgiram a partir de um estudo rigoroso de Hillier e Hanson (1984),
uma teoria denominada como sintaxe espacial, que apresenta como objetivo principal o estudo
da relagdo entre a sociedade e o espaco a partir de uma estrutura espacial chamada de
configuragdo espacial. Em suma, esta teoria parte de um olhar quantitativo em que a
configuracdo espacial ¢ uma variavel possivel de ser explicada a partir de certas dinamicas do
sistema urbano. A teoria baseia-se principalmente em questionamentos de como a configuragao
do espago urbano pode afetar o seu funcionamento e suas relagdes (HILLIER ¢ HANSON,
1984).

As medidas mais comumente utilizadas nessa teoria sdo a integracdo e escolha. A
medida de integracdo ¢ utilizada para analisar a previsdo de fluxos de pedestres e veiculos,
como também para entender a logica da localizagdo dos usos do solo urbano e dos encontros
sociais. Esse conceito se baseia na consideracdo da distancia topologica, a qual pode ser
entendida como a quantidade total de mudancas de direcdo necessarias para ir de um espago a
outro.

A medida de escolha se baseia pelo movimento-através, e tfaz o célculo das maiores
possibilidades de se atravessar um determinado segmento a partir de todos os outros do sistema
urbano, tendo em vista todas as possiveis combinagdes de origem e destino (HILLIER, 2009).

A medida de integracdo pode ser calculada também para um local especifico
(integracao local) e ¢ utilizada para investigar o espaco a partir de um raio limitado, calculada

da mesma forma que a integragao global, sendo diferenciada através da profundidade média,
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analisada em um limite determinado de passos topoldgicos. Ela pode ser usada para estudar

espacos pontuais como localidades e centralidades de bairros (HILLIER et al, 1993).
2.2 0S DESLOCAMENTOS URBANOS EM AREAS DE BAIXA RENDA

“Pessoas de baixa renda e comunidades menos favorecidas, muitas vezes, sao
penalizadas duas vezes. Elas ndo s6 vivem com menos recursos econdomicos,
como também (quase sempre) habitam locais insalubres e menos acessiveis,
com poucas conexdes de transporte e menos seguranca” (WORPOLE 2000,
p- 9 apud MARTIN, 2007, p. 69).

Vasconcellos (2012) define a mobilidade urbana como a “habilidade de movimentar-
se em decorréncia das condigdes fisicas e econdmicas”, e argumenta que pessoas mais pobres
ou com limitagdes fisicas apresentariam menores oportunidades aos deslocamentos em relagao
as pessoas desprovidas desses impedimentos (VASCONCELLOS, 2012). Por outro lado,
Macario (2003) compreende os deslocamentos urbanos como um sistema estruturado formado
por modos, redes e infraestrutura que oportunizam o movimento, sendo este um sistema
complexo (MACARIO, 2003). Em relagdo aos pensamentos de Togore e Skidar (1995), a
mobilidade ¢ compreendida de forma objetiva como a capacidade de um individuo de
movimentar-se de um lugar ao outro, vinculada aos sistemas de transporte, hora de saida e do
sentido geografico, bem como, as caracteristicas individuais como a renda, idade, sexo, recursos
e etc. (TOGORE; SKIDAR, 1995).

Villaga (2011) descreve que quando se fala sobre deslocamentos urbanos, € inerente a
questdo do tempo de deslocamento. Ele argumenta que a melhora do tempo gasto em
deslocamentos espaciais (tempo) por uma parcela da populacdo ¢ um dos fatores que explicam
a organizacao do espago urbano, e a dominagdo social que se constrdi por ele. Neste sentido,
ele apresenta que as classes com renda mais alta manipulam a producao do espago, priorizando
a sua otimizacdo nos tempos de deslocamento (VILLACA, 2011).

O autor expressa o controle do tempo de deslocamento como a agdo mais poderosa
que se desenvolve na produgdo do espago urbano, ou seja, a forma de distribui¢ao da populacao
no espago, € seu acesso aos locais de trabalho, compras, lazer, servigos e etc. Ressalta ainda
que “Nao podendo atuar diretamente sobre o tempo, os homens atuam sobre o espago como
meio de atuar sobre o tempo”, sendo o sistema de transporte um elemento de grande importancia
na produgdo do espago urbano. Nesta perspectiva, Villaga argumenta que a segregacao espacial
ocorre como um mecanismo de controle dos tempos de deslocamento (VILLACA, 2011, p. 20).

Tendo em vista que as classes de alta renda apresentam o controle na producao do

espaco urbano, os tempos de deslocamentos ocorrem como um instrumento de estruturagao da
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segregacao socioespacial. Neste sentido, as classes que apresentam renda baixa se localizam,
via de regra, em areas mais segregadas da malha urbana e sdo penalizadas pela estrutura espacial
urbana que gera longos trajetos de origem e destino, ¢ também, por outros fatores ligados aos
deslocamentos, como a propriedade e os veiculos privados (sendo que, os mais ricos sao
favorecidos pelo maior poder aquisitivo) e pelo sistema da estrutura viaria urbana, que também,
favorece a localizagdo das classes de renda mais alta (VILLACA, 2011). Nesta perspectiva,
pode-se entender que a producao do espaco urbano sempre esta ligada a um instrumento de
controle, sendo este, determinante para o favorecimento de uns e as limitagdes de outros.

Em uma abordagem da mobilidade e exclusdo social, Kenyon et al., 2002 (apud
Schwanen, 2015) relacionam a mobilidade urbana com os processos que podem impedir as
pessoas da participagdo na vida politica e social em comunidade, tais como a reduzida
acessibilidade a oportunidades, servigos e redes sociais. A exclusdo social afeta a mobilidade
urbana de varias formas: através do ambiente construido e das infraestruturas de transportes,
organiza¢do do espaco e tempo da vida social, econdmica e politica, e através dos ritmos

coletivos de atividades cotidianas (Neutens et al., 2013, apud Schwanen, 2015).

2.2.1 Os tipos de exclusido social na mobilidade urbana

O estudo em questdo apresenta pesquisas sobre a exclusdo social e transportes,
buscando identificar os tipos existentes de exclusdo nesse aspecto. Antes da pesquisa
propriamente dita, Church; Frost e Sullivan (2000) fundamenta que pobreza e exclusdo social
sdo termos muito proximos, no entanto, diferentes. O individuo pobre, além da sua pobreza,
também ¢ excluido por diversos fatores ligados ou ndo a pobreza, como a perda da capacidade
de se conectar com postos de trabalho, servigos e comodidades necessarias para a plena
participagdo na sociedade, que seria a exclusdo social (CHURCH; FROST; SULLIVAN, 2000).

Diante disso, o autor apresenta sete tipos de exclusdo social baseada na mobilidade: a
exclusdo fisica, exclusdo geografica, exclusdo de instalagdes, exclusdo econdmica, exclusao
baseada no tempo, exclusdo baseada no medo e a exclusao espacial.

A exclusdo fisica compreende os obstaculos fisicos que o ambiente construido pode
promover, como a falta de acessibilidade a certos grupos de pessoas. Essa dificuldade no
alcance do acesso aos transportes pode causar barreiras tanto fisicas como psicoldgicas, € que
abrange criangas, pessoas com deficiéncias (visuais, membros inferiores, audi¢do, etc.), idosos
e etc. (CHURCH; FROST; SULLIVAN, 2000).

A exclusdo geografica remete mais ao estudo da inacessibilidade as atividades diarias

(trabalho, comércio, servigo e lazer) causada pela localizacao geografica na qual determinados
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grupos estao inseridos. J& a exclusdo de instalagdes se difere da exclusdo geografica por mostrar
a exclusao do acesso a compras, lazer, saude, educacao, etc. por causa da falta de tempo e renda,
ou seja, um determinado grupo de pessoas pode até morar de forma geograficamente acessivel,
no entanto, se sentem excluidos pela falta de tempo e dinheiro para realizarem determinadas
atividades (CHURCH; FROST; SULLIVAN, 2000).

A exclusdo econdmica vai ao encontro da exclusdo geografica. Um dos motivos que
favorecem a exclusdo economica ¢ a restricdo aos acessos a informagoes sobre o mercado de
trabalho, a falta de meios de comunicacdo com o futuro empregado e o empregador por meio
de redes sociais, por exemplo, diminuindo as chances de efetivar um trabalho. Outra questao ¢
a dificuldade do aceite em empregar um trabalhador que mora a longas distancias, por causa do
acesso fisico e de custos de viagens (CHURCH; FROST; SULLIVAN, 2000).

A exclusdo baseada no tempo estd muito ligada a necessidade de realizar viagens,
restringindo esse tempo a outras atividades consideradas necessarias pelo individuo. Por
exemplo, mulheres inseridas no mercado de trabalho que precisam realizar longas viagens para
chegar ao destino, restringe seu tempo para com os filhos. Outro exemplo mais simples seriam
altos gastos de deslocamentos para o destino trabalho, limitando determinadas pessoas a
utilizarem seu tempo para realizarem outras atividades, ndo apenas atividades obrigatorias,
como aquelas de lazer (CHURCH; FROST; SULLIVAN, 2000).

A exclusdao baseada no medo ¢ muito relativa e se difere por género. Homens e
mulheres se sentem seguros/inseguros de forma diferente no espacgo publico e, por causa disso,
acabam escolhendo outras alternativas para se deslocarem caso tenham medo de realizarem um
deslocamento habitual, por exemplo, ou até mesmo nao se deslocam (CHURCH; FROST;
SULLIVAN, 2000).

A exclusdo espacial ¢ tratada por Chuch (2000) como elementos interligados que
favorecem a exclusdo social devido a gestao de politicas publicas direcionadas a determinados
espacos urbanos. Por exemplo, o planejamento e desenho urbano de uma praca fomentam e
valorizam o entorno imediato, e promovem a vitalidade urbana convidando as pessoas a
utilizarem-na. No entanto, essa praca favorece apenas as pessoas do entorno e aquelas que
conseguem ter acesso até esse espago, excluindo as outras pessoas que ndo conseguem. Se fosse
realizado um planejamento urbano fomentando um espago para a implantagao de uma praga
para cada bairro, por exemplo, o investimento destinado a esse fim ndo estaria privilegiando
um determinado local (CHURCH; FROST; SULLIVAN, 2000).

Além de mostrar os tipos de exclusdo ligados a mobilidade, o autor tenta apontar que

os tipos de exclusdo estdo interligados entre si. Por exemplo, se uma pessoa ¢ excluida
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geograficamente, ela automaticamente possui a exclusdo baseada no tempo, pois para se
deslocar, ird precisar reorganizar suas atividades para conseguir chegar a algum destino mais
distante. Se até chegar a este destino a exclusao espacial existir e ela desejar usar modos ativos
de deslocamento, ou seja, se os investimentos de infraestrutura no espago publico das calcadas,
ciclovias, iluminagao, etc. ndo forem adequados ou ndo existirem, ocorrera a exclusdo baseada
no medo, gerando inseguranga, e a pessoa buscara alternativas mais seguras de locomogao, caso

tenha essa possibilidade.

2.3 A DISTRIBUICAO SOCIOESPACIAL

“Basta abrir os olhos para compreender a vida quotidiana daquele que corre
de sua moradia para a estagdo proxima ou distante, para o metrd superlotado,
para o escritorio ou para a fabrica, para retornar a tarde o mesmo caminho e
voltar para casa a fim de recuperar as for¢as para recomecar tudo no dia
seguinte” (LEFEBVRE, 2001, p. 117).

A forma de estruturagao das cidades, a distribuicao dos usos dentro da malha urbana e
a localizacdo dos moradores por diferentes classes sociais reflete na mobilidade urbana da
cidade. Milton Santos (2014) defende que o espaco ¢ sobretudo social, e que € através dos
aspectos sociais que se produz o espaco urbano (SANTOS, 2014). Nesta mesma linha de
pensamento, Hillier et al (1993) defende que grupos sociais existem independente do espago, e
uma reorganizagao espacial ndo resolveria o problema da distribuicao social no espaco. Ele
entende que se o espago tiver alguma importancia no ordenamento das relagdes sociais seria
em virtude de uma relagdo entre os aspectos sociais € os aspectos espaciais. Ordem social e
espacial, analisando e avaliando em termos de um “ajuste” entre as sociedades vinculadas a
grupos e as zonas fisicas tangiveis que os contém, de modo que cada zona, através de sua clareza
e integridade formal induz, reflete e sustenta a atividade que possui e foi projetada para servir
(ALEXANDER, 1977). A ocorréncia dessa organizacdo que produz uma sociedade separada
social e espacialmente viabiliza a segregacao dentro do espaco urbano. Lefébvre (2001) aponta
que a segregagdo provoca a destruicdo da morfologia urbana da cidade e ameaga a vida urbana
(LEFEBVRE, 2001).

Para entender a organizagdo espacial da cidade ¢ preciso entender que ela ocorre
através dos aspectos sociais, econdmicos, politicos e ideologicos. As diferengas de renda, tipo
e localizagdo de ocupagdes e o nivel educacional sdo exemplos de diferengas sociais que
viabilizam e produzem localizagdes diferenciadas no espago urbano, favorecendo aquelas que

apresentam maiores rendimentos, melhor nivel educacional e consequentemente, se encontram
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melhor inseridos no espaco. A diferenciagdo econdmica ¢ o principal mediador da segregacao
socioespacial (CASTELLS, 1983).

Castells (1983) diz que a segregagao espacial ocorre pela reprodugao das forgas de
trabalho e estdo interligadas com a estrutura social, tornando a cidade uma expressao
materializada da forma de atuagdo da sociedade dentro do espaco urbano fisico. Na mesma
linha de pensamento, Villaga (1998) defende que essa forma de estruturacdo social que se
reflete na segregacao socioespacial ¢ uma ferramenta de dominagao da classe social mais alta
e, para a ocorréncia da estrutura espacial um dos principais agentes de produg¢do ¢ o Estado, por
meio de investimentos publicos e legislagdes. Neste aspecto, Sugai (2015) apresenta que, em
uma analise superficial ja ¢ possivel compreender que os investimentos publicos nas cidades
brasileiras apresentam algumas caracteristicas em comum: “1) os investimentos publicos ndo
se distribuem uniformemente no espago intra-urbano, e; 2) ha uma relagdo direta entre as
periferias pobres e a auséncia de infraestrutura, equipamentos e servigos urbanos.” (SUGAI,
2015, p. 36).

Castells entende que o subdesenvolvimento participa do mesmo sistema estruturante
que forma o desenvolvimento, ou seja, o modo de producao capitalista gera diversas formagdes
sociais com funcdes diferentes nas quais uns sao mais privilegiados que outros, que caracteriza
um desenvolvimento dependente do subdesenvolvimento. O autor ainda contribui para o termo
exclusao socioespacial, dizendo que existem cidadaos incluidos e excluidos espacialmente. A
diferencga entre estas duas classificagdes ocorre com os “incluidos” sendo privilegiados pelo
acesso a renda e aos servicos basicos para o suporte da vida urbana, e dispondo também do
poder de escolha (CASTELLS, 1979).

Sugai (2015) apresenta, em um estudo de caso em Floriandpolis, esse fenomeno de
inclusdo e exclusdo socioespacial através do termo segregacdo socioespacial. Ela sustenta a
defesa de Villaca e Lefébvre sobre a “localizagdo” (no sentido de acessibilidade), a qual
representa um parametro de grande importancia do estudo da segregacao. Em sua pesquisa, ela
encontrou que a distribuicao das areas residenciais da classe dominante priorizou a localizagao

de um eixo viario em Florianopolis (SUGALI 2015).

“A andlise das ac¢des da classe dominante no espago urbano permite nio
apenas evidenciar o poder de decisdo e de opressao dessa classe e o seu papel
fundamental na estruturacdo do espago, como, também, determinar a
localizagdo precisa dos espacos por cla apropriados, auxiliados pelos
indicadores de faixa de renda” (SUGAI, 2015).
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Neste sentido, ela defende que a localizagdo dos investimentos publicos ndo ocorre de
forma aleatoria e justa. Ela “esta intermediada pela maneira como as classes sociais estao
distribuidas espacialmente”. Sugai defende que a localizagdo estabelece o preco da terra e,
consequentemente, reflete nos investimentos imobiliarios e na segregacao espacial (SUGALI,

2015, p.37).
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3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

O desenvolvimento deste trabalho seguiu um vié€s de pesquisa quali-quantitativo. Esta
estruturado em duas etapas:

A primeira, uma analise quantitativa, com a aquisic¢ao e o processamento dos dados do
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE (2010), do Plano de Mobilidade Urbana
Sustentavel da Grande Florianopolis - PLAMUS (2014) referentes a ACF, e o cruzamento das
informag¢des com os calculos das variaveis do indice de diversidade do uso do solo ¢ das
proporcdes dos deslocamentos urbanos, de acordo com os dados de origem e destino € os modos
de transporte. Nessa etapa, foram realizados os estudos estatisticos e exploratorios por
diferentes grupos socioecondmicos.

A segunda etapa, de viés mais qualitativo, envolveu um estudo pormenorizado de duas
zonas caracterizadas com indices socioecondmicos baixos, escolhidas a partir do resultado da
etapa anterior, com andlise em campo ¢ um maior nivel de detalhamento. As zonas para a
analise pormenorizada foram escolhidas de modo a contemplar uma zona com alta propor¢ao
de viagens a pé e outra com alta propor¢do de viagens de carro, enquanto possuiam indice
socioecondomico ¢ de diversidade de usos do solo semelhantes, permitindo, assim, uma
comparagao entre as diferengas dos modos de deslocamentos urbanos nessas duas areas, e a
associacdo entre esses resultados. Em outras palavras, se as diferencas nos modos de
deslocamento ndo estavam sendo afetados nem pelo indice socioecondmico nem pela
diversidade de usos do solo (pois essas dimensdes eram semelhantes em ambas as areas), o que
poderia explica-las?

Os passos gerais dessas duas grandes etapas estdo descritos a seguir. Nas secoes 3.3 e

3.4 serdo apresentados com mais detalhes os procedimentos metodologicos de cada passo.
Etapa 1: analise quantitativa

1. Levantamento de dados da ACF, mais especificamente mapas dos setores
censitarios, uso do solo, indice socioecondmico e zonas de origem e destino;

2. Organizag¢ao e definicdo dos dados do Cadastro Nacional de Enderegos para Fins
Estatisticos - CNEFE (IBGE/2010), para a analise do tipo de uso do solo
presente em cada zona;

3. Célculo da medida de diversidade do uso do solo para as zonas de origem e

destino da ACF;
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4. Estudo e agregacdo dos dados levantados de origem e destino para agregar
informagdes das viagens por zona a partir dos softwares Spatialite e QGis;

5. Recorte das zonas de estudos por trés grupos socioecondmicos: grupo de indice
socioecondmico baixo (GSB), grupo de indice socioecondmico médio (GSM) e
grupo de indices socioecondmico alto (GSA);

6. Producdo de mapas e graficos para cruzamento e andlise da relacdo da
diversidade de usos do solo e os deslocamentos urbanos da ACF;

7. Estudo estatistico sobre a relacdo da diversidade de usos do solo e dos

deslocamentos através de andlises de graficos de dispersdo e correlagio.
Etapa 2: analise pormenorizada

1. Escolha de duas zonas inseridas no grupo socioeconémico de renda baixa para
analise pormenorizada, com detalhamento do uso do solo, na tentativa de
conseguir captar a dindmica da diversidade de usos do solo e os deslocamentos
urbanos em uma escala mais aproximada e com maior nivel de detalhes;

2. Levantamento do uso do solo das duas zonas através do Google Street View e
visitas a campo;

3. Estudo dos principais elementos da morfologia urbana: tecido urbano, contexto
natural, sistema de ruas e uso do solo;

4. Analise dos deslocamentos urbanos dessas zonas: motivo dos destinos de cada
zona, motivos dos destinos que chegam em cada zona, tempo médio de viagem;

5. Estudo das medidas configuracionais de integragao e escolha das duas zonas de
estudo através da sintaxe espacial utilizando o software QGIS e DepthMap em
conjunto com os plugins Space Syntax Toolkit € QuickMapServices;

6. Comparacao das caracteristicas do uso do solo de alguns trechos que possuem
diversidade de usos do solo parecidas, na tentativa de entender como ocorre a
dindmica urbana dessas areas € o motivo de uma zona apresentar maiores
propor¢des de viagens a pé, € a outra zona maiores propor¢oes de viagens de
carro.

A Figura 2 apresenta o fluxograma das etapas dos procedimentos metodologicos

realizados.



Figura 2 — Fluxograma das etapas dos procedimentos metodologicos
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A ACF compreende os municipios de Biguagu, Sao José, Palhoca e Florianopolis, e

estd inserida na mesorregido da Grande Florianopolis e na microrregido de Florianopolis. A

mesorregido da Grande Floriandpolis possui uma area territorial de 15.937,767km? e uma

populacdo de 1.212.997 habitantes (IBGE/2010). A localizagdo da ACF, objeto de estudo deste

trabalho, ¢ apresentada na Figura 3.

Figura 3 - Mapa da localiza¢do dos municipios que compdem a ACF
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O Quadro 1 apresenta os dados demograficos da ACF, e o municipio com maior

populagdo ¢ Florian6polis com um total de 421.240 habitantes. No entanto, o municipio de

maior densidade demogréafica ¢ Sao José, com 1.376,78 hab. / km?.

Quadro 1 — Demografia dos municipios da ACF

, Habitantes Habitantes (estim.
Municipio Area Territorial Hab./km?
(Censo/2010) 2018)
Biguacu 370 58.206 156,94 67.458
Sao José 152,387 210.513 1.376,78 242.927
Palhoca 394,662 137.334 347,56 168.259
Florianépolis 675,409 421.240 623,68 492.977

Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados do IBGE (2010).

Caracterizada como uma cidade espraiada, Floriandpolis apresenta uma mancha
urbana descontinua pela presenga de varios elementos naturais e suas peculiaridades. Essa
configuracdo de espraiamento resulta em varias areas heterogéneas com caracteristicas
diferentes de infraestrutura, ocupag¢do populacional, dinamica e forma urbana. Por conter a
maior parte do seu territdrio em porcao insular, mais precisamente 424,4 km?, ¢ um lugar de
muitos atrativos turisticos. Por ser o centro de varios investimentos, por volta da década de 1930
as cidades vizinhas foram se desenvolvendo e, como resultado, iniciou-se um processo de

conurbagdo principalmente nas cidades de Sao José, Palhoca e Biguagu (SUGALI 2015).

Com o objetivo de estudar os diferentes grupos socioecondmicos em comparagao com
os grupos de renda baixa, em conjunto com as variaveis dos deslocamentos urbanos e da
diversidade de usos do solo, foi utilizado como pardmetro de recorte o indice Socioecondmico
desenvolvido por Kronenberger e Saboya* (2019), o qual foi empregado para dividir o territorio
da ACF em trés partes iguais, por quantis®. O primeiro quantil se caracteriza pela porcentagem
de 33% dos setores censitarios que possuem o indice socioecondmico mais baixo se comparado
aos outros dois quantis, correspondendo, a grosso modo, a classe de renda mais baixa. Os outros
dois quantis sdo estudados com a finalidade de comparagdo para com o primeiro quantil, e
compreendem os grupos de indices socioecondmicos de renda média e de renda alta.

O histograma da Figura 4 apresenta a divisao e a classificacdo do indice. O quantil 1,
representado pela cor vermelho escuro, corresponde ao grupo de indice socioecondmico 33%

mais baixo (GSB) da ACF, o segundo quantil representado pela cor rosa, corresponde aos 33%

4 Dimensdes contempladas no Indice Socioecondmico: renda, educacéo, habitacio, entorno e infraestrutura.
Maiores detalhes sobre o indice encontram-se na secio 3.2.1.
5 Quantil: Divisdo do conjunto de dados ordenados em subgrupos com o mesmo nimero de elementos.
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do grupo de indice socioeconomico médio (GSM), e o terceiro quantil representado pela cor
branca, corresponde ao grupo de indice socioecondmico alto (GSA). E possivel verificar
também, o valor médio do quantil através da linha tracejada no histograma, mostrando que,
mais da metade das zonas se encontram dentro do indice socioeconomico abaixo de 0,4. Isso
mostra que, dentro do grupo de zonas que estdo no GSB, ainda existem aquelas zonas que se
apresentam com indice ainda mais baixo, se comparado entre as zonas desse grupo. A Figura 5

mostra a representagdo espacial do recorte entre os grupos socioecondmicos distintos.

