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Resumo

O estudo objetivou analisar se o Bairro Pedra Branca/SC - Brasil
contribui para a solucio de problemas de mobilidade urbana, tendo em
vista que o mesmo se afirma como concebido com base nos principios
do Novo Urbanismo, os quais estdo direcionados também para a
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solucdo de tais problemas. O estudo é do tipo descritivo com a
abordagem quantitativa. Com base em técnica de amostragem nao
probabilistica por conveniéncia aplicou-se questiondrio estruturado e
impresso de origem e destino, adaptado a partir da Pesquisa de
Mobilidade adotada pela Secretaria de Transportes Metropolitanos de
Sao Paulo, a uma amostra de 46 respondentes no interior do Bairro. Os
resultados demonstraram que o empreendimento nao contribui para a
solucdo de problemas de mobilidade urbana. Assim, S0% dos
respondentes nao estio satisfeitos com a questao da mobilidade urbana
no Bairro. Os dados também demonstraram que a percepcao dos
respondentes apontou que o empreendimento fere principios
importantes do Novo Urbanismo, em especial os de nimeros 1 e 8, que
tratam da caminhabilidade e do transporte inteligente,
respectivamente. Os resultados também apontaram para a ma
qualidade do transporte publico, que desestimula o uso do mesmo e
favorece o uso de automéveis, o que contraria algumas das
prerrogativas do Novo Urbanismo. Por fim, os resultados permitem
identificar, em relacdo a questdo da mobilidade urbana, um
descompasso entre as repercussoes do discurso e as realizacOes
efetivas do modelo do Novo Urbanismo, tal como observado por outros
autores em relacao a outros problemas urbanos.

Palavras-chave: Bairros Inteligentes. Bairros sustentaveis.
Urbanizacéo acelerada. Palhoca.

ANALYSIS OF THE CONTRIBUTIONS OF THE NEW
URBANISM AND THE PEDRA BRANCA / SC -
BRAZIL NEIGHBORHOOD FOR THE SOLUTION OF
URBAN MOBILITY PROBLEMS

Abstract

The study aimed to analyze if the Pedra Branca / SC - Brazil
neighborhood contributes to the solution of problems of urban
mobility, considering that it is conceived based on the principles of
New Urbanism, which are also directed towards the solution of such
problems. The study is descriptive with the quantitative approach and
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based on non-probabilistic sampling technique for convenience. A
structured and printed questionnaire of origin and destination, adapted
from the Mobility Survey adopted by the Metropolitan Transport
Secretariat of Sdo Paulo, was applied to a sample of 46 respondents
within the neighborhood. The results showed that the neighborhood
does not contribute to the solution of problems of urban mobility. Thus,
S0% of the respondents are not satisfied with the issue of urban
mobility in the neighborhood. The data also showed that the perception
of the respondents pointed out that the enterprise violates important
principles of the New Urbanism, especially the ones of numbers 1 and
8, that deal with the walkability and the intelligent transport,
respectively. The results also pointed to the poor quality of public
transport, which discourages the use of it and favors the use of
automobiles, which runs counter to some of the prerogatives of New
Urbanism. Finally, the results allow to identify, in relation to the issue
of urban mobility, a mismatch between the repercussions of the
discourse and the actual achievements of the New Urbanism model, as
observed by other authors in relation to other urban problems.

Keywords: Smart Neighborhoods. Sustainable neighborhoods.
Accelerated urbanization. Palhoca.
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Introducao

Até a década de 1940, o indice de populacdo urbana brasileira
era de 26,35%, passando por 68,86%, em 1980 (SANTOS, 2002), e
chegando a 84,36%, em 2010 (IBGE, 2011). Tais dados revelam que a
parcela da populacdo brasileira que vive em cidades cresceu mais de
320% em um periodo de apenas 70 anos.

Entretanto, esse aumento acelerado da densidade demogréafica
das cidades caracterizou-se pela falta de planejamento e pelo
crescimento desordenado, favorecendo a especulacdo imobiliaria e as
variadas formas de segregacdo socioespacial (QUARESMA et al,,
2017).

A expulsao da grande massa desfavorecida da populacdo das
areas centrais, as quais concentram a maior parte das oportunidades
de servicos, emprego e lazer, para as d4areas periféricas, onde
predominam a falta de infraestrutura e de oportunidades, somada a
organizacio do territério voltada para o favorecimento do transporte
rodovidrio e individual, aprofundou a segregacéo e gerou problemas
sérios de mobilidade (MARICATO, 2015).

Na tentativa de resolver os problemas existentes, algumas
iniciativas associadas aos movimentos Smart Growth e New Urbanism
tém se materializado no territério nacional pela criacdo de bairros
planejados, sob o pretexto de tornarem as cidades brasileiras mais
inteligentes e sustentaveis. Tais movimentos estdo estruturados no
estudo das cidades pré-revolucdo industrial e na prioridade das
relacoes sociais e do pedestre como principal ator da dindmica citadina
(TACHIEVA, 2002).