Figura 4 — Divisdo das 10 classes do Indice Socioecondmico
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Fonte: Elaboragao propria sobre dados de Kronenberger (2016).

Figura 5 - Delimitagdo das areas de estudo
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Fonte: Elaboragao propria sobre dados de Kronenberger (2016).
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Tendo em vista a problematica da desigualdade socioespacial, em principal nas cidades
brasileiras, buscou-se aprofundar os estudos dessas variaveis nas areas que apresentam indices
socioecondmicos mais baixos com o objetivo de entender como ocorre o comportamento das
variaveis de deslocamentos urbanos e da diversidade de usos do solo nessas areas, pressupondo
que dentro dessas areas o comportamento dessas varidveis sdo diferentes de outras areas que
apresentam indices socioecondmicos mais altos.

Neste sentido, para o estudo pormenorizado foram escolhidas duas zonas inseridas no
grupo socioecondmico baixo. Com o intuito de entender como ocorre a relagdo da diversidade
de usos e dos deslocamentos dentro dessas areas, foram escolhidas uma zona que apresenta
maiores propor¢des de viagens a pé e uma zona que apresenta maiores propor¢des de viagens
de carro, sendo que essas zonas possuem indices socioecondmico e de diversidade de usos do
solo o mais semelhantes possivel. A Figura 6 explica, esquematicamente, a escolha dessas duas

areas.

Figura 6 - Esquema do parametro de escolha das zonas de estudo pormenorizado
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Fonte: Elaboragéo propria.

As duas zonas que se enquadraram mais proximas do parametro de escolha foram: a
zona 13004 e a zona 13035, localizadas no municipio de Palhoca. Elas apresentam medidas
proximas do indice socioecondmico, da diversidade de usos do solo, da renda per capita e da
riqueza de usos do solo. A zona 13004 apresenta propor¢des de viagens a pé maiores que a zona
13035, e esta se caracteriza pela presenca de maiores proporcdes de viagens de carro. O Quadro
2 mostra mais especificamente as medidas de cada zona. Para fins de nomenclatura, a zona
13004 sera denominada como “Imaruim” e a zona 13035 como “Aririu”. Na Figura 7 ¢

representado espacialmente a localizacdo das zonas do estudo pormenorizado.
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Quadro 2 - Dados do parametro de escolha das zonas do estudo pormenorizado

Zonas escolhidas - indice socioecondmico baixo
Zona 13004 13035
Nome atribuido a zona Imaruim Aririu
Populacao (IBGE/2010) 4914 4.241
ind. Socio 0,26 0,31
% de carro 0,26 0,69
% a pé 0,38 0,13
Renda per capita 942,00 969,80
Shannon 0,32 0,23
Richness 5,00 5,00
Localizacao Ponte do Imaruim - Palhoga Parte do bairro Aririu -
Palhoca

Fonte: Elaboragdo propria sobre os dados do PLAMUS (2014) e IBGE (2010).

Figura 7 - Zonas do estudo pormenorizado
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Fonte: Elaboragéo propria.

3.2 OPERACIONALIZACAO DAS VARIAVEIS

Trés bases de dados foram fundamentais para a andlise deste estudo: o indice

socioeconomico, as medidas de diversidade de usos do solo e a base do estudo de origem e

destino. O indice socioecondmico utilizado foi desenvolvido por Kronenberger e Saboya

(2019). A medida de diversidade de usos escolhida e utilizada nesta pesquisa foi da Entropia de

Shannon, mesmo havendo problemas de mensuracgdo da realidade, por ser a mais utilizada no

momento e de melhor captacdo, se a andlise ocorrer em conjunto com a medida de riqueza de
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usos do solo. A base de dados de origem e destino da ACF utilizada foi a desenvolvida pelo
PLAMUS (2014). Para esta pesquisa, esses dados foram tratados e agregados, e seus

procedimentos metodologicos sdo descritos a seguir.

3.2.1 O indice socioecondomico

O Indice Socioecondmico é utilizado para o recorte das areas de estudo e para as
analises em conjunto com os outros indices. Foi desenvolvido por Kronenberger ¢ Saboya
(2019)%, e para a criagdo desse indice foram consideradas cinco dimensdes: renda, educacdo,
habitagdo, infraestrutura e entorno. A dimensdo renda busca identificar a desigualdade
socioeconOmica a partir dos vencimentos recebidos pela populagio, considerando: Rendimento
Mensal dos Domicilios Particulares Permanente em numero de Cesta Bdsica por setor
censitario, € Pessoas Responsaveis com Rendimento Nominal Mensal de até 2 Salarios
Minimos. A dimensdo educagdo analisa essa questdo através da variavel taxa de pessoas
responsaveis alfabetizadas. A dimensao habitagdo considera os riscos precarios de habitagao
relacionados a satde e ao ambiente, utilizando a variavel banheiros por morador. A dimensao
infraestrutura considera os elementos da infraestrutura urbana que chegam ao domicilio,
considerando as variaveis: propor¢do de moradores em domicilios particulares permanentes
com banheiro de uso exclusivo dos moradores ou sanitarios e esgotamento sanitario via rede
geral de esgoto ou pluvial, propor¢do de moradores em domicilios particulares permanentes
com lixo coletado por servico de limpeza, e propor¢do de moradores em domicilios particulares
permanentes com energia elétrica de companhia distribuidora e com medidor de uso exclusivo.
A condi¢do entorno considera a infraestrutura urbana que compoe o espago urbano do entorno
imediato do domicilio, considerando a: propor¢do de moradores em domicilios particulares
permanentes por existéncia de iluminagdo publica, propor¢do de moradores em domicilios
particulares permanentes por existéncia de pavimentagdo, propor¢do de moradores em
domicilios particulares permanentes por ndo existéncia de esgoto a céu aberto, e propor¢do de
moradores em domicilios particulares permanentes por ndo existéncia de lixo acumulado no
logradouro. A

Figura 8 apresenta a ilustragdo das dimensdes que compdem o indice

(KRONENBERGER e SABOYA, 2019).

6 Dissertacio de mestrado defendida em 2016 com o titulo: Entre a Serviddo e a Beira-Mar. Um estudo configuracional da
segregacdo socioespacial na Area Conurbada de Floriandpolis.
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Figura 8 - Composicdo do indice Socioeconomico

indice

socioecondmico

Fonte: Kronenberger e Saboya (2019).

A partir desses procedimentos metodologicos, Kronenberger e Saboya (2019)
conseguiram chegar a uma matriz relacional com as cinco dimensdes através do método
Analytic Hierarchy Process (AHP). Posteriormente, com o auxilio do sofiware PriEst chegou-
se ao Indice Socioecondmico com a modelagem matematica apresentada na formula, que indica
os pesos dados a cada componente:

ISE = (0,482xDRe) + (0,146xDEd) + (0,198xDHa)

+(0,111xDIn) + ( 0,063xDEn)

onde:
DRe = (0,75xRENDO1) + (0,25xREND02)
DEd = (1,00xEDUCO1)
DHa = (1,00xHABO1)
DIn = (0,731xINFRAO01) + (0,08 IxXINFRA02) + (0,188xINFRAO03)
DEn = (0,074xENTO 01) + (0,549xENTO 02) + (0,248xENTO 03) + (0,129xENTO 04)

3.2.2 Diversidade de usos do solo

A diversidade de usos do solo foi calculada com a medida de entropia do Indice de
Shannon disposto na formula abaixo, onde Pi € a propor¢ao de cada um dos quatro tipos de uso
do solo (neste caso: residencial, comercial, hotel e institucional) e N ¢ o numero de diferentes
usos do solo. Esta medida ¢ amplamente utilizada e captura a uniformidade da distribui¢ao
global dos principais usos do solo. Os resultados variam de 0 a 1, o valor de 0 representa uma
completa homogeneidade e o valor de 1 uma completa heterogeneidade de usos do solo, na qual
todos os usos possuem proporgoes iguais. No entanto, a medida analisa a diversidade dos usos
através das proporcdes, o que pode gerar alguns problemas. A titulo de exemplificagdo, em

zonas que apresentam a mesma proporcao de usos do solo o resultado serd sempre 1, mesmo se
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em uma zona existirem dois tipos de usos com 50% em cada, ou uma zona com quatro tipos de
usos com 25% cada. Entretanto, se existir uma zona com trés usos, ¢ o uso 1 apresentar 50%, o
uso 2 apresentar 45% e o uso 3 apresentar 5%, essa zona apresentard um indice abaixo de 1
mesmo existindo mais tipos de uso do solo que a zona do primeiro exemplo. A formula do

indice de Shannon ¢ apresentada a seguir:

N
z _ (Piln Pi)
~  InN

1

onde:
N = Numero total de tipos de uso do solo;

Pi = propor¢ao do uso do solo i.

Brown et al. (2009) investigam e comprovam que os resultados que o indice apresenta
como maior diversidade, ndo necessariamente apresentam a maior variedade de tipos de uso do
solo diferentes. Um exemplo apresentado para a comprovacao de sua teoria ¢ que através da
entropia, ndo ¢ possivel captar a presenca de uma variedade de usos (Figura 9). O autor
exemplifica por meio de duas situagdes, as duas apresentando um indice de Shannon 1, mas

com riquezas de usos diferentes (BROWN et al., 2009).

Figura 9 — Anélise da aplicagao da entropia de Shannon por Brown
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Fonte: Brown et al., (2009).

Nesta pesquisa, para corrigir esse problema e captar a diversidade de usos de uma
forma um pouco mais realista, foi utilizada a medida de riqueza de usos (Richness). Muito
utilizada no campo da ecologia para calcular a riqueza de espécies, essa medida calcula a
quantidade de usos (espécies) diferentes dentro de uma determinada area, utilizada com a

finalidade de medir o grau de homogeneidade de um ambiente (PIANKA, 1994). Para a medida
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da riqueza foi considerada as cinco classes fornecidas pelo Cadastro Nacional de Enderecos
para Fins Estatisticos - CNEFE, buscando considerar a maior quantidade de usos diferentes
(com o uso institucional desagregado — saude e ensino).

A medida de riqueza de usos do solo e o indice de Shannon utilizaram como base os
dados no CNEFE, utilizando os usos dispostos no Quadro 3.

Quadro 3 - Relagdo de usos CNEFE

Residéncia (domicilios particulares e coletivos)

Hotel

1
2
3 | Comércio
4

Ensino

5 | Saude

Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados de Renato Saboya (2016) adaptado do Censo IBGE
(2010).

Para fins de andlise no trabalho, as zonas que apresentaram as maiores medidas do
indice de Shannon e da riqueza de usos do solo foram consideradas como de maior diversidade
de usos do solo. Sendo assim, adotou-se o critério para a defini¢do das zonas de maior
diversidade de usos aquelas que, sendo classificadas em ordem crescente pelo indice de

Shannon, apresentaram a maior riqueza de usos do solo (que neste caso, € 5).
3.2.3 Deslocamentos urbanos na Area Conurbada de Floriandopolis

O PLAMUS - Plano de Mobilidade Urbana Sustentdvel da Grande Floriandpolis —
realizou em 2014 a pesquisa de origem destino domiciliar (Pesquisa OD). A pesquisa teve como
objetivo “mapear o comportamento de pessoas em relacao aos deslocamentos realizados em um
dia tipico. O levantamento foi feito através de entrevistas domiciliares, obtendo caracteristicas
das residéncias, das familias e dos individuos, além dos seus habitos de deslocamento”
(PLAMUS, 2014, p. 13).

O estudo realizou uma avaliagdo dos municipios da regido metropolitana de
Floriandpolis: Anitapolis, Rancho Queimado, Sdo Bonifacio, Angelina, Antonio Carlos, Aguas
Mornas, Sdo Pedro de Alcantara, Santo Amaro da Imperatriz, Biguagu, Governador Celso
Ramos, Sao José, Palhoca e Florianopolis.

Para este trabalho, foram utilizados os dados brutos da base de dados da Pesquisa OD,
sobre os quais foram realizados alguns procedimentos para a sua agregagao com outros dados
pertinentes. A pesquisa foi feita em 5.465 domicilios, com 12.497 moradores que realizaram

20.839 viagens no dia anterior a coleta de dados.
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Esses dados foram agregados por zona de origem e destino (ZonaOD), unidade
territorial definida pelo PLAMUS, totalizando 327 zonas para a Grande Floriandpolis. No
tratamento dos dados foram consideradas apenas as zonas inseridas dentro dos municipios da
ACF como objeto de estudo (255 zonas). Esses municipios compreendem em Biguacu, Palhoca,
Sao José e Floriandpolis.

No mapa da Figura 10, o recorte apresentado na cor preta, representa as zonas totais
utilizadas no estudo de origem e destino, ¢ o recorte apresentado na cor vermelha, representa

as zonas da ACF, utilizadas neste trabalho.

Figura 10 - Mapa das zonas de origem e destino

Fonte: Elaborado pela autora sobre dados do PLAMUS (2014) e Google Earth.

Para o desenvolvimento do estudo, foi realizado um procedimento de agrupamento dos
dados, trabalhados pelos softwares Spatialite-Gui e QGis, com o intuito de criar uma tabela
contendo os dados de viagens por zonas de origem e destino, juntamente com outros dados
basicos do setor censitario e as medidas de diversidade de usos do solo e o indice
socioecondmico. O Quadro 4 apresenta uma sintese desse processo: agregacio dos dados dos
deslocamentos urbanos, agregacdo e calculo das medidas de diversidade de usos, agregacao do

indice socioeconomico e dados basicos do IBGE (Censo Demografico de 2010) que foram
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utilizados para as andlises quantitativas e que, por isso, foram agregados por zonas de origem e
destino para que a analise pudesse ser feita para uma mesma unidade territorial.

O primeiro passo foi realizar a importagao dos dados de origem e destino para a base
de dados do Spatialite no QGis. A partir disso, foram realizados os ajustes dos codigos e tabelas
para o agrupamento dos dados por zona, sendo em seguida realizada uma agregacao das viagens
de origem e destino por zona a partir de uma query no Spatialite. Depois dos céalculos de
agregacao das viagens, foram criados os centroides de cada setor censitario para a agregacgao
dos dados de viagens com os dados dos setores censitarios. Apos a jungdo de todos os dados,

foram realizados os calculos dos percentuais e dos indices de diversidade de usos do solo.

Quadro 4 - Procedimentos de agregacdo dos dados por Zonas OD

Etapas Procedimento Descricao

Os dados das planilhas de domicilios e viagens foram importados para
1 Importagdo dos CSVs no QGIS
uma base de dados Spatialite no QGIS.

Ajuste dos codigos das zonas de
2 origem e destino para a agregagao

dos dados

Ajuste dos codigos das tabelas separadas para posterior agrupamento.

Foi realizada a agregagao das viagens cujo motivo de origem/destino
fosse a residéncia, com a inteng¢do de derivar informagdes para

Agregacao das informagdes das posterior cruzamento com outras variaveis relevantes. As informagdes

viagens por zona foram agregadas por "quantidade total de viagens", " quantidade total

non

de viagens por 6nibus", "quantidade total de viagens a pé (etc. para os

demais meios de transporte)", "tempo médio de viagem", etc.
b b

Criacao dos centroides dos setores ) ) o ]
4 ) Criagdo dos centroides’ dos setores censitarios para liga-los as zonas.
e ligagdo as zonas

Jungdo de todas as informagdes Jungido de todas as informagdes relevantes dos setores em uma inica

dos setores tabela.

Agregacdo das informagdes dos )
6 Agregacao das informagdes dos setores por zona.
setores por zonas

Jungdo da tabela de setores com a )
7 ) Juncdo da tabela de setores com a de viagens por zona OD.
de viagens por zona OD

Calculo dos percentuais e das

medidas

8 Calculo dos percentuais de todas as viagens para posterior analise.

Calculo das medidas de

diversidade de usos do solo

Calculo da Entropia de Shannon e da Riqueza de Usos do Solo para

cada zona.

Fonte: Elaboragao propria.

7 Conceito de centroide: também conhecido como centro geométrico. Em uma forma geométrica que
representa uma secao homogénea, o centroide € o centro de massa dessa forma (BEER, 2009).
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A agregacdo desses dados resultou em uma tabela contendo informagdes sobre viagens
por diferentes meios de transporte (saindo ou chegando da residéncia): por zona, tempo médio
de viagem por zona, quantidade total das primeiras viagens por dia, quantidade total das
primeiras viagens feitas antes do horario das 06:30hs, quantidade total de domicilios por zona,
total de domicilios por zona, total de moradores por zona, médias da renda por zona, percentuais
de usos residenciais, média ponderada (pela quantidade de moradores) do indice de diversidade
de Shannon, riqueza de usos ¢ a média ponderada do indice socioecondmico. A partir da tabela
agregada foram calculados percentuais das viagens por diferentes meios de transporte. Esses
dados foram utilizados para analise exploratoria e de correlagdo entre as variaveis.

O Quadro 5 apresenta a nomenclatura das variaveis que foram agregadas por zona, os
calculos percentuais, a descricdo de cada variavel, como foi realizado o céalculo e sua unidade

de medida.

Quadro 5 - Descrigdo das variaveis da tabela. Todas as medidas referem-se as zonas de origem e

destino como unidade territorial.

Descricio do contetido da tabela

Unidade de
N° | Coluna da tabela Descriciao Descricao do calculo
medida
Codigo da zona de origem e
1 | id_zona od destino conforme tabela Codigo pré-determinado | Néo se aplica

domicilios

Codigo da zona de origem e
) Cruzamento dos dados
destino conforme mapa
de latitude e longitude
2 | zona_kmz KMZ (cruzamento latitude e ) Nao se aplica
) ) das viagens pelo .kmz
longitude das viagens com o
das zonas
mapa de zonas - ha erros)

Somatdrio de todas as
Total de viagens saindo ou viagens saindo ou )
3 | total _viagens ) ) ) ) Numero de viagens
chegando da residéncia chegando da residéncia

por zona

Somatoério de todas as
Total de viagens de 6nibus
) viagens de 6nibus saindo | Numero de viagens
4 | viag_onibus saindo ou chegando da )
) ) ou chegando da por 6nibus
residéncia ) )
residéncia por zona

Somatoério de todas as
Total de viagens de carrodo | .
) viagens de condutores Numero de viagens
5 | viag_dirigindo condutor saindo ou
saindo ou chegando da por condutores
chegando da residéncia ) ]
residéncia por zona




Total de viagens de carro do

Somatorio de todas as

viagens de passageiros

63

Numero de viagens

6 | viag pass_auto passageiro saindo ou ) )
o saindo ou chegando da por passageiros
chegando da residéncia ) )
residéncia por zona
Total de viagens de moto Somatorio de todas as )
. ) ) ) Numero de viagens
7 | viag_moto saindo ou chegando da viagens por moto saindo
) ) ) | por moto
residéncia ou entrando da residéncia
] o Somatorio de todas as
Total de viagens de bicicleta | o )
) viagens por bicicleta Numero de viagens
8 | viag_bike saindo ou chegando da ] o
) ) saindo ou entrando da por bicicleta
residéncia ) )
residéncia por zona
Somatorio de todas as
. Total de viagens a pé saindo | viagens a pé saindo ou Numero de viagens
9 | viag_a_pe . . . .
ou chegando da residéncia entrando da residéncia apé
por zona
] ) Somatorio de todas as
Total de viagens de taxi ) o )
) viagens de taxi saindo ou | Numero de viagens
10 | viag_taxi saindo ou chegando da ) ) ]
) ) chegando da residéncia por taxi
residéncia
por zona
) Somatorio de todas as
Total de viagens de ) ) )
. ) viagens por frete saindo | Numero de viagens
11 | viag_transp_fret fretamento saindo ou
. . ou chegando da por fretamento
chegando da residéncia ) )
residéncia por zona
Somatorio de todas as
Total de viagens de viagens do transporte Numero de viagens
12 | viag transp_esc transporte escolar saindo ou | escolar saindo ou por transporte
chegando da residéncia chegando da residéncia escolar
por zona
) Somatorio de todas as )
Total de viagens de outros ] ) Numero de viagens
) ) outras viagens saindo ou )
13 | viag_outros meios de transporte saindo ) ) por outros meios de
) ) chegando da residéncia
ou chegando da residéncia transporte
por zona
tempo_medio_viag | Tempo médio de viagem na | Média do tempo de )
14 ) ) Minuto
em zona (minutos) viagem por zona
Somatorio de todas as
) viagens realizadas no
Quantidade total de ] .
15 | viagens_manha periodo da manha saindo | Numero de viagens

primeiras viagens do dia

ou chegando da

residéncia por zona
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viagens_antes 06 _

30

Quantidade total de
primeiras viagens do dia

feitas antes das 06:30

Soma de todas as viagens
realizadas antes ou igual
as 6:30 da manha saindo
ou chegando da

residéncia por zona

64

Numero de viagens

17

id_zona_od:1

Codigo da zona de origem e
destino conforme tabela

domicilios (repetido)

Codigo pré-determinado

Nao se aplica

Total de domicilios na zona

Somatorio dos setores

18 | total domicilios (somando as quantidades Domicilios
. por zona
dos setores censitarios)
Total de moradores na zona )
) Somatorio dos setores
19 | total moradores (somando as quantidades Moradores
o por zona
dos setores censitarios)
Média simples das médias
de renda dos responsaveis Meédia simples das
renda_resp_simple ] ] ]
20 considerando os setores médias de renda dos Reais
s
contidos na zona (Censo responsaveis por zona
IBGE/2010)
Meédia simples das médias
de renda per capita Média simples das
renda_per_capita_ ) ) )
21 | considerando os setores médias de renda per Reais
simples i i
contidos na zona (Censo capita por zona
IBGE/2010)
Meédia ponderada pela
quantidade de moradores Renda per capita vezes a
renda_per_capita_ | das médias de renda per quantidade e moradores
22 Reais
ponderada capita considerando os dividido pela quantidade
setores contidos na zona de moradores por zona
(Censo IBGE/2010)
Porcentagem de usos
. o Porcentagem de usos
residenciais na zona, ] o
porc_resid_ponder ) residenciais vezes o total
23 ponderada pela quantidade o Porcentagem
ada de usos dividido pelo
total de enderegos em cada
total de usos
setor
Média ponderada do indice ) ) o
) . indice socioecondmico )
. . socioecondmico de ) indice
ind_socioec_ponde vezes a quantidade de ) .
24 Kronenberger, ponderada o Socioeconémico
rado ) moradores dividido pela
pela quantidade de ponderado

moradores em cada setor

quantidade de moradores
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Percentual do total de

Calculo do nimero de

viagens de onibus pelo

25 | perc_onibus ) ) ) Porcentagem
viagens de 6nibus por zona | nimero total de viagens
da zona
Calculo do numero de
Porcentagem do total de viagens de carro pelo
26 | perc_carro ) ) Porcentagem
viagens de carro por zona numero total de viagens
da zona
Relagdo dos maiores
percentuais de carros e ]
) ] Relagdo dos maiores
. onibus por zona (abaixo de )
27 | Rel_carro_onibus ) percentuais de carro e Porcentagem
zero € equivalente ao carro, )
) ) onibus por zona
acima de zero ¢ equivalente
ao Onibus)
Calculo do numero de
Porcentagem do total de viagens de moto pelo
28 | perc_moto ) ] Porcentagem
viagens de moto por zona numero total de viagens
da zona
Calculo do niimero de
Porcentagem do total de ] o
) o viagens de bicicleta pelo
29 | perc_bike viagens de bicicleta por ) Porcentagem
namero total de viagens
zona
da zona
Calculo do numero de
Porcentagem do total de )
30 | perc_a pe ) viagens a pé pelo nimero | Porcentagem
viagens a pé por zona )
total de viagens da zona
Calculo do numero de
Porcentagem do total de viagens de taxi pelo
31 | perc_viag_taxi ) ] ) Porcentagem
viagens de taxi por zona numero total de viagens
da zona
Célculo do niimero de
Porcentagem do total de )
) viagens de fretamento
32 | perc_trans_fret viagens de fretamento por Porcentagem
pelo numero total de
zona )
viagens da zona
Célculo do niimero de
Porcentagem do total de )
) viagens do transporte
33 | Per_trans_esc viagens do transporte Porcentagem
escolar pelo numero total
escolar por zona )
de viagens da zona
Porcentagem do total de
perc_viagens_ante ) Célculo do niimero de
34 viagens antes das 6:30hs por Porcentagem

s 630

zona

viagens antes das 6:30hs
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pelo numero total de

viagens da zona

Calculo do nimero total

Quantidade de usos

Shannon

35 | r_usos Riqueza de usos do solo de diferentes usos da
do solo diferentes
zona
) Calculo da entropia de .
36 | Shannon Entropia de Shannon Indice

Fonte: Elaboragéo propria.

3.3 ETAPA 1: ANALISE QUANTITATIVA

Para a andlise quantitativa foi feita uma analise espacial com a apresentagdo em mapas

teméticos dos dados tratados e uma andlise exploratoria a partir de graficos de dispersdo®,

seguindo a estrutura:

3.4 ETAPA 2: ANALISE PORMENORIZADA

1. Analise espacial através de mapas tematicos do indice socioecondmico,

diversidade de usos do solo e deslocamentos urbanos pelos diferentes grupos de

indices socioeconomicos;

2. Analise espacial através de mapas tematicos dos deslocamentos urbanos por modo

de transporte em grupos de indices socioecondmicos diferentes para tentar

identificar quais sdo os modos de deslocamentos mais frequentemente utilizados

dentro das areas do GSB;

3. Analise exploratoria com graficos de dispersdo e grafico radar relacionando as

trés variaveis de estudo na tentativa de identificar suas correlagoes.

O recorte de escolha da andlise pormenorizada foi determinado pela identificagcdo de

duas zonas que apresentaram o indice socioecondmico e a diversidade de usos do solo

semelhantes (conforme descrito na se¢ao 3.1), mas com propor¢des de deslocamentos urbanos

a pé e de carro consideravelmente diferentes. Esta etapa aborda estudos de duas zonas

especificas que se encontram inseridas no grupo de indices socioecondmico baixo: a zona

13004 que sera identificada como “Imaruim”, e a zona 13035, que serd identificada como

“Aririu”. Esta etapa busca identificar de forma mais detalhada possiveis padrdes e/ou

8 “K um grafico de pontos que representa os valores dos elementos em anélise no que diz respeito a duas variaveis quantitativas,
num sistema cartesiano. Esté representacdo é feita na forma de pares ordenados, uma no eixo x (normalmente e independente) e
outra no eixo y (normalmente a dependente) (BARBETTA, 2003, p.272).
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caracteristicas da dindmica urbana que se relacionam com a diversidade de usos do solo e os
deslocamentos urbanos.
Para o desenvolvimento dos estudos, a analise se divide em trés partes:
e Analise da morfologia urbana:

a) O uso do solo: analise da combinacdo de usos do solo, a sua inser¢ao
dentro da zona, e suas caracteristicas;

b) Tecido urbano: analise da forma das ruas, quadras, lotes e edificios;

¢) O sistema de ruas: analise das caracteristicas fisicas do sistema de ruas e
sua hierarquia;

d) O contexto natural: andlise do relevo e da hidrografia.

e A andlise dos deslocamentos urbanos:

a) Analise dos destinos por motivo de cada zona: identificagdo das zonas de
destino, o motivo do deslocamento e as principais caracteristicas da zona;

b) Analise dos destinos que chegam em cada zona: identificagdo das zonas
que apresentam destinos para a zona de estudo, o motivo de deslocamento
e as principais caracteristicas;

¢) Anadlise do tempo médio de viagem: tempo médio das viagens que
ocorrem nas duas zonas de estudo.

e Andlise sintatica:

a) Analise da medida de integracdo global e local: identificacdo do nivel de
integragdo das duas zonas no sistema urbano da ACF, e identificagdo das
ruas mais integradas no sistema local;

b) Andlise da medida de escolha global e local: identificacdo do nivel de
escolha das duas zonas dentro do sistema urbano da ACF, e identificagao

das ruas que apresentam a maior escolha no sistema local.
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4 ESTUDO DE CASO NA AREA CONURBADA DE FLORIANOPOLIS - ACF
4.1 ANALISE QUANTITATIVA

4.1.1 Caracterizac¢io geral dos deslocamentos e da diversidade de usos do solo
4.1.1.1 Deslocamentos urbanos por modo de transporte

A Figura 11 mostra a propor¢do de viagens por dnibus por zonas de origem e destino,
e esta dividida por grupos do indice socioecondmico. As zonas estdo divididas em: zonas do
grupo de indice socioecondmico baixo (GSB), zonas do grupo de indice socioecondémico médio
(GSM) e zonas do grupo de indice socioeconomico alto (GSA). As zonas que estdo com as
cores mais fortes sdo aquelas que apresentam as maiores propor¢des de viagens. Do total de
255 zonas em estudo, 23 zonas (9%) apresentam propor¢des de viagens de Onibus iguais ou
acima de 50% em cada uma delas, sendo que, destas 23 zonas, 13 zonas (5% do total de zonas)
se enquadram dentro do GSB. A proporcao de viagens de dnibus por zona apresenta uma maior
ocorréncia nas zonas do GSB, mais especificamente, nas zonas periféricas inseridas nos
municipios de Biguagu e Sao José. Dentro da ilha de Santa Catarina a zona do GSB que aparece
com maiores propor¢des de viagens de Onibus sdo: a zona 11074’ localizada no Saco dos
Limdes, com 71% das viagens, a zona 11149, localizada no setor da Cachoeira do Bom Jesus
Leste, com 53% das viagens, € a zona 11093, localizada no bairro Tapera, com 53% das viagens.
Se comparada as zonas do GSM, as zonas com maiores proporcoes de viagens de 6nibus estao
nas zonas do GSB. Em zonas do GSM existem as maiores propor¢des de viagens de Onibus
dentro da ilha de Florianopolis. J& para as zonas GSB, as maiores proporgdes de viagens de
onibus estdo no continente. Nesta perspectiva, ¢ importante dizer que a ACF ndo possui
integragdo do transporte publico coletivo, ou seja, os moradores dessas zonas do GSB do
continente, que possuem maiores propor¢oes de viagens, pagam mais de uma tarifa caso se
desloquem para as cidades vizinhas. No GSA as propor¢does de viagens de Onibus sdo

consideravelmente baixas.

9 Mapa de identificacdo das zonas no Apéndice 3.
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Figura 11 - Mapa da proporc¢ao de viagens de dnibus por zona - ACF/SC

Mapa da Proporcao de Viagens de Onibus ‘
divisdo por indice socioecondmico
Grupo de indice socioecondmico baixo Grupo de indice socioecondmico médio Grupo de indice socioecondmico alto (D

0.00-0.32 4 0.32-0.44 4l 0.44-0.87

% de viagens de énibus Bl 50 - 60
00-10 Bl 60-70

10 - 20 B 70-80
20-30 Il 80-90
5 0 5 10km 30-40 Hl 90- 100
(s ) 40 -50

Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados do PLAMUS (2014).

As viagens de carro (Figura 12) por zona aparecem com maiores proporgdes nas zonas
do GSM se comparado as zonas GSB e GSA. Em numeros, dentre as zonas que apresentam
100% de viagens de carro, quatro zonas se enquadram dentro do GSM, e uma zona dentro do
GSA. Dentre elas, quatro estdo localizadas dentro da ilha de Santa Catarina, € uma no municipio
de Sao José, no bairro Distrito Industrial. Do total de 255 zonas em estudo, 70 zonas (27%)
apresentam viagens com proporgoes iguais ou acima de 50%, sendo que, destas 70 zonas, 19
zonas (7% do total de zonas) se enquadram dentro do GSB, 23 zonas (9%) se enquadram dentro
do GSM, e 28 zonas (11%) se enquadram dentro do GSA. As diferencas nas proporc¢des de
deslocamentos por grupo socioecondmico nao ficam tao evidentes, pois ha zonas do GSB com
alta propor¢do de viagens de carro. Normalmente sdo aquelas mais distantes, possivelmente
porque o sistema de O6nibus deve ser muito desfavoravel nestes locais, mas ainda sdo as que
apresentaram as menores proporgdes dentre os 50% das zonas de maiores proporgdes.

As zonas do GSB que antes se destacaram com as maiores proporcdes de viagens de
onibus (Figura 11), agora apresentam menores propor¢des de viagens de carro (Figura 12). E
possivel ver essa inversdo também nas zonas do GSM dentro da ilha, no entanto, nas zonas do

GSM do continente nio é tao evidente.
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Em comparagio com a faixa de renda per capita'’, as zonas que estdo na GSB fora da
ilha de Floriandpolis e que possuem maiores propor¢des de viagens de carro dentro deste grupo,
apresentam uma faixa de renda entre R$ 533,00 a R$ 804,00 reais (de acordo com o

IBGE/2010).

Figura 12 - Mapa da proporc¢ao de viagens de carro por zona - ACF/SC

Mapa ds Proporcao de Viagens de Carros
divisdo por indice socioecondmico

Grupo de indice socioeconémico baixo ﬁ Grupo de indice socioecondmico médio Grupo de indice socioecondmico alto @1
0.00-0.32

0.32-0.44 | 0.44-0.87

% de Viagens Carros 50 -60

00 -10 60-70

10-20 . 70 - 80

20 -30 80 -90
SERROE 10 km 30 - 40 N 90 - 100
e 40 - 50

Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados do PLAMUS (2014).

O mapa da Figura 13 representa a comparacdo da relagdo de viagens de carro e dnibus.
Das 255 zonas estudadas, 178 zonas sao representadas pelas maiores proporcdes de viagens de
carro (70%), e 77 zonas sao representadas pelas maiores propor¢des de viagens de Onibus
(30%). O mapa mostra as zonas com maiores propor¢des de viagens de carro com uma variagao
de cores que vai do amarelo ao vermelho. As maiores proporc¢des de viagens de 6nibus ocorrem
na variacdo da cor verde claro ao azul. As zonas que sdao representadas pela propor¢ao de
viagens de Onibus se encontram, em sua maioria, no continente. No GSB, ocorre esse mesmo
padrdo, com a maioria das viagens de 6nibus representadas no continente e ao norte da ilha. As

zonas que apresentam 100% das viagens por 6nibus (na cor azul) sdo: a zona 13050, localizada

10 Renda per capita: dados do Censo do IBGE/2010, agrupados por zona pela média ponderada.
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em Palhog¢a, no bairro Enseada de Brito, ¢ ao norte da ilha, a zona 11153, localizada no

municipio de Floriandpolis, em parte do setor dos Ingleses do Rio Vermelho.

Nas zonas do GSM, a maioria das zonas apresentam viagens por carro, sendo neste
grupo que se encontram as zonas de maior representatividade na propor¢ao de viagens por esse
modo de transporte. Trés zonas se destacam com as maiores propor¢des de viagens de carro (na
cor vermelha) dentro deste grupo, sendo duas zonas localizadas dentro da ilha, a zona 11151,
localizada ao norte, em parte do setor dos Ingleses do Rio Vermelho, ¢ uma no bairro Jodo
Paulo, a zona 11126, e uma no continente, a zona 12030, no bairro Distrito Industrial, em Sao
José. Existe apenas uma zona de maior propor¢do de viagens de Onibus dentro do GSM,

localizada ao sul da ilha, em parte do bairro Campeche, zona 11099.

No GSA, a maioria das zonas sdo representadas pelas viagens de carro, sendo a zona
11059 a de maior proporcao de viagens nesse grupo, localizada em parte do bairro Agrondmica,

em Florianodpolis.

Figura 13 - Mapa da relagdo de viagens de Onibus e carro por zona - ACF/SC

Mapa da relacdo de viagens de carro/6nibus
divisdo por indice socioecondmico
Grupo de indice socioecondmico baixo 4‘{1 Grupo de indice socioecondmico médio ﬂ Grupo de indice socioecondmico alto @Q

0.00-0.32

0.32-0.44

0.44-0.87

.
R@Iﬁ;ﬁo das dagens
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SR (85 S 1 (1 k)
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Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados do PLAMUS (2014).

B maior % de

A proporcao maxima de viagens de moto por zona € 50%, e essas viagens se encontram

em maiores propor¢des no continente € em zonas do GSB (Figura 14). Na ilha de Florianopolis
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as proporg¢oes de viagens de moto nas zonas do GSB chegam a 10%. Nas zonas do GSM as
maiores proporgdes também se encontram no continente, € nas zonas do GSA as maiores
proporg¢des estdo na area mais central da ilha. Em comparagao entre os grupos socioecondmicos

percebe-se as maiores propor¢des de viagens de moto nas zonas do GSB.

Figura 14 - Mapa da proporc¢ao de viagens de moto por zona - ACF/SC

Mapa das Proporgdes de Viagens de Motocicleta
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Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados do PLAMUS (2014).

As viagens a pé chegam a 86% na ACF (Figura 15). Dentre as 255 zonas estudadas,
apenas 12 zonas (5%) apresentam proporcdes de viagens a pé€ iguais ou acima de 50%. Dentre
estas 12 zonas (5%) com as maiores proporgdes de viagens a pé, trés zonas (1%) compdem o
GSB, apenas uma zona se enquadra no GSM, e oito zonas (3%) estdo dentro do GSA. Neste
sentido, percebe-se que, diante das zonas que apresentam as maiores propor¢des de viagens a
pé, estas se encontram em zonas de maiores indices socioecondmicos, € estdo localizadas na
area central da ilha de Santa Catarina.

A zona que se destaca com maiores proporcdes de viagens dentro das zonas do GSB ¢
a zona 11091 com 66% de viagens, localizada no bairro Tapera da Base, na ilha de Santa

Catarina.



74
Figura 15 - Mapa da propor¢do de viagens de a pé por zona - ACF/SC
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Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados do PLAMUS (2014).

As proporg¢oes de viagens de bicicleta por zona chegam no maximo a 66% (Figura 16).
De todas as zonas estudadas (255), apenas sete zonas apresentam propor¢des de viagens de
bicicleta iguais ou acima de 20% em cada zona, sendo que, dentre essas zonas, trés estdo dentro
do GSB, uma zona esta no GSM, e trés estao dentro do GSA.

As zonas com maiores propor¢oes de viagens no GSB estdo na ilha de Florianopolis:
zona 11143, localizada no norte da ilha entre os setores de Santo Antonio de Lisboa e Daniela,

com 40% das viagens e a zona 11132, parte do bairro Itacorubi com 46% das viagens.
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Figura 16 - Mapa da propor¢ao de viagens de bicicleta por zona - ACF/SC
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Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados do PLAMUS (2014).

4.1.1.2 Deslocamentos de origem e destino por motivo

A anélise compreende o estudo espacial dos destinos por grupos socioecondomicos
diferentes e por motivos de trabalho, lazer, educacdo e compras. De todos os deslocamentos
estudados, 24% das viagens ocorrem dentro do GSB, 37% das viagens ocorrem dentro do GSM,
e 40% das viagens ocorrem dentro do GSA. No entanto, apesar de 0 GSA compreender as zonas
que apresentam mais viagens e disporem das melhores condi¢des para seus deslocamentos, sao
as zonas do GSB que apresentam as viagens com as maiores distancias e a maior quantidade e
proporcao de deslocamentos que ocorrem pelo motivo trabalho. O mapa da Figura 17 mostra
os destinos de viagens a trabalho dividido pelos grupos socioecondmicos. Percebe-se que as
viagens das zonas GSB apresentam maiores distancias aos destinos e se deslocam por toda a
ACF, e conforme vai aumentando o indice socioecondmico (IS) dessas zonas, as distancias vao
diminuindo. No GSA, os destinos se concentram na regido mais integrada da ACF e no norte
da ilha de Florianopolis. Em percentuais, do total de viagens que ocorrem dentro do GSB, 34%
das viagens ocorrem por motivo trabalho, sendo que, no GSA, 27% do total das viagens desse

grupo ocorrem pelo mesmo motivo.
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Figura 17 - Mapa das viagens por trabalho
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Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados do PLAMUS (2014).

Nas viagens por motivo educacdo (Figura 18), as viagens do GSB continuam
apresentando maiores distancias. Percebe-se claramente a diferenga nas distancias das viagens
do GSB e do GSA. No GSA, novamente a concentra¢ao de destinos ocorre no centro € na regiao
norte da ilha. Em dados percentuais, € possivel perceber que, mesmo com as maiores distancias
no GSB, ¢ no GSA que ocorre o maior numero de deslocamentos pelo motivo educacao (27%).
No GSB, 10% das viagens desse grupo sdo por motivo educagdo, e no GSA, 27% das viagens

desse grupo sao por esse mesmo motivo.
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Figura 18 - Mapa das viagens por educacao
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Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados do PLAMUS (2014).

Nas viagens para lazer (Figura 19) o volume de viagens no GSB diminui
consideravelmente e, em relagdo aos demais grupos socioecondmicos, € 0 grupo que apresenta
menos deslocamentos por esse motivo. No GSB nota-se que a maior parte dos deslocamentos
para lazer apresentam destinos em zonas que fazem parte também do GSB. No GSA as viagens
de lazer apresentam uma concentrag¢ao na area mais integrada da ACF (centro de Florianopolis)
e no norte da ilha. Em percentuais, o GSB apresenta 2% do total de viagens dentro desse grupo

por motivo lazer, enquanto no GSA esse valor € de 5%.



Figura 19 - Mapa das viagens por lazer
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Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados do PLAMUS (2014).
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Nos deslocamentos para compras (Figura 19) percebe-se a mesma ocorréncia dos

destinos para lazer no GSB, com excecdo de alguns destinos no centro de Floriandpolis.

Moradores das zonas do GSB compram, em sua grande maioria, em zonas que apresentam IS

semelhante. Da mesma forma, as zonas GSA compram em zonas GSA. O GSB ¢ o que

apresenta mais destinos a trabalho e € o grupo que apresenta menos destinos a compras e lazer.

Em percentuais, 2% do total de viagens no GSB se deslocam pelo motivo compras, € 5% no

GSA se deslocam por esse mesmo motivo.



Figura 20 - Mapa das viagens por compras
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Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados do PLAMUS (2014).

4.1.1.3 Deslocamentos antes das 6h30 da manha

79

O mapa da Figura 21 apresenta a propor¢do de viagens antes das 6:30 horas. Percebe-

se que as localizacdes das zonas que apresentam as maiores proporgdes desse tipo de

deslocamento estdo dentro do GSB e no continente. As zonas que apresentam as maiores

proporcdes de viagens antes das 6:30 sdo: zona 14022 na extremidade noroeste de Biguagu com

25% das viagens; zona 13050 em Palhoga, no bairro Enseada do Brito com 25% das viagens; a

zona 13039 em Palhoga e no bairro Caminho Novo com 25% das viagens e a zona 14018,

localizada em Biguagu no bairro Prado, com 20% das viagens. Essas zonas apresentam em sua

grande maioria seus destinos para Florianopolis.



80

Figura 21 - Mapa da propor¢ao do tempo médio pela manha antes das 6:30hs - ACF/SC
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Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados do PLAMUS (2014).
4.1.1.4 Diversidade de usos do solo

As zonas que apresentam as cores mais fortes nos mapas do indice de Shannon (Figura
22) e dariqueza de usos do solo (Figura 23) sdo as zonas consideradas de maior diversidade de
usos. O mapa do indice de Shannon apresenta a zona de maior diversidade com um indice de
0,59, e as zonas que apresentam a maior riqueza de usos do solo chegam ao méximo na riqueza
5. A maior concentragdo das zonas que apresentam os maiores indices de Shannon estao no
GSM, em sua maioria. No entanto, as zonas que apresentam os maiores indices de Shannon e a
maior riqueza de usos do solo se encontram nas zonas do GSA (Figura 24). Além de estarem
dentro do GSA, essas zonas se encontram inseridas em areas mais integradas dentro do sistema
urbano (integracdo global sintitica — andlise no item 4.1.3) da ACF. Em relacdo aos
deslocamentos urbanos que ocorrem nessas zonas de maior diversidade de usos, ndo foi
identificada uma tendéncia de deslocamentos por modo de transporte, mas uma das zonas (zona
11047) apresentou deslocamentos a pé com proporcdes de viagens acima de 50%.

Dentro do GSB, as zonas que apresentaram os maiores indices de diversidade de usos
(Shannon e Riqueza de usos) se encontram no continente ¢ ao norte da ilha, sendo estas,

localizadas em areas com vias de caracteristica arterial, de conexdo com os grandes eixos
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viarios da ACF. Em relacdao aos deslocamentos dessas zonas, ndo é possivel perceber uma
tendéncia nas propor¢des de viagens por modo de transporte.

Figura 22 — Mapa do indice de Shannon por grupos socioecondomicos diferentes
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Fonte: Elaborado pela autora.

Figura 23 — Mapa da riqueza de usos do solo por grupos socioecondmicos diferentes
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Fonte: Elaborado pela autora.
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Figura 24 — Mapa das zonas de maior diversidade de usos gerais e do GSB
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Fonte: Elaborado pela autora.

Em anélise do tempo médio de viagem nas zonas que apresentam as maiores medidas
de diversidade de usos do solo, foi realizado um histograma do tempo de viagem nas quatro
zonas consideradas de maior diversidade de usos do solo geral, considerando todos os meios de
transportes sem a classificagdo pelo indice socioeconémico (Grafico 1), e um histograma do
tempo médio de viagem das zonas que apresentaram as maiores medidas de diversidade de usos
do solo no GSB (Gréafico 2). No grafico 1, o tempo de viagem mais significativo ¢ de 20
minutos, com 23% das viagens com esse tempo. Em seguida, com 21% as viagens que ocorrem
em 30 minutos e, com 20% das viagens, o tempo de 10 minutos. Percebe-se que a partir de 35

minutos as viagens diminuem consideravelmente e ndo passam de 2%.

Grafico 1 — Tempo de viagem das quatro zonas de maior diversidade de usos do solo — geral
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Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados do PLAMUS (2014).
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No grafico 2, nas zonas de maior diversidade de usos do solo no GSB, apresentam o
maior tempo de viagem de 30 minutos, com 22% das viagens ocorrendo nesse tempo. Em
seguida, com 18% das viagens em 5 minutos e, com 17% nas viagens que ocorrem em 15
minutos. Percebe-se que a partir de 30 minutos as viagens diminuem consideravelmente,
chegando ao maximo de 8%, nas viagens de 60 minutos. No entanto, se comparado as zonas de
maior diversidade de usos do solo geral, as quais estdo inseridas dentro do GSA, as viagens que
ocorrem até 30 minutos apresentam propor¢des maiores no GSA do que nas zonas do GSB.
Nas zonas de maior diversidade de usos do solo do GSB ocorrem mais viagens com tempo de

viagem acima de 30 minutos, o que ndo ¢ visto no GSA.

Grafico 2 — Tempo de viagem das quatro zonas de maior diversidade de usos do solo no GSB
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Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados do PLAMUS (2014).

Com o intuito de verificar como ocorre o tempo médio das viagens nas zonas que
apresentam maior € menor diversidade de usos do solo geral, foram coletados o tempo médio
de 10% das zonas que apresentam maior diversidade de usos do solo, € 10% das zonas que
apresentam menor diversidade de usos do solo. O Grafico 3 apresenta os 10% com maior
diversidade de usos, o tempo que apresenta a maior quantidade de viagens estd em 30 minutos,
com 20% das viagens ocorrendo neste tempo. Em seguida, o tempo que apresenta uma maior
representatividade esta em 10 minutos, com 19% das viagens. A partir de 30 minutos, as viagens
diminuem consideravelmente.

No Gréfico 4 as viagens que ocorrem até 30 minutos diminuem, se comparado as
viagens do Grafico 3. O tempo de viagem mais representativo € de 15 e 20 minutos, com 16%
das viagens. Em seguida o tempo de 30 minutos, com 15% das viagens. Nas zonas com menor
diversidade de usos do solo os maiores tempos de viagens aumentam, as viagens que ocorrem
em 60 minutos e acima de 60 minutos aumentaram 3%, se comparada as zonas de maior

diversidade.
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Neste sentido, pode-se dizer que existe uma tendéncia das zonas que apresentam uma
maior diversidade de usos do solo apresentarem deslocamentos com um tempo menor de

viagens.

Grafico 3 — Tempo de viagem — 10% das zonas que apresentam maior diversidade de usos do solo
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Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados do PLAMUS (2014).
Grafico 4 — Tempo de viagem — 10% das zonas que apresentam menor diversidade de usos do solo
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Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados do PLAMUS (2014).

4.1.1.5 Indicadores por grafico radar

O estudo das varidveis por grafico radar busca identificar as diferengas dessas variaveis
dentro de cada grupo socioecondmico e fazer uma comparagao entre elas. O Grafico 5 apresenta
os resultados das variaveis dentro do GSB, o Grafico 6 apresenta os resultados das variaveis
dentro do GSM, e o Grafico 7 apresenta os resultados das varidveis dentro do GSA. Em um
primeiro momento, percebe-se que as propor¢des de viagens gerais dentro de cada grupo
socioecondmico sdo consideravelmente diferentes. As zonas GBA sdo as que mais viajam,
seguida das zonas GSM e GSB. Percebe-se também que sao as zonas do GSA que apresentam
os maiores indices de Shannon e riqueza de usos. As viagens que apresentam as maiores

proporgoes antes das 6h30 da manha estdo nas zonas GSB, confirmando os dados espaciais do
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mapa da Figura 21. As proporg¢des de viagens de carro do GSB sdo as mais baixas, se comparada
a0s outros grupos socioecondmicos.

Apesar do GSA apresentar as maiores medidas de diversidade de usos, sdo nessas
zonas que as maiores proporcdes de viagens gerais e as maiores proporgoes de viagens de carro
ocorrem. Além disso, € no GSA que estdo as menores propor¢des de viagens antes das 6h30 e
a maior quantidade de zonas mais integradas no sistema urbano. As zonas do GSB se destacam
na riqueza de usos, nas maiores propor¢des de viagens por onibus € a pé, e a integragao global
sintatica dessas zonas apresentam os menores niveis, se comparado aos outros grupos
socioeconomicos.

Grafico 5 - Grafico radar com as variaveis espaciais e de deslocamentos pelo GSB
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Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados do PLAMUS (2014) e CNEFE (2010).

Grafico 6 - Grafico radar com as variaveis espaciais e de deslocamentos pelo GSM
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Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados do PLAMUS (2014) e CNEFE (2010).
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Grafico 7 - Grafico radar com as variaveis espaciais e de deslocamentos pelo GSA
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Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados do PLAMUS (2014) e CNEFE (2010).

4.1.2 Graficos de dispersao

A andlise exploratdria, realizada através dos graficos de dispersdo, se divide em duas

partes. A primeira parte ¢ uma analise geral das variaveis de toda a ACF, e na segunda parte, a
analise se realiza em um recorte entre os grupos de indices socioecondmicos baixo (GSB),
médio (GSM) e alto (GSA). Todas sdao conduzidas sobre as zonas de origem e destino como
unidade territorial. As varidveis de estudo sdo:

e Indice socioecondmico;

e Propor¢ao das viagens por modo de transporte;

e Indice da diversidade de usos do solo de Shannon;

e Riqueza de usos do solo (Richness).

O Grafico 8 apresenta a relagdo do indice de Shannon x indice socioecondmico.
Percebe-se que o maior indice de Shannon chega a 0,6 dentro de todas as zonas de estudo, € o
indice socioecondmico chega a um niimero de quase 0,9. De modo geral, a correlagdo nao
apresenta uma tendéncia clara entre Shannon e o IS, no entanto, € possivel perceber que a maior
quantidade de zonas aglomeradas esta dentro do indice socioeconomico entre 0,2 a 0,4, com
varias zonas em Shannon muito proximas, € com os indices de Shannon chegando no maximo
a 0,4 nessas zonas. As zonas que apresentam os maiores indices de diversidade em Shannon se
encontram dentro do IS entre 0,4 a 0,6, chegando a um indice de Shannon de 0,6. O indice de
Shannon aumenta até o IS 0,6, e a partir disso ele comega a diminuir, mesmo com o indice

socioeconomico (IS) aumentando. Com uma correlagdo baixa, pode-se dizer que a diversidade
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de usos do solo ndo depende, exclusivamente, das questdes socioecondmicas para que ela
ocorra, ¢ ¢ possivel notar que em zonas com o IS muito baixo e com o IS muito alto nao
apresentam os maiores indices de Shannon. A diversidade de usos do solo se encontra com os
maiores indices proximo ao valor médio do IS. Fazendo uma relagao com a localizagao dessas
zonas que apresentam o maior indice de Shannon, elas estdo localizadas na regido mais central

da ACF.

Grafico 8 - Relacdo do Indice de Shannon x Indice Socioecondmico
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Fonte: Elaborado pela autora.

Com relagdo a riqueza de usos, ndo € possivel detectar tendéncias claras entre a relagdo
da riqueza de usos com o IS. A maior concentracdo de zonas estd entre o IS 0,2 a 0,6 com a
riqueza de usos 5, e a maior ocorréncia de zonas entre 0,6 a 1 ocorre na riqueza de usos em 5.
As zonas que se encontram entre o IS 0 a 0,2 ndo apresentam riqueza de 4 aparece em todo o

espectro, do IS mais baixo ao alto (Grafico 9).

Grafico 9 — Relagdo entre Riqueza de usos x Indice Socioecondmico
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Fonte: Elaborado pela autora.
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A maior quantidade de zonas que possuem riqueza de 5 estdo entre o Shannon 0,2 a
0,4 (Grafico 10). Mesmo com a riqueza de 5, o indice de Shannon apresenta nimeros baixos,
ou seja, mesmo que exista uma amostra de cada uso do solo na zona, as proporg¢des de cada uso
entre esses usos nao sao semelhantes. Nao ¢ possivel encontrar uma tendéncia clara entre a
riqueza de usos do solo e a medida do indice de Shannon, no entanto, percebe-se que a partir
de Shannon 0,4, na medida que o indice de Shannon vai aumentando, a riqueza de usos também

aumenta.

Gréfico 10 — Relagdo entre Riqueza de usos x Indice de Shannon
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Fonte: Elaborado pela autora.

Na andlise geral da relagdo das viagens de onibus x IS (Grafico 11), € possivel perceber
uma tendéncia relativamente clara de a proporcao de viagens de dnibus diminuir a medida que
aumenta o IS. As zonas que apresentam as maiores propor¢des de viagens de Onibus estdo entre
0 1S 0,2 a 0,4. Dentro da variagao do IS de 0 a 0, 2 as zonas possuem propor¢ao de viagens de
onibus entre 30 a 75%, com exce¢do de duas zonas que nao apresentam viagens por esse modo
de transporte.

Em comparagdo com a andlise espacial da propor¢ao de viagens de Onibus (se¢do
4.1.1.1), notou-se que as maiores propor¢oes de viagens de Onibus se encontram na regidao
continental e ao norte da ilha, em areas mais afastadas dos centros urbanos, em sua maioria.
Neste sentido, percebe-se a medida que o IS aumenta, as propor¢des de viagens de Onibus
diminuem, e a localizacdo das maiores propor¢des de viagens por esse modo ficam mais

distantes dos centros urbanos.
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Grafico 11 - Relagdo da proporgio de viagens de 6nibus x Indice Socioecondmico
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Fonte: Elaborado pela autora.

Quanto arelagdo entre a proporcao de viagens de carro e o IS ndo ¢ apresentado alguma
tendéncia clara. Percebe-se, apenas, que as maiores propor¢des de viagens se encontram entre
01S0,22a0,6, e que, entre 0 IS 0,6 e 1 as viagens ocorrem com proporgdes acima de 30%, com

exce¢do apenas de uma zona (Grafico 12).

Grafico 12 - Relagio da proporgio de viagens de carro x indice Socioecondmico
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Fonte: Elaborado pela autora.

No gréfico da relacdo entre as propor¢des de viagens de bicicleta e o IS, a correlacao
ndo existe, e ndo ¢ possivel perceber uma tendéncia clara da relagdo entre essas varidveis
(Grafico 13). As proporg¢des de viagens de bicicleta sdo muito baixas, no entanto, algumas zonas
apresentam propor¢des maiores de viagens, € se encontram entre o IS de 0,2 a 0,4. A maior

proporcao de viagens de bicicleta chega a quase 70%, com um IS de 0,4.
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Grafico 13 - Relagdo da proporgio de viagens de bicicleta x indice Socioecondmico
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Fonte: Elaborado pela autora.

As viagens por modo a pé ndo apresentam uma correlagdo com o IS. Percebe-se que
as proporgdes de viagens a pé entre o IS 0,2 a 0,4 se concentram, em sua maioria, até 40%. A

partir do IS 0,4 existem mais zonas com proporc¢des acima de 40% (Grafico 14).

Grafico 14 - Correlagio da proporgio de viagens a pé x indice Socioecondmico
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Fonte: Elaborado pela autora.

Com relagdo ao estudo da correlagdo entre grupos com indices socioecondmicos baixo,
médio e alto, e as medidas de Shannon, riqueza de usos e IS, a andlise se divide nas viagens por
modos ativos € modos motorizados.

Dentro do GSA (Grafico 15), nas viagens a pé percebe-se que o indice de Shannon
chega a 0,6 e a maior proporcao de viagens chega a 90%. Entretanto, ndo existe uma correlagdo
entre essas varidveis, mas se pode dizer que a partir de Shannon 0,4, a propor¢do de viagens
diminui. Em relagdo a riqueza de usos, a maior quantidade de zonas se concentra em 5 € a zona

com maior propor¢ao de viagens esta na riqueza 4.
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Nas viagens por bicicleta a correlagdo também ¢é baixa e as propor¢des de viagens
chegam no maximo a 40%, mas nota-se que existe um aumento nas propor¢des de viagens entre
Shannon 0 a 0,2. Entre o Shannon 0,1 a 0,4 percebe-se que as proporgdes vao diminuindo e
ocorre um pequeno aumento a partir da variagao 0,4. Na riqueza de usos a maior concentragao

de zonas esta em 4.

Grafico 15 - Relagdo da % de viagens por modos ativos x diversidade de usos em zonas do GSA
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Fonte: Elaborado pela autora.

Em relagdo aos modos motorizados as relagcdes sdo baixas (Grafico 16). Nas viagens
por 6nibus a maior quantidade de zonas esta entre Shannon 0 e 0,4 chegando a 50% de viagens,
e a riqueza de usos com maiores proporgoes de viagens estdo em 3 e 5. Ja nas viagens de carro
a maior zona com proporg¢des de viagens de carro estd na riqueza 2, apesar da maior quantidade
de zonas apresentar riqueza 5. A maior concentragdo de zonas na correlagdo entre viagens de
carro e Shannon esta entre 20 a 80% das viagens.

De modo geral, percebe-se que as zonas com maiores propor¢des de viagens a pé estao
na riqueza 4 e 5, e isso ndo ocorre necessariamente para as viagens de carro, na qual suas

maiores proporgoes estdo na riqueza 2 e 3.
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Grafico 16 - Relagdo da % de viagens por modos motorizados x diversidade de usos em zonas do GSA
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Fonte: Elaborado pela autora.

Os graficos da relacdo dos modos ativos e as medidas de diversidade no GSM néo
apresentam tendéncias claras (Grafico 17). As maiores proporgdes de viagens a pé nesse grupo
chegam no maximo a 50%, e a riqueza se representa entre 3 a 5. As propor¢des de viagens de
bicicleta também nao apresentam tendéncias claras, com a viagens chegando a0 méximo em

20%, com exceg¢do de apenas uma zona que chega a quase 70% de viagens.

Grafico 17 - Relacdo da % de viagens por modos ativos x diversidade de usos em zonas do GSM
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Fonte: Elaborado pela autora.

Nos modos motorizados as correlagcdes também sao muito baixas, as viagens ocorrem
em muita ou pouca quantidade independente do indice de Shannon e da riqueza de usos.
Percebe-se que, a partir de Shannon 0,2, conforme ele aumenta, as proporc¢des de viagens vao
diminuindo. J4 nas proporc¢des de viagens de carro isso ndo ¢ possivel perceber, a maior parte

das zonas apresentam proporcdes entre 15% a 70%.
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Grafico 18 - Relagdo da % de viagens por modos motorizados x diversidade de usos em zonas do

GSM
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Fonte: Elaborado pela autora.

Nas correlagdes do GSB (Gréafico 19) percebe-se que as viagens a pé ocorrem em
maiores proporc¢des entre o Shannon de 0,2 a 0,3. Nota-se que, conforme o Shannon vai
aumentando, as propor¢des de viagens a pé também vao aumentando, mesmo nao havendo uma
correlagdo entre elas. Pode-se sugerir que a diversidade de usos apresenta uma relagdo com a

geracdo de viagens a pé no GSB.

Grafico 19 - Relacdo da % de viagens por modos ativos x diversidade de usos em zonas do grupo

socioeconomico de renda baixa
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Fonte: Elaborado pela autora.
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Nos modos motorizados as correlagdes ndo apresentam tendéncias claras, as viagens

ocorrem em muita ou pouca quantidade independente do indice de Shannon e da riqueza de

usos.

Grafico 20 - Relacdo da % de viagens por modos motorizados x diversidade de usos em zonas do

grupo socioecondomico de renda baixa
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Fonte: Elaborado pela autora.

as relacdes das medidas de diversidade de usos e o indice

socioecondmico pelos diferentes grupos socioecondmicos representadas no Grafico 21,

percebe-se que o indice de Shannon nos grupos GSB e GSM chega até 0,4, e no grupo de alta

renda chega até 0,6. Isso significa que a diversidade de usos do solo pode apresentar uma

relagdo com o aumento do indice socioecondmico até certo ponto do estrato, pois a partir do IS

0,6 o indice de Shannon comeca diminuir. As zonas que apresentam as maiores medidas de

diversidade de Shannon estao dentro do GSA, e a zona de Shannon 0,6 apresenta um IS de 0,55.

Isso corrobora com o pensamento de que a diversidade de usos apresenta limitacao no IS do

espago em questao.
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Grafico 21 - Relagdo do indice socioecondmico x diversidade de usos em zonas de grupos

socioeconomicos diferentes
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Fonte: Elaborado pela autora.

4.1.3 Analise da configuraciao urbana
4.1.3.1 Integracdo global x deslocamentos urbanos

O mapa da Figura 25 mostra que as zonas do GSB com maiores propor¢des de viagens
de 6nibus estdo localizadas nas areas menos integradas do sistema urbano da ACF, e isso ocorre
nas zonas do continente e nas zonas dentro da ilha de Santa Catarina. Conforme o IS aumenta,
as zonas com as maiores proporc¢oes de deslocamentos de 6nibus, em sua maioria, se encontram
menos integradas dentro do sistema urbano. No entanto, ainda existem zonas menos integradas
que se encontram dentro do GSA, mas, nessas zonas, as maiores porcentagens de viagens
acontecem por carro (Figura 26). Essa relagao das viagens de onibus e a analise sinttica reforca
a teoria da segregacao socioespacial, em que locais mais segregados do sistema urbano sio os

locais onde esté inserida a populagdo que se encontra dentro do GSB, consequentemente, essas
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pessoas necessitam se deslocar por longas distancias através do transporte publico por nio
possuirem acesso a outro meio de transporte.

Nas viagens de carro, a relagdo com as maiores propor¢des de viagens € o nivel de
integragdo do sistema nao ocorre de forma tao aparente como nas viagens por onibus. Existem
zonas do GSB que apresentam propor¢des de viagens de carro considerdveis e estdo mais
inseridas dentro do sistema urbano que outras zonas desse mesmo grupo, como por exemplo
parte do bairro Ceniro Martins (zona 12051, com 66% das viagens feitas por carro), em Sao
José, e parte do Jardim Janaina (zona 14007, com 66% das viagens desse tipo), em Biguacu.
No GSM as zonas com maiores propor¢des de viagens de carro ocorrem em areas menos
integradas do sistema urbano, no norte da ilha de Florianépolis. No GSA as maiores proporgoes
de carro estdo nas zonas dos bairros de Jureré e Daniela no norte da ilha, e na regido do
aeroporto, no sul da ilha, ou seja, em regides afastadas do centro.

Nas viagens por modos ativos do GSB, as maiores propor¢des de viagens a pé (Figura
27) que ocorrem nas zonas menos integradas estdo localizadas em parte do bairro Vargem
Grande, em Florianopolis (zona 11159, com 100% das viagens) e na parte menos populosa da
Tapera, também em Floriandpolis (zona 11091, com 66% das viagens). Nas viagens por
bicicleta (Figura 28), as propor¢des sdo consideravelmente baixas em todos os grupos
socioecondmicos € nao apresentam uma relacdo direta com a integracao sintatica do sistema

urbano.



Figura 25 — Mapa da proporcéo de viagens de dnibus e a integragdo global
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Figura 26 - Mapa da proporcdo de viagens de carro e a integracdo global
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Figura 27 — Mapa da proporg¢ao de viagens a pé e a integragdo global
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Figura 28 - Mapa da propor¢do de bicicletas e a integragéo global
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4.1.3.2 Integracao global x diversidade dos usos do solo

Ponderando a analise espacial da diversidade de usos do solo da se¢do 4.1.1.4, para
esta andlise foram consideradas as quatro zonas de maior diversidade de usos (zonas que
apresentaram maiores indices de Shannon e maior riqueza de usos do solo) em toda a ACF (

Figura 29, imagem a direita), e as quatro zonas de maior diversidade de usos dentro do
GSB (Figura 29, imagem a esquerda).

Tendo em vista a andlise dessas zonas que apresentam as maiores medidas de
diversidade de usos com a andlise sintatica da configuracdo espacial, percebe-se que as zonas
com as maiores medidas de diversidade de usos e que estdo dentro do GSA se encontram
localizadas dentro das areas mais integradas do sistema urbano da ACF. As zonas do GSB que
apresentam os maiores indices de diversidade de usos estdo espacialmente mais distantes das
areas mais integradas do sistema urbano da ACF, no entanto, se encontram localizadas nas
proximidades de eixos viarios que conectam o sistema urbano como um todo. Neste sentido,
percebe-se que a ocorréncia da diversidade de usos do solo apresenta caracteristicas diferentes
em areas do GSB e do GSA, sendo as areas com maior diversidade de usos do solo do GSA nio
estdao necessariamente localizadas em eixos viarios urbanos.

Figura 29 - Mapa da diversidade de usos e a integracao global
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4.2 ANALISE PORMENORIZADA

A partir das analises quantitativas percebe-se que a diversidade de usos do solo e os
deslocamentos urbanos nao apresentam uma relacdo tdo evidente quanto aos recortes dos
indices socioecondmicos. No entanto, foi encontrado que as areas que apresentam as maiores
medidas de diversidade de usos do solo se encontram dentro do GSA, sendo possivel constatar
que pessoas inseridas dentro desses espacos apresentam as maiores oportunidades de acesso a
locais mais diversificados.

Por outro lado, foi identificado que dentro do recorte do GSB, zonas que apresentam
as maiores medidas de diversidade de usos do solo estdo localizadas nas proximidades de
grandes eixos urbanos, o que instigou buscar respostas a respeito da possibilidade da
diversidade e dos deslocamentos urbanos apresentarem alguma relacdo com a morfologia
urbana do espaco no qual estdo inseridos.

A partir disso, duas zonas da analise pormenorizada foram escolhidas por
apresentarem medidas do indice socioecondmico e da diversidade de usos do solo semelhantes,
e com propor¢des de deslocamentos urbanos a pé e por carro consideravelmente diferentes, com
a finalidade de entender o que pode explicar as diferencas nas propor¢cdes de modos de
deslocamentos urbanos nessas areas. Localizadas no municipio de Palhoga, as zonas escolhidas
do GSB foram: a zona 13004, que se encontra no bairro Ponte do Imaruim, e a zona 13035, que
se encontra no bairro do Aririu.

Como apresentado na descri¢ao da metodologia, a andlise pormenorizada se estruturou
da seguinte forma:

1. A andlise da morfologia urbana: o uso do solo, o tecido urbano, o sistema de
ruas e o contexto natural;

2. A andlise dos deslocamentos urbanos: destinos que saem de cada zona, a
analise dos destinos que chegam em cada zona e a anélise do tempo médio de
viagem, ¢;

3. Anadlise da configuracao local.

4.2.1 Analise da morfologia urbana

A analise da morfologia urbana se dividiu em quatro etapas: o uso do solo, o tecido

urbano, o contexto natural e o sistema de ruas.
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4.2.1.1 O uso do solo

O levantamento do uso do solo foi classificado nas seguintes categorias: residencial,
comercial, misto, religioso e saude. O uso do solo na zona do Imaruim (Figura 30, a esquerda)
¢ predominantemente residencial, com a ocorréncia de alguns usos combinados na Avenida

Aniceto Zacchi (Figura 31): usos de comércio, misto, educacional e saude.

Figura 30 — Mapa do uso do solo do Imaruim (imagem a esquerda) e do Aririu (imagem a direita)

Nessa avenida as edificagdes sdo caracterizadas por, no maximo, quatro pavimentos e
com fachadas ativas em praticamente todos os lotes. Os recuos nao sdo uniformes, mas, no
geral, as testadas se encontram mais afastadas das vias, com uma largura suficiente para

passagem de pedestres.

No entanto, percebe-se uma quantidade consideravel de prédios comerciais que
utilizam a frente para o estacionamento, existindo sempre a concorréncia entre pedestres e
veiculos estacionando. Os usos dessa via sdo caracterizados por lojas comerciais de roupas e
artigos de varejo, mercados, mini-mercados, restaurantes, bares, lanchonetes e sorveterias, bem

como bancos, farmacias e equipamentos de ensino educacional e religioso, ou seja, usos que
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dependem bastante do trafego de passagem!' e estdo relacionados ao cotidiano das pessoas,

diferente, por exemplo, de usos como clinicas, escritorios, industrias, etc.

Figura 31 — Imagens da Av. Aniceto Zacchi
e

Fonte: Google Street View (2019).

A Rua Trinta e Um de Marco (Figura 32), que apresenta caracteristicas de via coletora,
conectando as vias locais com a Avenida Aniceto Zacchi e a BR- 282, apresenta usos
residenciais, comerciais, misto, educacional e religioso. Nessa via, os recuos das fachadas sdao
mais uniformes e mais proximos da rua, com aproximadamente a largura de um metro de
calgada, nos dois lados da rua, o que pode dificultar o transito dos pedestres. H4 uma praga com
academia ao ar livre, parque infantil, lanchonete e sanitarios para uso dos moradores da regido.
Nessa via, a existéncia de fachadas inativas € mais recorrente, os muros das edificagdes
residenciais e das institui¢des de ensino e religioso impedem a interacao fisica e visual dos

transeuntes, o que pode gerar um certo desconforto e inseguranga nos pedestres que a utilizam.

11 Trafego de passagem: por definicio, o trafego de passagem nao para no local.



105

Figura 32 — Imagens da Rua Trinta e Um de Margo

Fonte: Google Street View (2019).

Os usos comerciais sao mais caracterizados por lojas de varejo, restaurantes e bares, e

as edificagdes sdo de um e dois pavimentos, no maximo.

O Imaruim apresenta usos mais diversificados nas vias consideradas de maior fluxo de
pessoas, no entanto, esses usos, mesmo sendo implantados em vias mais movimentadas,
apresentam caracteristicas de atendimento local, podendo até moradores de bairros vizinhos
utilizarem esses usos, no entanto, ndo sao usos nos quais pessoas se deslocam do outro lado da
cidade para os utilizarem. Notou-se a movimentacdo de pessoas em todos os periodos do dia,
com a predominancia de muitos deslocamentos motorizados e ativos no periodo diurno, no
entanto, ainda se percebeu deslocamentos por modos ativos no periodo da noite, o que acontece
pela oferta de alguns usos comerciais noturnos nessa zona, e por estarem distribuidos em vias
relativamente proximas as residenciais.

Por sua vez, a combinagao de usos do solo que ocorre no Aririu ¢ relativamente menor
em rela¢do a do Imaruim. A zona do Aririu (mapa da Figura 30, imagem a direita), ha ocorréncia
principalmente de usos comerciais e de servigos para atendimento ao bairro localizados na
Avenida Bom Jesus de Nazaré (imagem da Figura 33) e alguns usos comerciais € mistos em

alguns pontos no meio da malha urbana da zona.
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Figura 33 — Imagens da Av. Bom Jesus de Nazaré

Fonte: Google Street View (2019).

O Aririu apresenta uma menor diversidade de usos distribuidos na zona, se comparado
ao Imaruim. As edificagdes, nessa via, apresentam pavimentos de até dois andares, com a
presenga, em sua maioria, de fachadas ativas, sendo estas caracterizadas por uma
descontinuidade nos recuos das edificacdes, e se encontram mais distantes da rua. Da mesma
forma que no Imaruim, se observou a existéncia de muitos estacionamentos em frente aos
comeércios concorrendo com a passagem dos pedestres e ciclistas nas calgadas. Os usos mais
recorrentes nesta rua sao supermercados, minimercados e padarias, postos de combustiveis e
servigos automobilisticos. Notou-se também a existéncia de farmécias e restaurantes, lojas de
moveis e artigos de varejo. Na visita em campo se observou que, a maioria dos fluxos dessas
vias que apresentam usos mais diversificados sdo de passagem, sendo esses usos
predominantemente para atendimento local. Além disso, os estabelecimentos ali instalados sdo,
em sua maioria, diurnos, existindo pouca circulagdo de pedestres para uso de algum comércio

no periodo da noite.

4.2.1.2 O tecido urbano

A zona do Imaruim (Figura 34, a esquerda) apresenta uma configuracdo de formato
predominantemente ortogonal, com as quadras formadas por linhas retas em grande parte do

tragado urbano. Apesar de descontinuas, as ruas formam, em sua maioria, quadras com formato
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quadrado e retangular, como também apresentam algumas ruas sem saida. A zona dispde de
uma via que pode ser caracterizada como a de maior conexdo em relacdo a todas as outras, a
Avenida Aniceto Zacchi. Esta via, notoriamente, se caracteriza pela ocorréncia de usos
comerciais e de servigos que atendem ao bairro, por ali ser o caminho de muitas pessoas para
os seus trajetos didrios (analise no item 4.2.1.1). Outra via que pode ser considerada como de
conexao secundaria ¢ a Rua Trinta e Um de Marg¢o que liga a via arterial com a Rua José Silveira

de Souza, do outro lado da zona, e que também apresenta alguns usos de comércio e servigo.

Figura 34 - As ruas e quadras do Imaruim (imagem a esquerda) e do Aririu (imagem a direita)
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Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados da Prefeitura de Palhoga (2012).

Na zona do Aririu (Figura 34, a direita), as ruas apresentam caracteristicas menos
ortogonais, com a aparéncia de terem surgido em alguns trechos, a partir de um crescimento
espontaneo do local, e sem muito planejamento. Algumas vias sdo consideravelmente longas,
formando quadras muito extensas, o que diminui o nimero de alternativas para o trajeto dos
usuarios dessa zona. A via que apresenta um carater de maior conexao ¢ a Avenida Bom Jesus
de Nazaré, local onde existe a maior concentracdo dos usos de comércio e servigo. Uma das
unicas vias que liga a zona de um ponto ao outro, dentro do tecido urbano interno, ¢ a Rua
Manoel Tomé Garcia, que se conecta a Rua Giovani Pisano, chegando ao outro lado da zona,
na Rua Sdo Vicente. Esta via faz ligacdo com dois grandes eixos estruturantes da ACF, a BR-

282 e a Rodovia Governador Mario Covas (BR-101). Nessas duas ruas, que se caracterizam
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como vias coletoras, ha uma tendéncia na existéncia de usos do solo mais diversificados,
conforme o desenvolvimento da area. Isso ocorre pela conexdo entre duas vias arteriais,
favorecendo a circulacdo urbana nesse trecho, por pessoas que queiram acessar essas vias. Por
este motivo, a possivel ocorréncia de maiores ¢ maiores e mais frequentes deslocamentos
urbanos por essas vias € maior, o que favorece o surgimento de usos de comércio e servigo.

Nota-se uma relacdo direta da localizagdo dos usos do solo combinados e a via em que
estao instalados, sdo vias de maiores conexoes e que ligam um bairro ao outro. Tendo em vista
essa configuracdo das vias nas duas zonas, percebe-se que, na zona do Imaruim, as vias
apresentam uma maior conexao entre elas, com quadras mais curtas ¢ a maior possibilidade em
trajetos alternativos, se comparada com a zona do Aririu, que apresenta quadras mais extensas
e um maior nimero de ruas sem saida. Sendo assim, ¢ possivel dizer que um individuo que
esteja circulando dentro do Imaruim apresenta um numero maior de alternativas de trajeto, e
que consegue alcancar maior quantidade de locais em um mesmo raio de caminhada. Ja no
Aririu, o nimero de alternativas ¢ menor. Esse sistema de vias pode apresentar uma relagao
direta com a ocorréncia de maiores porcentagens de viagens a pé no Imaruim e maiores
porcentagens de viagens de carro no Aririu.

Os lotes estdo representados na Figura 35 de forma esquematica, apresentando a
setorizagdo por suas caracteristicas. O mapa apresenta uma setorizacdo pela caracteristica de
cada lote, sendo: lotes mais ortogonais representados na cor laranja, lotes de formacgao
espontanea representados na cor verde, e lotes grandes e/ou vazios urbanos representados na

cor azul.
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Figura 35 - Os lotes do Imaruim (imagem a esquerda) e do Aririu (imagem a direita) — em realce
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Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados da Prefeitura de Palhoga (2012).

Na zona do Imaruim (imagem a esquerda) os lotes apresentam uma ortogonalidade de
forma mais predominante, com exce¢do aos que estdo entre a Av. Aniceto Zacchi e na encosta
do mar. Na area onde os lotes apresentam uma maior ortogonalidade, estes se mostram com um
carater menor de tamanho de lote, com a testada variando de aproximadamente 10 a 13 metros
e, nos lotes maiores, chegam a ter de 24 a 30 metros de testada. Esses lotes menores podem
favorecer maiores interagcdes entre residentes e usudrios dessas areas, quanto menor o lote,
maior a possibilidade de pessoas morando, visitando, saindo e entrando de suas residéncias,
utilizando o comércio e servigo existentes no local e etc., assim como, ¢ maior a possibilidade
de gerar pequenos comércios locais, de atendimento aos moradores do bairro. Isso favorece os
deslocamentos e a vida urbana dessas areas, principalmente se for combinado com quadras mais
curtas. A possibilidade de ocorréncia destas ultimas diminui conforme o tamanho dos lotes
forem aumentando. Em lotes que apresentam testadas muito extensas ocorre a maior
possibilidade de serem fachadas inativas, desfavorecendo o contato visual e fisico das pessoas
que estdo transitando pelas ruas para com os lotes. Os terrenos mais proximos ao mar
apresentam uma caracteristica de ocupagdo espontanea, com lotes dispostos sem a existéncia
de um padrao. A falta de ortogonalidade, combinada com a inexisténcia de atividades que

atraem as pessoas para o local, acaba gerando inseguranca ao caminhar e ao transitar nessas
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areas, até mesmo por modos motorizados, o que sugere que essas ruas sao ocupadas apenas por
pessoas especificas, moradores ou visitantes. Além disso, a possibilidade da ocorréncia de usos
mais diversificados € menor, por ndo apresentarem conexodes com outras vias e pela existéncia
de ruas sem saida, em alguns casos.

Na zona do Aririu (imagem a direita da Figura 35), existem alguns lotes mais
ortogonais com um certo padrao entre eles, no entanto, o restante parece ter ocorrido de forma
espontanea. Algumas areas apresentam lotes grandes (representados na cor azul), locais que,
aparentemente, ainda nao foram loteados e/ou edificados. Os lotes mais padronizados
apresentam uma testada de aproximadamente 12 metros. Nessas areas com lotes mais
padronizados, a possibilidade de pessoas utilizando o espago das vias para transitarem e o
surgimento de pequenos comércios locais € maior, no entanto, nota-se que as quadras dessa
zona sao mais extensas, ndo existindo muitas alternativas de trajeto, o que pode ter uma relacao
direta com a maior propor¢ao de deslocamentos por modos motorizados nessa zona. Nas areas
que apresentam lotes caracterizados por ocupagdes espontaneas, as ruas sem saida sdo mais
recorrentes, desfavorecendo as conexdes vidrias. Percebe-se que nessa area ha ocorréncia de
alguns lotes comerciais, no entanto, sdo lotes que apresentam a testada para Avenida Bom Jesus
de Nazaré, a via de maior conexdo da zona. As grandes parcelas que existem nas duas zonas
sdo caracterizadas por vazios urbanos, no entanto, na zona do Aririu ocorrem de forma mais
representativa.

Os usos combinados, se encontram, em grande parte, nas areas que apresentam lotes
menores, quadras mais curtas e ortogonais, € em vias de maior conexdao com a malha urbana
local e global.

Na Figura 36 ¢ apresentado o mapa das edificacdes, no Imaruim (imagem a esquerda)
percebe-se a existéncia de uma massa edificada bem maior que na zona do Aririu (imagem a
direita), e com uma maior densidade populacional. O Imaruim apresenta uma densidade média
de 54,10 hab./ ha (imagem a direita da Figura 37) e o Aririu uma densidade de 28,8 hab./ ha
(imagem a esquerda).

A combinacdo da densidade populacional com a ocorréncia de quadras mais curtas e
edificagdes mais proximas umas das outras favorece a interagdo entre as pessoas para com o
espaco publico e possibilita a maior acessibilidade a outras atividades locais. As edificagdes do
Imaruim, que sdo caracterizadas por uma forma mais ortogonal e com mais cheios que vazios
no tecido urbano, sugere haver uma relagdo com as maiores propor¢des de deslocamentos por
modos ativos. O acesso proximo aos pequenos comércios € servigos locais incentivam o

caminhar, o que ocorre de forma menos representativa na zona do Aririu, onde a concentragao
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de edificagcdes mais proximas entre si ¢ consideravelmente menor. Percebe-se a existéncia de
muitos vazios urbanos, ¢ as edificagdes ndo ocorrem de forma muito ordenada e concentrada.
A composi¢ao de quadras longas e muitas ruas sem saida, combinadas com a baixa ocupagao
do solo, diminui o desenvolvimento da vida urbana nessa zona, dificultando o surgimento de

usos combinados e de deslocamentos por modos ativos.

Figura 36 — As edifica¢des do Imaruim (imagem a esquerda) e do Aririu (imagem a direita)
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Figura 37 — Densidade populacional do Imaruim (imagem a esquerda) e do Aririu (imagem a direita)
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Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados do IBGE (2010).

4.2.1.3 O sistema de ruas

A zona do Imaruim apresenta uma via com caracteristica arterial (Figura 38, a
esquerda), a Av. Aniceto Zacchi (via 1 da Figura 38). Essa via faz a ligacdo entre Palhoga e Sao
José, fornecendo um caminho alternativo até a ilha de Santa Catarina, € por esse motivo, a
ocorréncia de deslocamentos por grandes distancias que passam por essa zona ¢ muito grande.
Além dessas vias, existem trés ruas na zona que apresentam caracteristicas de ruas coletoras,
funcionando também, como alternativas de rotas para deslocamentos distantes: as ruas Augusto
Westphal (via 4), Max Schlemper (via 3) e Trinta e Um de Margo (via 2).

Na zona do Aririu, a Av. Bom Jesus de Nazaré¢ (via 5) se caracteriza como arterial,
ligando a BR 282 a BR 101, por dentro do bairro. Duas vias que podem ser classificadas como
coletoras s3o a Rua Manoel Tomé Garcia e a Giovani Pisano (via 6), que se ligam uma a outra
chegando a Rua Sao Leopoldo (via 7), que também faz ligagdo entre as duas BRs. As vias
arteriais das duas zonas sdo as que apresentam a maior quantidade de usos do solo combinados,
seguidas pelas vias coletoras. Essa ocorréncia pode ser confirmada através da andlise da se¢do
4.2.1.1 do uso do solo, como também confirma as analises sintaticas da existéncia de usos mais
diversificados em vias que sao mais integradas no sistema urbano (analise futura do item 4.2.3).
Além disso, sdo nessas vias que ocorrem os maiores deslocamentos por modos motorizados, de

veiculos que passam pela zona para chegar ao destino desejado, e também de deslocamentos



113

por modos ativos, esses ocorrendo de forma predominante por pessoas residentes na propria

zona.

Figura 38 — O sistema de ruas do Imaruim (imagem a esquerda) e do Aririu (imagem a direita)
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Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados da Prefeitura de Palhoga (2012).

Na andlise do perfil das vias, € possivel perceber a diferenca da infraestrutura das ruas
que sdo consideradas arteriais com as demais existentes na zona. A Figura 39 mostra as imagens
dos perfis na zona do Aririu. Os cortes foram dispostos entre vias consideradas arteriais,
coletoras e locais, para a analise das diferencas de infraestrutura. A imagem 1 (da Figura 39) ¢
a via arterial Av. Bom Jesus de Nazaré, e nota-se a diferenga da infraestrutura dessa via para
com as outras: ha pavimentagdo asfaltica e uma certa infraestrutura nos passeios, 0 que nao
ocorre na via local da imagem 5, por exemplo. Os passeios da imagem 1 podem ser
consideravelmente mais largos também, e em algumas vias, como da imagem 2 e 5, ndo

apresentam uma delimitacao coerente entre rua (faixa de rolamento) e o passeio.
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Figura 39 — Perfil das vias no Aririu

Fonte: Autora e Google Street View (2018).

A Figura 40 apresenta os perfis das vias da zona do Imaruim. Em comparacao com as
vias da zona do Aririu, a infraestrutura do Imaruim ¢ consideravelmente melhor. Isso pode
ocorrer porque o Imaruim estd mais integrado no sistema urbano como um todo. A
infraestrutura segue o mesmo padrao das vias da zona do Aririu, as vias arteriais e coletoras

apresentam uma infraestrutura melhor que as demais vias da zona.
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Figura 40 — Perfil das vias no Imaruim

Fonte: Autora e Google Street View (2018).

4.2.1.4 O contexto natural

Em relagdo ao contexto natural, a Figura 41 apresenta o mapa da topografia das duas
zonas, disposta por curvas de nivel de 1 em 1 metro. Ambas se caracterizam por uma topografia

praticamente plana, o que favorece a mobilidade por deslocamentos ativos.
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Figura 41 — Mapa das curvas de nivel (de um em um metro) do Imaruim (imagem a esquerda) e do

Aririu (imagem a direita)
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Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados da Prefeitura de Palhoga (2012).

Em relacdo a hidrografia (Figura 42), as duas zonas apresentam alguns pontos
hidrogréficos. Na zona do Imaruim (imagem a esquerda do mapa), as margens da Baia Sul, ha
ocorréncia de varios canais de d4gua que chegam nas proximidades da Av. Claudio Osmar da
Silva (que ¢ a via mais proxima), o que pode favorecer alagamentos em alguns periodos do ano
e, nas proximidades dessa mesma area, € possivel verificar a maior predominancia de ocupacdes
irregulares, que sdo representadas por lotes e quadras formados espontaneamente. Além do
mais, sdo proximas a essas areas que a ocorréncia de ruas sem saida ¢ maior e o uso do solo ¢
predominantemente residencial. Nao existindo uma infraestrutura que favoreca os transportes
ativos e nem os motorizados, nota-se que sdo areas com ruas que apresentam uma sensagao de
inseguranca, pouco utilizadas e com fachadas inativas quase que em toda sua extensao.

Na zona do Aririu, as caracteristicas hidrograficas influenciam no tecido urbano de
forma diferente. Sdo identificados alguns pontos fluviais ao longo da malha urbana, localizados
principalmente em areas formadas por quadras mais longas, o que pode exprimir uma relacao

com a configuragao urbana do local.
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Figura 42 — A hidrografia do Imaruim (esquerda) e do Aririu (direita)
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Fonte: Elaborado pela autora sobre os dados da Prefeitura de Palhoga (2012).

4.2.2 Analise dos deslocamentos urbanos
4.2.2.1 Analise dos destinos por motivo que saem de cada zona

A anélise dos destinos visa entender quais sao as distancias das viagens e seus motivos.
A Figura 43 apresenta no mapa os destinos das zonas por educagdo e trabalho. A pesquisa de
origem e destino analisou os motivos de educagdo, trabalho, satude, lazer e compras, no entanto,
nessas duas zonas foram encontrados os motivos, apenas, de educacao e trabalho. Percebe-se
que, esses destinos de viagens que saem da zona do Imaruim a trabalho, apresentam uma maior
variedade de destinos, sendo alguns em 4reas vizinhas no municipio de Sao José e Palhoga, e
outras um pouco mais distantes, em Florianopolis (na ilha e no continente, dados numéricos no
Quadro 6). Na zona do Aririu o raio de abrangéncia dos destinos ¢ menor, a maioria dos destinos
se encontram no proprio municipio de Palhoga, e alguns em Florian6polis, no continente (dados
numéricos no Quadro 7). Ja os destinos por motivo educagdo ocorrem na mesma zona ou has

zonas vizinhas.

Com isso, pode-se dizer que a zona do Imaruim apresenta destinos a trabalho em locais
mais distantes do seu local de origem, pelo maior acesso a infraestrutura e pela maior integragao
global da zona, sendo a acessibilidade aos outros locais da malha urbana mais facil ao longo da

ACF, que na zona do Aririu, a qual apresenta destinos mais proximos a zona. Isso pode ser
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justificado por ser uma zona com menor infraestrutura e baixa integracdo global, sendo de

dificil acessibilidade no que diz respeito aos grandes deslocamentos.

Figura 43 — Mapa dos destinos de viagens por educagdo e trabalho do Imaruim (esquerda) e Aririu
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Fonte: Autora,

2019. Elaborado sobre os dados do PLAMUS, 2014.

Quadro 6 — Dados de origem e destino por modo de transporte no Imaruim (zona 13004), das viagens

que saem da zona

N° de Cid?de de Cidad_e de Mot.ivo da Motivo do destino Modo de transporte % dos modos de
ordem origem destino origem transporte
1 Palhoga Palhoga Residéncia Trabalho apé
2 Palhoga Palhoga Residéncia Escola/Educacdo apé
3 Palhoga Palhoga Residéncia Trabalho apé
4 Palhoga Palhoga Residéncia Escola/Educacdo apé 40%
5 Palhoga Palhoga Residéncia Escola/Educagio apé
6 Palhoga Palhoga Residéncia Escola/Educacdo apé
7 Palhoga Palhoga Residéncia Escola/Educacdo apé
8 Palhoga Palhoga Residéncia Trabalho apé
9 Palhoca Séo José Residéncia Trabalho bicicleta 5%
10 Palhoga Floriandpolis Residéncia Trabalho dirigindo automoével
11 Palhoga Palhoga Residéncia Trabalho dirigindo automoével 20%
12 Palhoga Sdo José Residéncia Trabalho dirigindo automoével
13 Palhoga Floriandpolis Residéncia Trabalho passageiro de automdvel
14 Palhoca Floriandpolis Residéncia Trabalho motocicleta
15 Palhoga Sdo José Residéncia Trabalho motocicleta 15%
16 Palhoca Sdo José Residéncia Trabalho motocicleta
17 Palhoga Palhoga Residéncia Trabalho Onibus
18 Palhoga Palhoga Residéncia Escola/Educacdo onibus 20%
19 Palhoca Floriandpolis Residéncia Trabalho onibus
20 Palhoga Palhoga Residéncia Trabalho onibus

Fonte: Autora, 2019. Elaborado sobre os dados do PLAMUS, 2014.
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Quadro 7 — Dados de origem e destino por modo de transporte no Aririu (zona 13035), das viagens

que saem da zona

o Cidade q q % dos
ij dg:; fle Cidade de destino N:’(:‘tilgv:n:le N{;:tsltvi(:l:e Modo de transporte | modos de
origem transporte
1 Palhoga Palhoga Residéncia Escola/Educacao apé
2 Palhoga Palhoga Residéncia Lazer apé 10%
3 Palhoga Palhoga Residéncia Lazer apé
4 Palhoca Florianopolis Residéncia Saude dirigindo automével
5 Palhoga Palhoga Residéncia Trabalho dirigindo automovel
6 Palhoga Florianopolis Residéncia Trabalho dirigindo automével
7 Palhoga Palhoca Residéncia Trabalho dirigindo automével
8 Palhoga Palhoga Residéncia Trabalho dirigindo automoével
9 Palhoga Palhoga Residéncia Trabalho dirigindo automoével
10 Palhoga Sdo José Residéncia Saude dirigindo automoével
11 Palhoga Palhoga Residéncia Trabalho dirigindo automoével
12 Palhoga Palhoca Residéncia Trabalho dirigindo automével
13 Palhoga Palhoga Residéncia Outrsc;ié nao dirigindo automoével
14 Palhoga Palhoga Residéncia Trabalho dirigindo automoével
15 Palhoga Palhoca Residéncia Outrs(;;é nao dirigindo automével 70%
16 Palhoga Palhoca Residéncia Trabalho dirigindo automével
17 Palhoga Palhoga Residéncia Trabalho dirigindo automével
18 Palhoga Palhoga Residéncia Trabalho dirigindo automével
19 Palhoga Palhoga Residéncia Trabalho dirigindo automével
20 Palhoga|  Florianopolis Residéncia Saude passageiro de
automovel
21 Palhoga Palhoga Residéncia Escola/Educacao passageiro de
automovel
22 Palhoga Palhoga Residéncia Trabalho passageiro de
automovel
23 Palhoga Séo José Residéncia Saiide passageiro de
automovel
24 Palhoga Palhoga Residéncia Trabalho passageiro de
automovel
25 Palhoga Palhoga Residéncia Trabalho motocicleta 7%
26 Palhoga Palhoga Residéncia Trabalho motocicleta
27 Palhoca Florianopolis Residéncia Saude onibus
28 Palhoga Florianopolis Residéncia Trabalho onibus
29 Palhoga Palhoca Residéncia Trabalho onibus 13%
30 Palhoga Sarll‘igptgltarricz) da Residéncia Trabalho onibus

Fonte: Autora, 2019. Elaborado sobre os dados do PLAMUS, 2014.

4.2.2.2 Andlise dos destinos que chegam em cada zona

Nos destinos das viagens que chegam nas zonas (Com isso, pode-se dizer que, os

destinos que chegam a zona do Imaruim sdo de regides mais proximas a zona por demandarem

trabalho que ndo exige um grau de escolaridade superior, por se tratar de usos comerciais de

atendimento local. Isso sugere, por outro lado, que algumas atividades na zona do Aririu

demandam um grau de escolaridade mais especializado, em alguns comércios locais mais

especificos, como concessionarias de veiculos, distribuidora de bebidas e lojas especializadas
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em consertos de automoveis. Ou seja, na zona que apresentou maior urbanidade o comércio €
mais do dia a dia, e por isso os trabalhadores ndo precisam de muita especializagao.

Figura 44) nota-se que a maioria das viagens que chegam ao Imaruim estao vindo de
zonas do proprio municipio de Palhoga, € ocorrem por motivo de trabalho e educagao (dados
numéricos do Quadro 8). J& os deslocamentos que chegam no Aririu apresentam origens, em
sua maioria, de zonas no municipio de Sdo José e Florianopolis (dados numéricos do Quadro
9). A maioria dos deslocamentos ocorrem por motivo trabalho, € na zona do Aririu ocorre uma
propor¢ao maior de distancias nos deslocamentos.

Com isso, pode-se dizer que, os destinos que chegam a zona do Imaruim sao de regides
mais proximas a zona por demandarem trabalho que ndo exige um grau de escolaridade
superior, por se tratar de usos comerciais de atendimento local. Isso sugere, por outro lado, que
algumas atividades na zona do Aririu demandam um grau de escolaridade mais especializado,
em alguns comércios locais mais especificos, como concessionarias de veiculos, distribuidora
de bebidas e lojas especializadas em consertos de automéveis. Ou seja, na zona que apresentou
maior urbanidade o comércio ¢ mais do dia a dia, e por isso os trabalhadores ndo precisam de

muita especializagao.

Figura 44 — Mapa dos destinos que chegam nas zonas de estudo do Imaruim (esquerda) e

Aririu (direita)
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Fonte: Autora, 2019. Elaborado sobre os dados do PLAMUS, 2014.
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Quadro 8 — Dados de origem e destino por modo de transporte no Imaruim (zona 13004), das viagens

que chegam na zona

Cidade . 5
AT de Clda(!e de MOt:lVO de Motivo de destino | Modo de transporte OGO TTE
ordem q destino origem de transporte
origem
1 Palhoga | Palhoga Residéncia Escola/Educacdo apé
2 Palhoga | Palhoga Residéncia Escola/Educacdo apé 21%
3 Palhoga | Palhoga Residéncia Trabalho apé
4 Palhoga | Palhoga Residéncia Escola/Educacdo bicicleta 7%
5 Palhoga | Palhoga Residéncia Trabalho dirigindo automovel
6 Palhoga | Palhoga Residéncia Trabalho dirigindo automovel
7 Palhoga | Palhoga Residéncia Trabalho dirigindo automovel 36%
8 Palhoga | Palhoga Residéncia Trabalho dirigindo automovel
9 Sdo Jos¢ | Palhoga Residéncia Trabalho dirigindo automovel
10 Palhoga | Palhoga Residéncia Trabalho motocicleta 7%
11 Palhoga | Palhoga Residéncia Escola/Educagdo Onibus
12 Palhoga | Palhoga Residéncia Escola/Educagdo Onibus 299
13 Palhoga | Palhoga Residéncia Trabalho Onibus
14 Palhoga | Palhoga Residéncia Escola/Educagdo Onibus

Fonte: Autora, 2019. Elaborado sobre os dados do PLAMUS, 2014.

Quadro 9 — Dados de origem e destino por modo de transporte no Aririu (zona 13035), das viagens

que chegam na zona

idade . . o
N° de Cidade de origem Clde MOt:lVO de MOt“to de Modo de transporte m(ﬁl:)i: ile
ordem a origem destino
destino transporte
1 Palhoga Palho¢a | Residéncia Lazer apé
2 Palhoca Palhoga | Residéncia Trabalho apé
3 Palhoga Palhoga | Residéncia Trabalho apé
4 Palhoga Palhoga | Residéncia | Escola/Educagio apé
5 Palhoca Palhoga | Residéncia Trabalho apé 31%
6 Palhoga Palhoga | Residéncia | Escola/Educagio apé
7 Palhoga Palhoga | Residéncia | Escola/Educagio apé
8 Palhoca Palhoga | Residéncia Lazer apé
9 Palhoca Palhoga | Residéncia Lazer apé
10 Palhoga Palhoga | Residéncia | Escola/Educacdo apé
11 Palhocga Palhoga | Residéncia Trabalho bicicleta 6%
12 Palhoca Palhoga | Residéncia Trabalho bicicleta
13 Florian6polis Palhoga | Residéncia Trabalho dirigindo automovel
14 Palhoga Palhoga | Residéncia Trabalho dirigindo automoével
15 Palhoca Palhoga | Residéncia Trabalho dirigindo automovel
16 Palhoca Palhoga | Residéncia Trabalho dirigindo automovel
17 Rancho Queimado | Palhoga | Residéncia Trabalho dirigindo automoével
18 Sal}:ﬁpﬁgﬁrﬁ da Palhoga | Residéncia Trabalho dirigindo automoével
19 Sdo José Palhoca | Residéncia Trabalho dirigindo automoével 34%
20 Sao José Palhoga | Residéncia Trabalho dirigindo automovel
21 Palhoga Palhoga | Residéncia Trabalho passageiro de
automovel
22 Palhoga Palhoga | Residéncia Lazer passageiro de
automovel
23 Palhoga Palhoca | Residéncia | Escola/Educagio passageiro de
automovel
24 Florianopolis Palhoca | Residéncia Trabalho motocicleta
25 Florianopolis Palhoga | Residéncia Trabalho motocicleta 13%
26 Palhoga Palhoga | Residéncia Trabalho motocicleta
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27 Sao José Palhoga Residéncia Trabalho motocicleta

28 Floriandpolis Palhoca | Residéncia Trabalho Onibus

29 Palhoga Palhoga | Residéncia | Escola/Educagio onibus

30 Palhoga Palhoca | Residéncia | Escola/Educagdo onibus 16%
31 Florianopolis Palhoca | Residéncia Trabalho outros

32 Palhoga Palhoga | Residéncia Trabalho outros

Fonte: Autora, 2019. Elaborado sobre os dados do PLAMUS, 2014.

4.2.2.3 Anadlise do tempo médio de viagem

O Gréfico 22 mostra o tempo médio das viagens que saem da zona do Imaruim. O

maior tempo de viagem € de 11 a 20 minutos, com 41% das viagens dessa zona ocorrendo neste

periodo, seguido de viagens entre 21 a 30 minutos, com 35%. Em relagdo ao tempo de viagem

por modo de transporte (Quadro 10), percebe-se que os deslocamentos por modo a pé

correspondem a maior quantidade de viagens que apresentam os menores tempos de

deslocamento. Isso sugere uma relacdo com a configuragcdo da malha urbana dessa zona e com

as atividades ali instaladas, favorecendo o caminhar. Nota-se que a quantidade de viagens por

carro ¢ consideravelmente baixa, apresentando apenas 6% acima de 40 minutos de duragdo. As

viagens que ocorrem por Onibus nessa zona apresentam uma duragdo entre 21 a 30 minutos, o

que se pode considerar destinos ndo muitos distantes ao local de origem que viajam por este

modo de transporte.

Grafico 22 — Tempo médio das viagens — zona 13004 - Imaruim
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Fonte: Autora (2019). Elaborado sobre os dados do PLAMUS (2014).



Quadro 10 — Tempo de viagem por modo de transporte — Zona do Imaruim
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Modos de

transporte 1a10min |11 a20 min 21 a 30 min acima de 40 min | Total
apé 12% 35% 0% 0% 47%
bicicleta 0% 0% 6% 0% 6%
carro 6% 6% 6% 6% 24%
onibus 0% 0% 18% 0% 18%
moto 0% 0% 6% 0% 6%
Total 18% 41% 35% 6% 100%

Fonte: Autora (2019). Elaborado sobre os dados do PLAMUS (2014).

Jana zona do Aririu o processo € inverso (Grafico 23). A maior quantidade de viagens

ocorre em periodos mais longos de tempo, sendo 43% das viagens com tempo médio de 21 a

30 minutos, por modos motorizados. Em seguida, ocorrem viagens de 1 a 10 minutos, sendo

estas, predominantemente, por carro (Quadro 11). Nota-se também que, o tempo de duracao de

viagens acima de 40 minutos aumenta, se comparada as zonas do Imaruim, sendo estas

ocorrendo todas por modos motorizados. O aumento do tempo de viagem nessa zona pode

apresentar uma relagdo com a configuracao urbana do local, pela ocorréncia de quadras muito

distantes e os usos de comércio e servico estarem relativamente distantes para uma caminhada,

o estimulo para deslocamentos ativos ¢ menor.
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Grafico 23 — Tempo médio das viagens — zona 13035 - Aririu

1a 10 min

11a 20 min

21a30 min

acima de 40 min

Fonte: Autora (2019). Elaborado sobre os dados do PLAMUS (2014).
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Quadro 11 — Tempo de viagem por modo de transporte — Zona do Aririu

Modos de transporte | 1a 10 min | 11 220 min | 21 a30 min | acima de 40 min Total
apé 7% 4% 0% 0% 11%
bicicleta 0% 0% 0% 0% 0%
carro 25% 0% 39% 11% 75%
onibus 0% 0% 4% 11% 14%
moto 0% 7% 0% 0% 7%
Total 32% 4% 43% 21% 100%

Fonte: Autora (2019). Elaborado sobre os dados do PLAMUS (2014).

4.2.3 Analise da configuracao local

Para a andlise da configuragdo local das duas zonas foram utilizadas as medidas
sintaticas de integracdo (Figura 45) e escolha (Figura 46), com os raios 500m, 1000m e Rx.

A medida de integracdo, que tem a funcdo de apresentar quais sdo as vias que estdo
mais integradas que todas as outras demais dentro do sistema, possibilita também a percepcao,
de forma quantitativa, dos locais que apresentam maior probabilidade da existéncia de usos do
solo mais diversificados. Os resultados corroboram com a analise do uso do solo da segdo
4.2.1.1. As medidas sintaticas de integracdo e escolha mostram que os locais onde existem a
ocorréncia de usos mais diversificados sdo também as vias mais integradas e de maior escolha
do sistema local.

Na zona do Imaruim, a via mais integrada do sistema ¢ a Avenida Aniceto Zacchi. Na
integragdo de R500m o trecho da Av. Aniceto Zacchi que apresenta maior integragdo fica entre
as ruas Jos¢ Frederico Guedert e José Mariano Filho. Segundo a teoria, iniciaram ali os usos
mais diversificados dessa centralidade, o que corresponde com as caracteristicas do local.

Conforme vai aumentando o raio da andlise da integracdo, aumenta a abrangéncia de
integragdo da Av. Aniceto Zacchi. Na integragdo R1000m, a abrangéncia do segmento mais
integrado aumenta o seu trecho entre as ruas José Peres e Maj. José Honoério da Costa. Isso pode
ser visto também na analise da medida de escolha local, sendo esta avenida a de maior escolha
do sistema.

Na zona do Aririu, a via mais integrada ¢ a Av. Bom Jesus de Nazaré. Na integragao
de R500m, o trecho mais integrado se encontra entre as ruas Leopoldo Schutz e Rua Sao
Francisco de Assis. Esse trecho, apresenta usos como bares, mercadinhos e lojas de varejo.
Nota-se que, nessa zona as vias dentro da malha apresentam uma baixa integracao e escolha,

isso ¢ decorrente de muitas vias sem saida e de quadras largas.
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Figura 45 — Andlise da Integragdo do Imaruim (esquerda) e Aririu (direita)
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Fonte: Elaborado pela autora.
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Figura 46 — Analise da Escolha do Imaruim (esquerda) e Aririu (direita)
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Fonte: Elaborado pela autora.
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5 DISCUSSAO DOS RESULTADOS

A discussdo dos resultados foi realizada a partir das trés varidveis principais do

trabalho, as quais foram analisadas em trés topicos, sendo estes relacionados entre si:

e A diversidade de usos do solo e os grupos de indices socioecondmicos
diferentes;

¢ Os deslocamentos urbanos e os grupos de indices socioecondmicos diferentes,
e;

e Os deslocamentos urbanos e a diversidade de usos do solo.

5.1 A DIVERSIDADE DE USOS DO SOLO E OS GRUPOS DE INDICES
SOCIOECONOMICOS DIFERENTES

Foi identificado na analise da diversidade de usos do solo que estas apresentam alguma
relagdo com o indice socioecondmico. As medidas de diversidade de usos apresentaram que a
maior concentragdo de zonas que possui uma medida de diversidade relevante se encontra
dentro do GSM. No entanto, as zonas que apresentaram os maiores indices de diversidade de
usos (maiores medidas do Indice de Shannon e riqueza de usos) estdo dentro do GSA, sendo
estes locais que dispdem de maiores acessos a usos do solo diferenciados e a maiores
rendimentos, se comparados com as demais zonas dos outros grupos socioecondmicos.

Os dados mostram que a diversidade de usos do solo de uma zona pode apresentar uma
relagdo com a classificagdo do grupo socioecondmico de um determinado espago, € isso ¢
evidenciado porque as zonas de maior diversidade de usos se encontram, também, dentro da
classificagdo do GSA, e sdo zonas as quais estdo localizadas em areas mais centrais e mais
integradas na malha urbana da ACF (exemplo da imagem a esquerda, Figura 47). Estas areas,
além de serem mais centrais, estdo inseridas dentro de uma configuracao urbana que apresenta
uma maior integragao global e local das vias dentro da ACF.

O que ndo ocorre nas zonas caracterizadas como do GSB. Dentre estas, as que
apresentaram as maiores medidas de diversidade de usos do solo estdo espacialmente mais
distantes das areas mais integradas globalmente no sistema urbano, mas estdo conectadas a
grandes eixos urbanos viarios estruturantes (exemplo da imagem a direita da Figura 47). Sao
locais que, hipoteticamente, foram crescendo ao longo das vias principais, conforme foi

ocorrendo o desenvolvimento urbano da regido.
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Figura 47 — Exemplo da configurag¢do urbana de zonas de maior diversidade do GSA (imagem a

esquerda) e do GSB (imagem a direita)
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Fonte: Elaborado pela autora (2019).

Ainda na andlise quantitativa, nos estudos estatisticos, a primeira analise foi realizada
a partir da relacao geral das trés varidveis de estudo, e a segunda analise foi feita separadamente,
entre os grupos socioecondmicos diferentes (GSA, GSM e GSB), com enfoque no grupo de
indice socioecondmico baixo (GSB). Nesta andlise foi encontrada que, nos graficos gerais, os
maiores indices de diversidade de Shannon estao entre o indice socioeconomico (IS) de 0,4 a
0,6, sendo essas zonas localizadas em areas mais integradas do sistema urbano da ACF. Tendo
1sso em vista, os graficos reforcam as analises espaciais, as quais apresentam que 0S maiores
indices de diversidade de usos se concentram em areas que sdo caracterizadas por grupos
socioecondmicos, de forma geral, de média e alta renda.

Portanto, maiores diversidades de usos acontecem em dareas, a grosso modo, de média
e alta renda até certo ponto do estrato, tendo em vista que a partir do indice socioecondmico
0,6, os indices de Shannon comegaram a diminuir.

A riqueza de usos em relacdo ao indice socioeconémico (IS) mostra que a grande
maioria das zonas que apresentam o maximo de riqueza se encontram entre o IS 0,2 a 0,4, o

que também pode ser identificado dentro da classifica¢do da riqueza em 4. Conforme o IS vai
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aumentando, foi encontrado uma maior quantidade de zonas com riqueza 5, entre a classificagao
do IS de 0,6 a 1. Notou-se que, as zonas dentro dessa classificagdo do IS apresentaram uma
tendéncia para a riqueza em 5, sendo poucas zonas representadas pelas riquezas abaixo de 5, o
que nao aconteceu no IS entre 0,2 a 0,6. As zonas dentro dessa classificagdo sdo bem
representadas pelas riquezas de 2 a 5. Tendo isso em vista, pode-se dizer, de forma geral, que
as maiores riquezas de usos do solo apresentam uma relagdo com dreas de indice
socioecondmico mais altas, no entanto, o contrario nao ocorre, como ja exemplificado com as
zonas do IS de 0,2 a 0,4, existindo uma representatividade de riqueza de usos em todos os
estratos.

Na relagdo da riqueza de usos e o indice de Shannon foi encontrado que a zona que
apresenta a maior medida nas duas variaveis em questdo possui um IS consideravelmente alto,
a zona 11054, localizada no Centro de Floriandpolis, e inserida dentro da regido mais integrada
na andlise sintatica. No entanto, ¢ visto que essa zona apresenta um IS consideravelmente alto
(IS de 0,55), todavia, ndo o suficientemente alto para se enquadrar dentro dos ISs 10% mais
altos, o que corrobora com a questdo anteriormente apresentada, das maiores medidas de
diversidade de usos do solo estarem localizadas em espagos que chegam até determinada
medida do IS, sendo que, passando desse limite, a diversidade de usos vai diminuindo.

Para entender essa relacao da diversidade de usos em areas pobres e os deslocamentos
urbanos, foram analisadas duas areas com indices socioeconomicos semelhantes dentro do
GSB, e com diversidade de usos do solo semelhantes, em busca de identificar as diferencas nos
modos de deslocamentos urbanos dessas areas. As zonas estdo localizadas na area continental
no municipio de Palhoca. O bairro Imaruim foi escolhido pelas maiores proporgdes de
deslocamentos a pé, e o Aririu pelas maiores proporcdes de deslocamentos por carro. Neste
sentido, foi encontrado que as zonas sdo caracterizadas por usos, predominantemente locais, de
atendimento ao bairro, com atividades como mercados, conveniéncias, sorveterias, padarias,
servicos para carros € lojas de varejo. Notou-se que, na zona que se apresentou mais integrada
ao sistema global e local ocorreu uma maior combinagao de usos do solo (o Imaruim), estes sao
caracterizados por uma maior quantidade de usos locais que atendem ao bairro, com atividades
do dia a dia.

No Aririu isso ocorreu de forma um pouco diferente, que se encontra mais segregado
ao sistema urbano da ACF. Nesta zona, a combinagao de usos € menor € os tipos de usos, ainda
que caracterizados por pequenos comércios € servicos de atendimento local, se caracterizam
com empreendimentos de cunho de mao-de-obra mais especializada (lojas de servigos

automobilisticos, distribuidora de bebidas e etc.), o que atrai um publico maior de pessoas vindo
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trabalhar de outras cidades (Sao José, Florianopolis e outros bairros de Palhoga), para a zona.
Isso pode apresentar uma relagdo com as maiores propor¢des de viagens de carro que ocorrem
no Aririu, € as maiores propor¢oes de viagens a p¢ que ocorrem no Imaruim. Além disso, ¢
possivel relacionar, principalmente, essa maior propor¢ao de deslocamentos de carro da zona
do Aririu com a morfologia urbana do espaco.

Nesta perspectiva, pode-se entender que nas zonas de estudo pormenorizado, além da
combinagdo de usos ndo apresentar uma medida de diversidade relativamente alta, esses usos
sdo caracterizados por atividades de atendimento local, o que diminui a ocorréncia de pessoas
de outras zonas transitando por ali em busca de outras atividades, desfavorecendo, assim, a
vitalidade urbana do espago.

Essa questao corrobora com o pensamento de Jacobs (1961), quando esta apresenta a
necessidade de usos principais e secundarios combinados em uma determinada area para que
ocorra uma diversidade suficientemente alta para a gera¢do da vitalidade urbana no espago
(JACOBS, 1961). Locais que apresentam mais de um uso principal combinado, em conjunto
com usos secunddrios, que sustentam estes usos principais, possuem a maior possibilidade de
favorecerem a vitalidade urbana local, se combinada com areas com maiores conexodes na
configuragdo local e global. O que nao ocorre nas zonas de estudo em questdo, por se tratarem
de usos apenas de caracteristicas locais, além de ndo chegar a uma diversidade de usos que
favoreca a vitalidade urbana do espago, por ndo atrair muitas pessoas diferentes para essas
zonas. Isso, também, ndo diminui os deslocamentos urbanos de cunho global (de toda a ACF),
por ainda haver a necessidade das pessoas que residem nessas localidades buscarem outros
locais de trabalho, sendo estes, normalmente, distantes do local de origem.

Da mesma forma que foi encontrado uma diferenciag@o no surgimento da diversidade
de usos do solo em areas do GSB e em areas do GSA, devido as caracteristicas encontradas na
localizacdo da malha urbana global na qual estdo inseridos e, também, pelos modos de
deslocamentos (analise do item 5.2). Foi possivel identificar, também, uma diferenciacao da
morfologia urbana nas zonas (zonas com diversidade de usos do solo e IS semelhantes) que
apresentaram uma maior propor¢ao dos deslocamentos a pé, da zona que apresentou uma maior
propor¢ao dos deslocamentos por carro.

Foi encontrado nas zonas de maiores proporcdes de viagens a pé que a malha urbana
¢ mais reticulada, com quadras mais curtas e uma maior oportunidade de alternativas de trajetos.
O que ndo ocorre na configuragdo urbana do Aririu, esta apresenta quadras muitos longas e com

muitas ruas sem saida, dificultando ou desestimulando o transitar de pedestres nas ruas. Por
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este motivo, pode se sugerir a ocorréncia de maiores propor¢des de viagens por carro nessa
zona acontece pelas caracteristicas da malha urbana local.

Sendo assim, ¢ possivel dizer também que, da mesma forma que existe uma diferenga
na caracteristica configuracional global e nos indices de diversidade de usos do solo em locais
que apresentam ISs mais altos (GSA) dos locais que apresentam ISs mais baixos (GSB), ocorre
também uma diferenca das caracteristicas locais nos usos que compdem esses espagos, que
afetam a diversidade de usos do solo. Dentro das zonas do GSB, mesmo sendo areas com
indices de diversidade de usos semelhantes, elas se diferenciam pelas caracteristicas na forma
da malha urbana local, o que pode ser um dos motivos que afetam as diferengas nos modos dos
deslocamentos urbanos. Neste sentido, os dados confirmam a defesa de Talen (2006) sobre a
diversidade de usos apresentarem escalas global e local, sendo que a escala local apresenta o
poder de influenciar as demais (TALEN, 2006). E possivel acrescentar que, além da escala local
apresentar influéncia nas demais, essas localidades sdo influenciadas na geragao da diversidade

de usos pelo IS e pela configuracdo da malha urbana no qual estdo inseridos.

5.2 0S DESLOCAMENTOS URBANOS E OS GRUPOS DE INDICES
SOCIOECONOMICOS DIFERENTES

Os deslocamentos urbanos realizados por transporte publico foram identificados com
maiores propor¢des nas areas periféricas e menos integradas no sistema urbano na area
continental, sendo os municipios de Biguagu e Sdo José os que apresentaram as maiores
proporcdes das viagens. A andlise sintatica da ACF, comparada com os deslocamentos por
onibus, confirma que as zonas com as maiores propor¢des se encontram nas areas mais
segregadas. A ACF nao dispde de um sistema integrado de transporte publico, sendo importante
ressaltar que os moradores dessas zonas, além de morarem distantes dos locais de trabalho,
precisam pagar mais de uma tarifa para se deslocarem para as cidades vizinhas.

As zonas do grupo com indice socioecondmico baixo (GSB), além de apresentarem as
maiores propor¢oes por viagens de dnibus, se encontram, em sua maioria, na area continental
da ACF, e aquelas que se encontram na ilha de Santa Catarina, se localizam em zonas de IS
baixo ao norte da ilha. No GSM, apesar de ocorrer uma baixa representatividade de viagens de
Onibus, ¢ visto uma zona ao sul da ilha com propor¢des de viagens de 6nibus entre 90 a 100%.
O mesmo nao ocorre no GSA, nao ha nenhuma zona que, se comparada aos outros grupos,
represente uma propor¢ao de viagens de 6nibus consideravelmente maior.

Nas maiores proporc¢des de viagens de carro e o indice socioeconomico (IS) nado foi

encontrado alguma relagdo. Todos os grupos estudados apresentaram propor¢des de viagens
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parecidas, ndo sendo possivel identificar qualquer tipo de padrao, podendo sugerir que, as
viagens de 6nibus s3o influenciadas pelo grupo socioecondmico, 0 que ndo ocorre nas viagens
de carro, sendo estas nao representadas por um tipo de classe social, apesar de ainda ser
identificado que as zonas com maiores propor¢des de viagens de carro se encontram dentro de
zonas do GSM e GSA. Mesmo assim, nas zonas do GSB ainda podem ser vistos zonas com
proporgoes entre 70 a 80% de viagens de carro.

Na analise espacial da relacao das viagens de onibus e das viagens de carro ¢ refor¢ado
que a ocorréncia de propor¢des de viagens de dnibus no continente ¢ maior, sendo estas zonas
inseridas no GSB. E visto que as maiores propor¢des de viagens de carro se encontram dentro
do GSM, seguido do GSA. Entretanto, mesmo que as maiores propor¢des de viagens de carro
acontecam no GSM, ¢ no GSA que ndo se nota nenhuma viagem de 6nibus que apresentam
propor¢des maiores que as viagens de carro. As viagens de moto ocorrem em maiores
proporgdes, também, nas zonas do GSB e em maiores proporgdes na area continental.

Isso vai ao encontro do pensamento de varios estudiosos da area, em especial Lefebvre
(2001), que diz que as areas mais pobres, além de estarem localizadas em regides mais
periféricas e utilizando o transporte publico devido aos poucos rendimentos, vao trocando de
modos de transporte conforme vao aumentando a renda, a fim de buscarem algum conforto nos
deslocamentos didrios, diminuindo ao menos, o tempo para os deslocamentos de trabalho, e
assim, voltando para suas casas no fim do dia um pouco menos cansadas.

Uma questdo interessante € que, dentro da ilha de Santa Catarina, parte do morro do
Macico da Cruz (zona 11054), é a zona que apresenta as maiores propor¢des de viagens por
onibus, mesmo estando proximo da regido central, ali ¢ uma area segregada e de ocupagao
irregular, como também, € a zona que apresenta a menor integracao sintatica dentro da area
central da cidade. Isso mostra que os aspectos topograficos podem interferir no tracado da
malha urbana, o que pode afetar, também, o grupo social ali inserido e, por consequéncia, o
modo de transporte mais utilizado.

As viagens a pé ocorrem mais na area central da ilha de Santa Catarina, sendo estas
localizadas dentro do GSA. Nas zonas do GSB ocorrem algumas zonas com propor¢des de
viagens a pé representativas, estas se mostram em 4areas mais segregadas. As maiores
proporg¢des de viagens a pé estarem, também, no GSA se relaciona com as maiores medidas de
diversidade se encontrarem também nesse grupo, havendo uma relagdo com a integracao na
malha urbana na qual elas estdo inseridas.

Na andlise estatistica, confirmando com as analises espaciais, foi identificado a maior

concentracdo de viagens de 6nibus ocorre entre a variacao do IS de 0,2 a 0,4. E, nas viagens
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com IS mais baixos, entre 0,0 a 0,2, existem zonas que chegam a 75% de seus deslocamentos
por esse modo de transporte, que sao as zonas com as maiores proporgdes de viagens por dnibus.
Estas, por exemplo se localizam na area continental, e na zona mais segregada do centro de
Floriandpolis, como ja apresentado anteriormente. Das trés zonas que apresentam as maiores
proporg¢des de viagens de Onibus, estas apresentam um IS mais alto de 0,28, e as medidas de
diversidade também sdo baixas. O indice de Shannon ndo chega a 0,15 em nenhuma dessas trés
zonas. O que corrobora com as andlises do item 5.1, as quais mostram que a segregacao social
do espacgo apresenta uma relacdo com a baixa diversidade de usos desses espagos. A partir do
IS 0,2 existe uma quantidade consideravel de zonas que vao diminuindo a propor¢ao de viagens
de onibus, na medida que o IS vai aumentando.

Da mesma forma que foi identificado a ndo existéncia de uma relagao da proporgao de
viagens de carro com o IS ao qual estdo inseridos, isso também foi visto nas analises estatisticas.
O grafico de dispersdao apresentou uma baixa relacdo dessas duas varidveis, podendo nao
encontrar alguma tendéncia. O que corrobora com o que ja foi apresentado, as viagens de 6nibus
apresentam uma relagdo com o grupo social ao qual estdo inseridos dentro do sistema urbano,
0 que ndo ocorre com as viagens de carro.

Mesmo com um percentual baixo no total de viagens gerais por bicicleta, foi
encontrado que as proporcoes de viagens existentes sdo maiores em zonas com IS mais baixo
do que em zonas com IS mais alto. E, na relagdo das viagens a pé e o indice socioecondmico
(IS), ndo foi encontrado uma relagdo tdo evidente, no entanto, percebe-se que existem mais
zonas com altas proporcdes de viagens a pé entre o IS 0,6 a 1, o que pode ter uma relagdo com
zonas que apresentam as maiores medidas de diversidade de usos do solo, por haver a maior
oportunidade de acesso a atividades nesses espacos.

Nas andlises sobre as viagens que ocorrem por motivos diferenciados, foram
analisadas pelas classes de trabalho, saude, lazer e compras. As zonas que apresentaram 0s
maiores destinos por motivo de trabalho estdo dentro do GSB, sendo estas também as que
apresentam, espacialmente, distancias maiores entre origem e destino. No grupo do GSA, o
nimero de destinos de viagens a trabalho ¢ bem menor, como também, suas distancias aos
destinos sdo menores, mesmo este grupo socioecondmico sendo o que representa o maior
numero de viagens gerais. Ou seja, as zonas do GSA apresentam a maior proporcao de viagens
gerais (todas as viagens sem classificacao por modo de transporte), que todas as outras zonas
dos outros grupos socioecondmicos, e estas viagens acontecem, em grande parte, por outros

motivos que ndo a trabalho.
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Por outro lado, ¢ visto que as maiores propor¢des de viagens por motivo de compras
ndo ocorrem partindo do GSB. As viagens por motivos de compras e lazer nas zonas que se
enquadram dentro do GSB sao consideravelmente baixas, sendo poucas viagens e por grandes
distancias, apresentando assim, limita¢des consideraveis para esse tipo de deslocamento,
independentemente da diversidade de usos do solo presente na zona. Foi identificado que as
pessoas desse grupo socioecondmico (GSB) realizam suas atividades de compras e lazer em
espagos que se enquadram também no GSB, o acesso as compras e ao lazer dessas pessoas ¢
limitado devido aos aspectos socioespaciais, sendo ndo apenas a renda um limitante, mas
também , os locais de compra e lazer que sdo ofertados a esse estrato social, sendo localizados,
em sua maioria, em zonas do mesmo grupo. Ou seja, além do IS influenciar no grau de
diversidade de usos do espago, ele também influencia na localizagao do acesso aos bens de
consumo e lazer desses grupos sociais, por terem sido identificados deslocamentos com longas
distancias a compras e lazer para o mesmo grupo do indice socioecondmico. A diversidade de
usos do solo ¢ influenciada ndo apenas pelas caracteristicas configuracionais, como também
pela classificagdo social da area, influenciando, assim, a origem e destino dessas pessoas € o
controle dos deslocamentos urbanos. Com isso, pode ser sugerido que o setor econdomico
apresenta escalas econdmicas na oferta de seus produtos, selecionando seus clientes por estrato
social, reforcando, assim, a segregagdo socioespacial.

A proporg¢ao de viagens antes das 6h30 da manha apresenta uma relagdo com o modo
de transporte utilizado. As zonas que apresentaram as maiores propor¢des de viagens antes
desse horario da manha estdo espacialmente inseridas nas regides mais periféricas da ACF,
locais que também apresentaram as maiores proporc¢oes de viagens de onibus. Por serem locais
mais segregados, consequentemente, menos valorizados, esses locais sdo habitados
normalmente por pessoas que apresentam um rendimento mais baixo. Somado com a ocorréncia
de viagens por 6nibus em um periodo da manha incomum, pode-se sugerir que essas pessoas
necessitam de deslocamentos em um horario muito cedo por trabalharem distantes de suas
residéncias, fato que ocorre por apresentarem limitagdes financeiras a ponto de ndo
conseguirem residir proximos aos locais de suas atividades didrias. Leva-se em conta essa
suposi¢do por ndo ocorrer o contrario, em zonas do GSA, mesmo algumas zonas sendo
localizadas em locais mais segregadas, ndo apresentam proporgdes de viagens antes das 6h30
da manha e nem altas propor¢des de viagens por Onibus, ou seja, os residentes de locais mais
segregados que se encontram dentro do GSA, residem nesses espacos por escolha, e ndo por
falta de opcao. Este efeito fortalece os pensamentos de Villaga (2011), quando ele defende que

o controle do tempo de deslocamento ¢ um instrumento de estruturagao da segregagao espacial,
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tendo em vista que a classe alta possui o controle da produgdo do espago urbano e apresenta o
poder de escolha de suas localizagdes e, com isso, consegue controlar o tempo de deslocamento
das classes que apresentam rendas mais baixas, oportunizando os varios tipos de exclusao na
mobilidade estudadas por Church, Frost e Sullivan (2000).

As zonas GBA sao as que mais viajam, seguida das zonas GSM e GSB. Percebe-se
também que sdo as zonas do GSA que apresentam os maiores indices de Shannon e riqueza de
usos, € ndo apresentam viagens antes das 6h30 da manha. As viagens que apresentam as maiores
proporcdes antes das 6h30 da manha estdo nas zonas GSB, confirmando os dados espaciais do
mapa da Figura 21. Mostrando que, a ocorréncia de viagens antes do periodo convencional
(8h00 da manha) acontecem em areas com renda mais baixa e em locais mais segregados, sendo
que estes locais, por consequéncia, apresentam menor ocorréncia de diversidade de usos do
solo.

Sobre as viagens de 6nibus e a andlise sintatica, ¢ reforgada a teoria da segregacao
socioespacial, em que locais mais segregados do sistema urbano sdo os locais onde estdo
inseridos a populagdo de classe social mais baixa, consequentemente, essas pessoas necessitam
se deslocar por longas distancias através do transporte publico, por ndo possuirem outro meio
de transporte. As zonas do GSB, além de estarem mais segregadas, apresentam a necessidade
de grandes deslocamentos, sendo possivel afirmar, também, a ocorréncia da exclusdo espacial
e exclusdo por tempo, apresentada por Church, Frost e Sullivan (2000) e referenciada no item
2.2.1 (Os tipos de exclusao social na mobilidade).

Na analise pormenorizada foi reforcado que as proporcdes de viagens de carro ndo
apresentam uma relagdo com o indice socioeconomico. Pela ocorréncia, também, de grandes
proporg¢des de viagens de carro acontecerem em zonas com IS baixo.

Entretanto, para entender a diversidade de usos do solo nas zonas de renda mais baixa,
ja que foi identificado que a diversidade ndo afeta, de forma clara, os modos de deslocamentos,
foram analisadas duas zonas com indices socioecondmicos e as medidas de diversidade de usos
semelhantes, na qual uma apresentou altas propor¢des de viagens de carro e outra, altas
proporg¢des de viagens a pé.

Notou-se que a morfologia urbana do espago em questdo apresenta uma relacdo maior
com o modo de deslocamento predominante no local, sendo a forma do espago que influencia,
também, na ocorréncia ou nao de uma maior quantidade de usos combinados no local.

De forma geral, foi identificado que a zona do Imaruim (zona 13004), apresenta mais
proporcdes de viagens a pé possivelmente por causa da sua configuracdo urbana local. O

sistema de ruas nessa zona se configura por ruas mais ortogonais € com quadras menores, 0 que
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favorece uma maior oportunidade de trajetos para os transeuntes da zona. Com isso, favorece o
caminhar e a maior possibilidade de ocorrer usos combinados. Na zona do Aririu a propor¢ao
de viagens a pé ¢ bem menor provavelmente por causa da configuracao da malha urbana local,
sendo caracterizada com quadras muito longas e ruas sem saida, dificultando e/ou
desfavorecendo o caminhar.

Sendo assim, notou-se que a malha urbana que apresentou uma maior integracao local
se mostrou com uma relagdo maior com a ocorréncia de proporgdes de viagens por modos
ativos, bem como, esse carater da malha urbana ser mais integrada no sistema local, apresenta
uma maior relagdo com usos do solo mais diversificados. Corroborando com o pensamento de
Hillier (1993), que diz que ¢ a configuragdo urbana que influencia os atratores (usos do solo
mais diversificados), bem como, ¢ o movimento natural (pessoas passando de um ponto ao
outro pelo menor trajeto, sendo este o mais integrado do sistema), que oportuniza a maior
ocorréncia de usos mais diversificados, pela maior probabilidade de pessoas passando em um
mesmo local.

Com isso, pode-se dizer que a configuracdo urbana apresenta uma relagdo forte com o
tipo de uso do solo e com o modo de deslocamento urbano. Ou seja, ¢ 0 movimento natural que
atrai a diversidade de usos do solo, por causa da configuracao da malha urbana. As zonas podem
até apresentar medidas de diversidade de usos semelhantes, mas se uma apresenta uma
configuragdo urbana local com carater mais segregado que a outra, esta mais segregada pode
até atrair usos do solo mais diversificados, no entanto, possivelmente serdo com caracteristicas
diferenciadas dos usos da zona de maior integracdo local. Como por exemplo, podem ocorrer
usos com atividades de cunho mais especializado, ou que atraem pessoas especificas para o
local (como encontrado no estudo de caso, na zona do Aririu). E, pela falta de alternativas de
trajetos de origem e destinos curtos, essas zonas sao mais motivadas a utilizacdo de modos de
transporte motorizado, que neste caso em questdo, se destaca nas maiores proporc¢des de viagens
de carro. No Imaruim ocorre de forma diferente, por apresentar uma configuragao urbana mais
integrada no sistema global e local, apresentam maiores proporcdes de viagens a pé € uma maior

diversidade de usos do solo combinados.
5.3 OS DESLOCAMENTOS URBANOS E A DIVERSIDADE DE USOS DO SOLO

Considerando os objetivos especificos do trabalho, que busca encontrar respostas para
arelagdo da diversidade de usos do solo e os deslocamentos urbanos em areas que se encontram
dentro do grupo de indice socioecondmicos baixo (GSB), foi identificado que a configuracao

do sistema e a morfologia urbana sdo fatores de extrema influéncia nessas variaveis, como ja
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apresentado nas secdes 5.1 e 5.2. Mesmo nas zonas que apresentam as maiores medidas de
diversidade de usos do solo no GSB, ndo influenciaram a diminui¢do dos grandes
deslocamentos urbanos ao longo da ACF, mas zonas do GSB que se encontraram mais inseridas
dentro do sistema urbano global e local, e proximas aos grandes eixos urbanos viarios,
apresentaram maiores proporgdes de viagens por modos ativos, e sdo estas também, que
apresentaram os maiores indices de diversidade dentro do mesmo GSB.

Diante disso, ¢ possivel dizer que a diversidade de usos ¢ as maiores proporgdes de
deslocamentos por modos ativos para que ocorram, necessitam de uma configura¢do urbana
mais integrada no sistema local e global. E, se apresentam indices socioecondomicos mais
baixos, estas se encontram proximas aos grandes eixos vidrios, por ser a forma possivel de
conexdo com o sistema urbano global, o que parece ser o aspecto de como surgem as areas com
uma combina¢ao maior de usos diferentes em areas mais pobres.

A ndo influéncia da diversidade de usos locais nos grandes deslocamentos diarios em
areas de renda baixa, ocorre porque estas zonas apresentam usos do solo de carater quase que
exclusivamente local, sendo estes, ndo combinados com outras atividades principais geradoras
de empregos, atividades estas que favorecem a atragcdo de pessoas de diferentes localidades.
Neste sentido, os residentes desses espacos mais segregados e de indice socioecondmico baixo,
precisam buscar trabalho em outras localidades da cidade.

Nos modos ativos, as maiores proporgoes de viagens a pé ocorrem no GSA e nas zonas
mais integradas do sistema urbano, localizadas na regido mais central de Floriandpolis,
favorecendo assim, os residentes desses locais por disporem do melhor acesso aos seus
objetivos, que neste caso € o alcance mais rapido do que precisam: terem a opgao de escolha e
melhor acesso as atividades obrigatérias, sociais € opcionais. Além de possuirem locais que
apresentam uma maior combinag¢do de usos do solo, esses espagos apresentam também os
melhores acessos aos destinos, sendo possivel ter o poder de escolha dos meios de transporte,
corroborando com o pensamento de Villaga (2001), que diz sobre pessoas que apresentam
potencial aquisitivo alto sdo as mesmas que otimizam seus tempos de deslocamentos. Por
estarem em 4reas espacialmente mais integradas no sistema, consequentemente, essa regiao
apresenta uma maior diversidade de usos do solo se comparada as demais, favorecendo a
mobilidade por modos ativos.

Nesta perspectiva, para se chegar a um determinado nivel de diversidade de usos do
solo em uma 4rea, ela ndo depende apenas das caracteristicas morfologicas, mas também dos
aspectos da distribuicdo social do espacgo (das caracteristicas socioespaciais da area) e das

caracteristicas do tipo de cada uso do solo ali inserido. Tendo isso em vista, se a distribuigao
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social do espaco apresenta padrdes em sua distribuicdo nas cidades capitalistas, o indice
socioecondmico e os tipos de uso do solo (em conjunto com a configuracao da malha urbana)
também podem influenciar o grau de diversidade de usos em uma determinada area.

A diversidade de usos do solo ndo pode diminuir os grandes deslocamentos urbanos
em areas de grupos socioecondmicos de renda baixa, porque a diversidade de usos ali existente
ndo atende a todos os tipos de atividades didrias realizadas por seus residentes, caracterizadas,
apenas para comercio e servigo de atendimento local. Tendo isso em vista, percebe-se a maior
ocorréncia de deslocamentos por motivo trabalho em areas pobres acontece com destinos para
0s outros grupos socioecondomicos, 0 que nao ocorre o contrario, ndo foi identificado pessoas
residentes em areas do grupo socioecondmico alto indo trabalhar em areas do grupo
socioecondmico baixo. Isso reforca que a diversidade de usos do solo ndo ¢ homogénea no
espaco e nao ¢ influenciada apenas pelos seus aspectos configuracionais, mas também, pelos
aspectos socioespaciais. Neste sentido, a diversidade de usos do solo pode apresentar a mesma
medida em determinadas areas, mas se estas apresentam indices socioecondmicos diferentes,
essa diversidade ndo pode considerar a sua representacdo da realidade de forma semelhante,

por resultarem em diferentes caracteristicas na dindmica urbana do espago urbano.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

A descricao das consideracdes finais foi organizada a partir da estruturagdo geral do
trabalho, identificando os principais resultados encontrados e a sua relagdo com o referencial
teorico. As limitagdes, problemas e sugestdoes de melhorias dos procedimentos metodologicos
também serdo apresentados. E, por fim, as sugestdes para futuros trabalhos, oferecendo
diretrizes de estudos relacionados ao tema.

Os principais resultados foram que a diversidade de usos do solo apresenta uma relagao
com o indice socioecondomico no qual o espago em questdo estd inserido. Entdo, além da
configuracdo urbana influenciar na localiza¢do dos usos do solo mais diversificados, estes sao
influenciados também, pelo indice socioecondmico do local. Em locais que apresentam o indice
socioecondmico mais baixo, o surgimento da diversidade de usos ocorre de forma diferente no
espaco que em areas com indices socioecondmico mais alto, sendo as areas de indice
socioecondmico mais baixo e com as maiores medidas de diversidade de usos dentro desse
grupo localizadas em zonas proximas aos grandes eixos vidrios urbanos. Ou seja, ¢ possivel
notar uma tendéncia na localizacdo configuracional de areas que apresentam diversidade de
usos do solo em areas de baixa renda.

Entretanto, essa diversidade de usos que ocorre em areas de renda mais baixa nao
influencia na diminuicdo dos grandes deslocamentos urbanos, por ndo apresentarem uma
combinac¢do de usos do solo suficiente para a geracao de emprego para as pessoas residentes
desses locais, precisando buscar atender suas atividades obrigatorias em outras areas da malha
urbana. Sendo assim, os resultados corroboram com a fala de Milton Santos (2014), quando ele
diz que “o espaco ¢ sobretudo social”, sendo este influenciado pela configuragdo da malha
urbana.

Por outro lado, também foi visto que em uma escala local a configuragdo urbana
apresenta uma forte influéncia nos deslocamentos urbanos a pé e na diversidade de usos do
solo, confirmando os pensamentos de Jacobs (1961) e os estudos de Cervero (2006) sobre a
diversidade de usos do solo favorecer os deslocamentos por modos ativos, desde que combinada
com uma configuracdo da malha urbana mais integrada localmente, com quadras pequenas e
maior oportunidade de virar esquinas.

Em relagdo as limitagdes do trabalho, as medidas de diversidade de usos do solo
existentes até o momento ndo conseguem captar a total realidade da diversidade de usos em um
determinado espaco. Para isso, nesta pesquisa, as zonas foram analisadas com a jun¢do da

medida do indice de Shannon e da riqueza de usos do solo, na tentativa de melhorar a percepgao
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no entendimento do nivel de diversidade dessas zonas. Entretanto, os calculos que medem a
diversidade de usos do solo ainda carecem de melhorias em seus estudos (limitagdes
apresentadas na se¢do 3.2.2 sobre a metodologia dos calculos de “Diversidade de usos do
solo”), para que haja uma melhor representacdo da realidade. Neste sentido, o estudo em
questdo contribui com pensamentos para a inser¢ao dos aspectos socioespaciais nas futuras
pesquisas sobre as medidas de diversidade de usos do solo, tendo em vista que os resultados
confirmam que o indice socioecondmico influencia, também, no entendimento sobre a
diversidade de usos.

Além disso, os estudos realizados neste trabalho abrem frentes para futuros estudos
mais aprofundados sobre a relagdo do indice socioecondmico com a diversidade de usos do
solo, na tentativa de buscar melhores resultados e entendimento sobre a diversidade de usos do
solo ¢ a sua relagdo com os efeitos que causam nos deslocamentos urbanos.

Outra questdo importante sdo as caracteristicas dos tipos de usos do solo, mesmo os
locais com diversidade de usos do solo semelhantes e indice socioeconomico semelhantes,
apresentaram propor¢des nos modos de deslocamentos urbanos diferentes, sendo possivel
entender que, além dessa diferenciag@o ser respondida pela configura¢do urbana do local, ¢
preciso entender melhor os aspectos das caracteristicas do tipo de usos do solo ali instalados e
o seu carater local diante da malha urbana global, tendo em vista que pessoas do GSB fazem
suas atividades de compras e lazer, predominantemente, em dreas com o mesmo indice
socioecondmico, mesmo sendo estas distantes do seu local de residéncia. Neste sentido, €
possivel questionar se a diversidade de usos do solo apresenta escalas socioespaciais.

Diante deste estudo, espera-se que este trabalho ofereca uma reflexdo sobre a
problematica dos deslocamentos urbanos e da diversidade de usos do solo, sendo necessario
entender que os deslocamentos urbanos ocorrem como um efeito de muitas varidveis ligadas a
construcao do espacgo urbano e, neste trabalho foram analisados os aspectos da diversidade de
usos do solo e da configuragdo urbana do espago em areas de renda baixa. Espera-se que o
trabalho contribua para novas frentes de analise sobre a diversidade de usos do solo, levando
em consideracdo a distribuicao social do espago urbano.

Por fim, o trabalho busca oferecer uma base cientifica para a construgdo de futuras
politicas publicas, oferecendo uma discussdo cientifica sobre a relacdo desses grandes

deslocamentos urbanos e da diversidade de usos do solo em areas de renda mais baixa.
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APENDICE
Apéndice 1 - Porcentagens dos deslocamentos urbanos de cada zona por modo de transporte
% relacao | % de
Zona OD | % Onibus | % carros % motos | % bicicleta | % a pé viagens de | viagens

carro e antes das

6nibus 6h30
11091 0,000 0,333 0,000 0,000 0,667 -0,333 0,000
11159 0,000 0,000 0,000 0,000 1,000 0,000 0,000
13039 0,000 0,500 0,500 0,000 0,000 -0,500 0,250
12033 0,000 0,233 0,400 0,067 0,200 -0,233 0,000
14001 0,000 0,000 0,000 0,000 1,000 0,000 0,000
13008 0,000 0,000 0,500 0,000 0,500 0,000 0,000
14007 0,000 0,667 0,333 0,000 0,000 -0,667 0,000
13019 0,000 0,500 0,000 0,000 0,300 -0,500 0,100
12047 0,000 0,625 0,375 0,000 0,000 -0,625 0,000
13001 0,000 0,577 0,000 0,000 0,346 -0,577 0,077
13021 0,000 1,000 0,000 0,000 0,000 -1,000 0,250
12044 0,000 0,500 0,167 0,083 0,250 -0,500 0,083
11151 0,000 1,000 0,000 0,000 0,000 -1,000 0,000
11126 0,000 1,000 0,000 0,000 0,000 -1,000 0,000
12030 0,000 1,000 0,000 0,000 0,000 -1,000 0,000
11059 0,000 1,000 0,000 0,000 0,000 -1,000 0,000
12015 0,000 0,667 0,167 0,000 0,167 -0,667 0,000
11134 0,000 0,500 0,071 0,214 0,214 -0,500 0,036
11055 0,000 0,250 0,000 0,375 0,250 -0,250 0,000
11068 0,034 0,414 0,069 0,000 0,448 -0,379 0,034
11047 0,048 0,381 0,000 0,000 0,524 -0,333 0,000
11033 0,052 0,500 0,000 0,013 0,422 -0,448 0,013
12022 0,056 0,583 0,167 0,000 0,181 -0,528 0,000
11085 0,057 0,425 0,019 0,057 0,368 -0,368 0,000
11039 0,059 0,059 0,000 0,000 0,882 0,000 0,000
11043 0,060 0,260 0,000 0,000 0,680 -0,200 0,000
13010 0,063 0,313 0,125 0,000 0,500 -0,250 0,188
11035 0,063 0,428 0,018 0,009 0,464 -0,365 0,000
11131 0,064 0,647 0,080 0,070 0,134 -0,583 0,003
11050 0,067 0,000 0,000 0,000 0,933 0,067 0,000
12045 0,071 0,286 0,214 0,143 0,286 -0,214 0,036
11117 0,071 0,571 0,286 0,000 0,071 -0,500 0,071
11127 0,075 0,575 0,000 0,000 0,250 -0,500 0,050
12027 0,078 0,453 0,094 0,031 0,328 -0,375 0,016
11049 0,083 0,208 0,000 0,000 0,708 -0,125 0,021
11082 0,085 0,681 0,000 0,043 0,191 -0,596 0,000
12019 0,091 0,455 0,182 0,000 0,273 -0,364 0,000
11038 0,094 0,305 0,000 0,010 0,557 -0,212 0,010
11040 0,094 0,453 0,031 0,000 0,359 -0,359 0,000
14006 0,100 0,250 0,100 0,100 0,350 -0,150 0,000
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11125 0,100 0,300 0,000 0,000 0,400 -0,200 0,000
11034 0,100 0,517 0,000 0,000 0,300 -0,417 0,000
11037 0,107 0,355 0,000 0,025 0,504 -0,248 0,000
14002 0,111 0,278 0,000 0,444 0,167 -0,167 0,000
13013 0,111 0,778 0,000 0,000 0,111 -0,667 0,056
12021 0,111 0,667 0,000 0,000 0,222 -0,556 0,056
11090 0,111 0,889 0,000 0,000 0,000 -0,778 0,000
14011 0,114 0,523 0,182 0,091 0,045 -0,409 0,114
11045 0,117 0,417 0,000 0,000 0,417 -0,300 0,000
13004 0,118 0,265 0,206 0,000 0,382 -0,147 0,029
11077 0,118 0,235 0,000 0,000 0,647 -0,118 0,029
13015 0,119 0,667 0,000 0,000 0,095 -0,548 0,048
12031 0,119 0,571 0,119 0,048 0,119 -0,452 0,012
12042 0,121 0,282 0,153 0,081 0,331 -0,161 0,040
11135 0,123 0,559 0,082 0,082 0,132 -0,436 0,009
14009 0,125 0,125 0,375 0,125 0,125 0,000 0,063
12001 0,125 0,396 0,292 0,000 0,188 -0,271 0,000
12002 0,128 0,489 0,149 0,021 0,213 -0,362 0,000
11083 0,128 0,512 0,076 0,023 0,238 -0,384 0,012
12049 0,129 0,386 0,157 0,057 0,271 -0,257 0,014
13035 0,130 0,696 0,043 0,000 0,130 -0,565 0,043
12026 0,131 0,415 0,031 0,031 0,369 -0,285 0,000
13014 0,132 0,368 0,053 0,053 0,342 -0,237 0,053
11004 0,140 0,297 0,023 0,023 0,494 -0,157 0,035
11136 0,143 0,429 0,143 0,000 0,286 -0,286 0,071
11042 0,143 0,500 0,000 0,000 0,357 -0,357 0,000
11128 0,149 0,529 0,149 0,092 0,080 -0,379 0,029
12014 0,150 0,433 0,050 0,033 0,300 -0,283 0,000
11060 0,152 0,717 0,043 0,000 0,087 -0,565 0,022
12032 0,153 0,290 0,194 0,081 0,250 -0,137 0,008
11139 0,154 0,692 0,077 0,000 0,077 -0,538 0,038
12038 0,156 0,500 0,125 0,000 0,156 -0,344 0,031
13009 0,159 0,507 0,087 0,000 0,246 -0,348 0,058
11101 0,162 0,459 0,054 0,108 0,162 -0,297 0,054
12005 0,163 0,541 0,143 0,000 0,153 -0,378 0,005
11084 0,164 0,493 0,067 0,119 0,134 -0,328 0,015
13026 0,167 0,167 0,500 0,000 0,167 0,000 0,000
12051 0,167 0,667 0,000 0,000 0,167 -0,500 0,000
12046 0,167 0,343 0,093 0,056 0,343 -0,176 0,009
14019 0,167 0,500 0,000 0,000 0,267 -0,333 0,067
11112 0,167 0,583 0,000 0,000 0,250 -0,417 0,000
11041 0,167 0,167 0,000 0,000 0,667 0,000 0,000
11019 0,167 0,556 0,000 0,000 0,167 -0,389 0,028
11036 0,170 0,362 0,011 0,021 0,415 -0,191 0,005
11158 0,171 0,549 0,049 0,049 0,183 -0,378 0,037
12009 0,171 0,514 0,200 0,029 0,086 -0,343 0,014
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12018 0,174 0,424 0,120 0,000 0,239 -0,250 0,011
11048 0,174 0,326 0,023 0,000 0,453 -0,151 0,000
12024 0,181 0,333 0,111 0,083 0,292 -0,153 0,028
11142 0,184 0,684 0,000 0,000 0,053 -0,500 0,026
12011 0,185 0,528 0,167 0,056 0,065 -0,343 0,037
11114 0,191 0,529 0,039 0,020 0,206 -0,338 0,044
12034 0,192 0,375 0,183 0,033 0,192 -0,183 0,000
14015 0,194 0,355 0,000 0,129 0,194 -0,161 0,167
12053 0,194 0,323 0,161 0,065 0,226 -0,129 0,032
11044 0,194 0,389 0,056 0,056 0,306 -0,194 0,000
13041 0,195 0,288 0,110 0,102 0,271 -0,093 0,076
14008 0,198 0,274 0,057 0,075 0,283 -0,075 0,085
11154 0,200 0,540 0,080 0,080 0,100 -0,340 0,040
12004 0,200 0,367 0,167 0,000 0,233 -0,167 0,000
11143 0,200 0,400 0,000 0,400 0,000 -0,200 0,000
11052 0,200 0,400 0,000 0,000 0,400 -0,200 0,000
11119 0,203 0,446 0,081 0,054 0,216 -0,243 0,041
11003 0,205 0,385 0,026 0,026 0,282 -0,179 0,064
11108 0,207 0,500 0,041 0,033 0,195 -0,293 0,033
11123 0,213 0,479 0,043 0,021 0,245 -0,266 0,043
12013 0,216 0,396 0,015 0,037 0,291 -0,179 0,022
13043 0,218 0,397 0,179 0,077 0,103 -0,179 0,115
14004 0,218 0,397 0,128 0,026 0,179 -0,179 0,128
12028 0,218 0,482 0,036 0,036 0,209 -0,264 0,045
13007 0,220 0,220 0,098 0,073 0,293 0,000 0,146
11141 0,220 0,580 0,080 0,040 0,040 -0,360 0,060
13017 0,221 0,200 0,105 0,116 0,295 0,021 0,095
14003 0,222 0,200 0,133 0,022 0,356 0,022 0,111
13038 0,224 0,379 0,138 0,069 0,172 -0,155 0,161
11046 0,224 0,328 0,069 0,034 0,345 -0,103 0,017
12029 0,224 0,255 0,153 0,031 0,291 -0,031 0,041
13011 0,227 0,318 0,182 0,030 0,167 -0,091 0,030
13003 0,227 0,307 0,114 0,136 0,193 -0,080 0,068
11066 0,227 0,205 0,000 0,030 0,492 0,023 0,053
11138 0,229 0,483 0,085 0,068 0,136 -0,254 0,034
11072 0,231 0,243 0,081 0,035 0,399 -0,012 0,006
13052 0,233 0,425 0,082 0,068 0,151 -0,192 0,110
11069 0,233 0,300 0,067 0,000 0,367 -0,067 0,067
12050 0,235 0,294 0,059 0,000 0,353 -0,059 0,059
12008 0,239 0,522 0,134 0,015 0,090 -0,284 0,037
11086 0,240 0,256 0,050 0,050 0,405 -0,017 0,033
11070 0,241 0,349 0,024 0,024 0,361 -0,108 0,013
12043 0,241 0,339 0,179 0,018 0,196 -0,098 0,018
11107 0,242 0,468 0,032 0,032 0,226 -0,226 0,016
11121 0,242 0,447 0,121 0,045 0,144 -0,205 0,031
11021 0,243 0,405 0,000 0,000 0,297 -0,162 0,041
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11104 0,244 0,511 0,045 0,034 0,159 -0,267 0,000
11028 0,244 0,411 0,111 0,000 0,200 -0,167 0,022
12035 0,247 0,226 0,096 0,041 0,349 0,021 0,034
13005 0,250 0,500 0,000 0,250 0,000 -0,250 0,000
13036 0,250 0,188 0,125 0,063 0,375 0,063 0,063
11152 0,250 0,500 0,000 0,000 0,250 -0,250 0,000
12048 0,250 0,393 0,071 0,000 0,214 -0,143 0,093
14016 0,250 0,306 0,111 0,056 0,250 -0,056 0,153
12023 0,250 0,300 0,100 0,000 0,350 -0,050 0,000
11011 0,250 0,625 0,000 0,000 0,125 -0,375 0,000
11061 0,258 0,303 0,061 0,000 0,258 -0,045 0,030
12016 0,262 0,310 0,095 0,095 0,238 -0,048 0,000
11016 0,263 0,553 0,026 0,000 0,132 -0,289 0,013
11010 0,265 0,551 0,020 0,020 0,122 -0,286 0,010
13037 0,269 0,327 0,038 0,115 0,231 -0,058 0,115
11100 0,272 0,561 0,018 0,088 0,053 -0,289 0,061
11073 0,278 0,500 0,056 0,000 0,167 -0,222 0,000
11002 0,280 0,379 0,038 0,000 0,258 -0,098 0,023
13027 0,281 0,344 0,203 0,063 0,063 -0,063 0,156
11058 0,282 0,403 0,019 0,039 0,243 -0,121 0,025
11124 0,282 0,513 0,051 0,026 0,128 -0,231 0,064
13029 0,284 0,493 0,000 0,030 0,194 -0,209 0,060
12041 0,285 0,400 0,169 0,000 0,131 -0,115 0,031
11118 0,286 0,143 0,143 0,000 0,429 0,143 0,000
13048 0,286 0,286 0,143 0,143 0,143 0,000 0,071
11094 0,286 0,238 0,083 0,071 0,321 0,048 0,048
11081 0,286 0,367 0,061 0,041 0,204 -0,082 0,041
11064 0,290 0,419 0,000 0,000 0,218 -0,129 0,032
11140 0,291 0,486 0,034 0,068 0,095 -0,196 0,041
12012 0,291 0,427 0,155 0,018 0,109 -0,136 0,064
12039 0,292 0,358 0,200 0,000 0,133 -0,067 0,058
12059 0,293 0,317 0,146 0,000 0,122 -0,024 0,061
12003 0,295 0,352 0,239 0,000 0,114 -0,057 0,000
12052 0,296 0,185 0,111 0,074 0,037 0,111 0,093
11089 0,305 0,409 0,098 0,024 0,152 -0,104 0,056
12007 0,306 0,355 0,161 0,000 0,145 -0,048 0,032
11020 0,307 0,579 0,050 0,000 0,036 -0,271 0,021
11009 0,308 0,462 0,038 0,013 0,128 -0,154 0,013
12040 0,313 0,313 0,239 0,000 0,134 0,000 0,015
11105 0,314 0,415 0,068 0,068 0,102 -0,102 0,008
11065 0,314 0,333 0,039 0,000 0,314 -0,020 0,020
13045 0,316 0,526 0,053 0,105 0,000 -0,211 0,105
11006 0,316 0,368 0,035 0,088 0,193 -0,053 0,061
14012 0,317 0,433 0,067 0,033 0,150 -0,117 0,117
12010 0,319 0,468 0,085 0,021 0,106 -0,149 0,032
11005 0,322 0,448 0,014 0,000 0,182 -0,126 0,021
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11078 0,323 0,290 0,032 0,000 0,339 0,032 0,032
11103 0,326 0,486 0,069 0,028 0,090 -0,160 0,049
11144 0,328 0,484 0,031 0,000 0,156 -0,156 0,031
11029 0,330 0,313 0,054 0,036 0,250 0,018 0,045
13046 0,333 0,667 0,000 0,000 0,000 -0,333 0,000
14022 0,333 0,500 0,083 0,000 0,000 -0,167 0,250
14018 0,333 0,250 0,194 0,028 0,042 0,083 0,208
11150 0,333 0,519 0,000 0,074 0,074 -0,185 0,056
13018 0,333 0,000 0,667 0,000 0,000 0,333 0,000
11080 0,333 0,000 0,000 0,667 0,000 0,333 0,000
11146 0,333 0,583 0,000 0,000 0,083 -0,250 0,000
11071 0,333 0,333 0,167 0,000 0,167 0,000 0,000
11102 0,340 0,404 0,064 0,085 0,106 -0,064 0,054
11056 0,341 0,364 0,000 0,045 0,205 -0,023 0,045
14023 0,345 0,321 0,143 0,024 0,167 0,024 0,143
11132 0,346 0,038 0,000 0,462 0,115 0,308 0,000
13033 0,346 0,321 0,154 0,000 0,179 0,026 0,064
13030 0,346 0,308 0,077 0,154 0,115 0,038 0,038
11157 0,348 0,500 0,055 0,049 0,049 -0,152 0,057
13002 0,350 0,250 0,050 0,000 0,300 0,100 0,050
13028 0,354 0,438 0,042 0,000 0,167 -0,083 0,063
12025 0,357 0,238 0,119 0,048 0,214 0,119 0,060
11148 0,361 0,337 0,072 0,048 0,157 0,024 0,049
11076 0,364 0,518 0,018 0,055 0,045 -0,155 0,027
14010 0,368 0,158 0,158 0,000 0,211 0,211 0,079
11155 0,369 0,440 0,000 0,000 0,167 -0,071 0,037
11023 0,375 0,333 0,042 0,083 0,083 0,042 0,000
12056 0,378 0,378 0,095 0,000 0,149 0,000 0,034
11025 0,380 0,272 0,033 0,000 0,272 0,109 0,043
11111 0,382 0,441 0,071 0,024 0,082 -0,059 0,053
11062 0,383 0,321 0,051 0,041 0,179 0,061 0,031
11063 0,384 0,430 0,012 0,023 0,140 -0,047 0,012
11027 0,389 0,444 0,037 0,019 0,111 -0,056 0,037
11012 0,391 0,422 0,000 0,000 0,188 -0,031 0,016
13034 0,391 0,285 0,079 0,093 0,139 0,106 0,147
11106 0,393 0,512 0,024 0,000 0,071 -0,119 0,012
11018 0,394 0,423 0,019 0,000 0,144 -0,029 0,039
11122 0,395 0,345 0,085 0,000 0,145 0,050 0,055
11024 0,397 0,500 0,000 0,000 0,103 -0,103 0,017
11007 0,397 0,308 0,000 0,026 0,244 0,090 0,026
12058 0,400 0,160 0,240 0,080 0,120 0,240 0,100
11079 0,407 0,315 0,037 0,130 0,111 0,093 0,074
11022 0,412 0,176 0,000 0,000 0,294 0,235 0,029
13049 0,413 0,239 0,087 0,087 0,174 0,174 0,087
11017 0,418 0,347 0,000 0,000 0,235 0,071 0,020
11087 0,419 0,351 0,081 0,054 0,095 0,068 0,027
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11008 0,421 0,421 0,000 0,053 0,105 0,000 0,056
14014 0,429 0,214 0,143 0,000 0,179 0,214 0,143
13044 0,444 0,444 0,111 0,000 0,000 0,000 0,167
12036 0,444 0,222 0,000 0,000 0,222 0,222 0,111
14005 0,444 0,111 0,056 0,111 0,222 0,333 0,111
11001 0,462 0,231 0,077 0,077 0,038 0,231 0,000
11013 0,466 0,397 0,000 0,069 0,069 0,069 0,000
11092 0,495 0,284 0,041 0,021 0,119 0,211 0,088
11053 0,500 0,000 0,000 0,000 0,250 0,500 0,063
14021 0,500 0,000 0,167 0,000 0,333 0,500 0,000
11096 0,500 0,250 0,000 0,000 0,250 0,250 0,125
11031 0,500 0,300 0,000 0,100 0,000 0,200 0,050
12017 0,500 0,000 0,000 0,083 0,167 0,500 0,042
11026 0,500 0,500 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
11147 0,500 0,500 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
11137 0,515 0,206 0,118 0,147 0,015 0,309 0,000
11014 0,526 0,368 0,000 0,000 0,053 0,158 0,000
11093 0,533 0,133 0,133 0,000 0,133 0,400 0,033
14020 0,550 0,050 0,200 0,000 0,050 0,500 0,150
11075 0,556 0,222 0,167 0,000 0,056 0,333 0,083
11051 0,587 0,174 0,022 0,109 0,087 0,413 0,109
13031 0,600 0,200 0,000 0,000 0,000 0,400 0,200
11149 0,667 0,333 0,000 0,000 0,000 0,333 0,167
13020 0,682 0,227 0,000 0,000 0,091 0,455 0,182
11074 0,714 0,143 0,000 0,000 0,143 0,571 0,038
12054 0,750 0,250 0,000 0,000 0,000 0,500 0,000
11153 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 1,000 0,000
13050 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 1,000 0,000
11099 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 1,000 0,000
12006 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 1,000 0,000
11054 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 1,000 0,000

Fonte

: Elaborada pela autora sobre os dados do PLAMUS (2014).



Apéndice 2 —Medidas de diversidade de usos do solo

Zona OD Riqueza de usos indice de Shannon
11091 1 0
11159 4 0,25163
13039 5 0,0629
12033 3 0,14349
14001 2 0,30512
13008 2 0,36717
14007 2 0,23329
13019 4 0,21536
12047 4 0,40973
13001 3 0,324
13021 5 0,19992
12044 4 0,14816
11151 5 0,11674
11126 2 0,2345
12030 2 0,3989
11059 2 0,16941
12015 4 0,44123
11134 2 0,12781
11055 4 0,50085
11068 5 0,1467
11047 5 0,42378
11033 4 0,05846
12022 4 0,22303
11085 2 0,09313
11039 5 0,14527
11043 1 0
13010 3 0,41448
11035 5 0,20868
11131 5 0,06573
11050 4 0,42859
12045 4 0,19333
11117 3 0,19523
11127 3 0,25377
12027 4 0,1669
11049 4 0,35673
11082 5 0,43597
12019 2 0,04325
11038 5 0,28963
11040 3 0,35439
14006 3 0,21441
11125 2 0,15029
11034 3 0,1478
11037 5 0,22285
14002 3 0,21107

153



13013 3 0,22682
12021 2 0,38168
11090 3 0,31482
14011 4 0,28339
11045 5 0,19206
13004 5 0,32391
11077 3 0,2247
13015 4 0,2543
12031 5 0,27659
12042 4 0,25011
11135 2 0,10884
14009 2 0,16615
12001 3 0,24808
12002 4 0,22035
11083 4 0,26527
12049 5 0,22628
13035 5 0,23383
12026 5 0,2042
13014 2 0,27115
11004 4 0,33729
11136 3 0,27271
11042 5 0,09334
11128 5 0,20168
12014 4 0,2622
11060 3 0,33352
12032 5 0,24421
11139 5 0,31918
12038 4 0,14673
13009 4 0,216
11101 4 0,1952
12005 5 0,28642
11084 4 0,09921
13026 2 0,13674
12051 4 0,19361
12046 3 0,21542
14019 4 0,31993
11112 4 0,38337
11041 5 0,23323
11019 5 0,11591
11036 5 0,26982
11158 5 0,19727
12009 3 0,17979
12018 5 0,28439
11048 5 0,38023
12024 4 0,21121
11142 4 0,08668
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12011 5 0,27961
11114 5 0,25517
12034 5 0,20554
14015 4 0,16904
12053 3 0,30949
11044 5 0,23245
13041 4 0,22187
14008 3 0,23185
11154 5 0,22453
12004 4 0,38197
11143 1 0
11052 1 0
11119 4 0,16261
11003 3 0,4859
11108 5 0,19255
11123 3 0,13135
12013 5 0,30295
13043 2 0,17581
14004 4 0,18954
12028 4 0,30533
13007 5 0,32141
11141 4 0,10306
13017 4 0,21061
14003 3 0,19609
13038 4 0,25181
11046 4 0,5036
12029 5 0,22314
13011 5 0,23535
13003 4 0,29784
11066 5 0,23881
11138 5 0,20849
11072 4 0,07214
13052 5 0,19612
11069 3 0,12052
12050 3 0,16697
12008 5 0,2269
11086 4 0,13222
11070 5 0,27253
12043 5 0,2766
11107 5 0,29382
11121 5 0,19211
11021 3 0,18232
11104 5 0,14237
11028 3 0,25153
12035 4 0,24887
13005 4 0,24878
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13036 4 0,25799
11152 5 0,23397
12048 2 0,24809
14016 3 0,28557
12023 4 0,16644
11011 4 0,5189
11061 4 0,06386
12016 3 0,25708
11016 4 0,09235
11010 5 0,16935
13037 4 0,25394
11100 4 0,09908
11073 4 0,17549
11002 4 0,31496
13027 4 0,16072
11058 5 0,22942
11124 2 0,17041
13029 4 0,35364
12041 5 0,318
11118 4 0,30477
13048 2 0,31983
11094 5 0,18034
11081 4 0,19605
11064 3 0,14809
11140 5 0,17791
12012 4 0,18591
12039 5 0,19944
12059 3 0,20802
12003 5 0,22892
12052 4 0,21482
11089 5 0,20084
12007 3 0,2362
11020 4 0,11902
11009 5 0,23374
12040 4 0,14292
11105 4 0,18117
11065 3 0,21711
13045 3 0,21874
11006 4 0,22584
14012 5 0,38317
12010 3 0,19673
11005 5 0,2859
11078 5 0,18637
11103 5 0,15094
11144 5 0,16383
11029 3 0,16539

156



13046 3 0,22941
14022 3 0,24742
14018 5 0,17923
11150 4 0,1802
13018 2 0,15942
11080 4 0,2711
11146 5 0,37286
11071 2 0,39531
11102 5 0,20434
11056 3 0,23077
14023 5 0,2772
11132 3 0,08078
13033 2 0,20091
13030 4 0,28066
11157 5 0,17016
13002 4 0,31475
13028 5 0,50872
12025 4 0,23011
11148 5 0,12972
11076 4 0,22872
14010 4 0,18725
11155 5 0,20969
11023 5 0,22744
12056 4 0,2521
11025 5 0,29396
11111 5 0,27553
11062 5 0,14639
11063 4 0,19534
11027 5 0,28981
11012 3 0,21017
13034 4 0,18756
11106 3 0,14052
11018 5 0,15229
11122 3 0,17194
11024 3 0,14409
11007 5 0,42877
12058 4 0,21141
11079 2 0,32139
11022 5 0,38655
13049 5 0,15589
11017 5 0,23169
11087 2 0,15688
11008 2 0,18263
14014 4 0,26976
13044 4 0,27462
12036 5 0,19369

157



14005 3 0,12263
11001 4 0,18725
11013 3 0,17549
11092 4 0,17458
11053 4 0,23084
14021 4 0,30446
11096 3 0,14311
11031 3 0,18771
12017 3 0,03613
11026 3 0,24635
11147 2 0,12566
11137 3 0,20359
11014 5 0,22921
11093 2 0,1551
14020 3 0,39238
11075 4 0,09667
11051 4 0,55884
13031 4 0,17925
11149 5 0,19981
13020 4 0,14147
11074 4 0,13116
12054 2 0,14051
11153 3 0,1842
13050 5 0,30393
11099 2 0,17099
12006 3 0,28164
11054 5 0,59115

Fonte: Elaboragao propria.

158



159

Apéndice 3 —Mapa da identificagdo do niumero das zonas de origem e destino

Mapa da identificacao das zonas de origem @
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Fonte: Elaborada pela autora sobre os dados do PLAMUS (2014).
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