Mais recentemente os bairros tém sido estudados de maneira
crescente na academia e, em muitos casos, apontados como possivel
solucao para os problemas das metrdpoles brasileiras, principalmente
no contexto da mobilidade urbana, uma vez que busca desfavorecer o
uso do automoével e estimular o uso do bairro para atividades
cotidianas (GEHL, 2015).

Dentre os empreendimentos existentes atualmente no Brasil,
destaca-se o Bairro Pedra Branca, localizado no municipio de Palhoca
- Santa Catarina. O empreendimento fez parte do grupo de 18 projetos
fundadores do Programa de Desenvolvimento Positivo do Clima,
promovido por um programa da Clinton Climate Initiative, que visa
apoiar projetos urbanos que promovam o crescimento das cidades de
modo positivo em relagcdo ao clima. Além disso, o empreendimento
ganhou o Prémio da Bienal de Buenos Aires e do Financial Times de
Londres, em 2007 e 2008, respectivamente (CPB, 2017). O projeto do
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Bairro Pedra Branca foi concebido com a finalidade de criar um
bairro-cidade que pudesse proporcionar a seus moradores condicoes
de moradia, trabalho, estudo e laser (CPB, 2017).

Tendo em vista que a concepcdao de empreendimentos como
este se baseia em modelos desenvolvidos a partir de realidades
socioespaciais externas e distintas da brasileira, além de se
constituirem em movimento relativamente recente no territério
nacional, torna-se necessario o aprofundamento de estudos que visem
ao melhor entendimento de impactos positivos e negativos dos bairros
planejados.

Buscando contribuir nesse sentido, o presente estudo teve como
objetivo analisar se o Bairro Pedra Branca contribui para a solucéo de
problemas de mobilidade urbana, uma vez que o mesmo se afirma
como concebido com base nos principios do Novo Urbanismo, os quais
estdo direcionados para a solucgao de tais problemas.

Na sequéncia, apresenta-se o item revisao bibliografica
tratando do fenomeno da urbanizacdo, da urbanizacdo acelerada
brasileira, dos problemas de mobilidade urbana dela advindos, bem
como do Novo Urbanismo enquanto proposta de solucdo para tais
problemas. Posteriormente, apresentam-se o método de pesquisa, 0s
resultados e discussoes, bem como as consideracoes finais da pesquisa.

Revisao Bibliografica

A urbanizacao acelerada, a crise de mobilidade e o Novo
Urbanismo no Brasil

O crescimento rapido do niimero de pessoas vivendo em areas
urbanas, associado a falta de planejamento tem sido a génese de
muitos problemas atuais que afligem as cidades, especialmente
daquelas pertencentes a paises em desenvolvimento como é o caso do
Brasil. Problemas como desigualdade e segregacdo socioespacial,
degradacdo ambiental e gargalos & mobilidade urbana tém levado
alguns autores a destacarem o estado de crise urbana pelo qual passam
as cidades no periodo atual (CARLOS, 2015; CANO, 2011; MARICATO,
2015; QUARESMA et al., 2017).

As causas para esse estado de crise podem ser discutidas
inicialmente a partir dos nameros da urbanizagido. Assim, em 2014,
S54% da populacdo mundial viviam em cidades. Em 1950, este niimero
era de 30% e, de acordo com as projecOes existentes, chegara a 66% no
ano de 2050. Tais nimeros impoem desafios sobretudo aos paises e
regioes menos desenvolvidos, os quais, em 2014, possuiam mais de 74%
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do total de populagdo urbana mundial e, para 2050, espera-se que
venham abrigar mais de 82% desta parcela da populacdo (UNITED
NATIONS, 2014).

Apesar desses dados, que demonstram uma rapida transicao
urbana, ha grande numero de paises e areas com baixos niveis de
urbanizacdo. Em 2014, 24 paises apresentavam menos de 25% de
populacao urbana, sendo nove no continente Africano, sete na Oceania,
quatro na América Latina e Caribe, trés na Asia e um na Europa. Essas
regioes deverdo experimentar um processo acelerado de urbanizacao,
haja vista que se espera que, em 2050, apenas sete terdo menos de 25%
de populacdo urbana, os quais corresponderdo a pequenas ilhas e
territérios com menos de dois milhoées de habitantes, fato que impoe
grandes desafios as cidades (UNITED NATIONS, 2014).

A concentracdo das pessoas vivendo em éareas urbanas no
mundo também pode ser observada pelo nimero de cidades e pela
distribuicdo da populacdo urbana mundial por classe de tamanho dos
assentamentos urbanos. Desse modo, em 1970 havia apenas trés
megacidades com mais de 10 milhdes de habitantes, 15 cidades
grandes com populacao entre S e 10 milhées e 126 cidades médias de 1
a S milhdes de habitantes. J4 em 2014, apenas 44 anos de diferenca em
relacdo ao quadro anterior, havia 28 megacidades, 43 cidades grandes
e 417 cidades médias (UNITED NATIONS, 2014).

Esses nameros permitem verificar os desafios que se impoem
ao planejamento e a gestao das cidades, especialmente aos paises do
Sul, nos quais a urbanizacdo caracterizou-se pelo desenvolvimento
acelerado e pela falta de planejamento, resultando no crescimento
descontrolado das cidades (SANTOS, 2012).

Tomando-se como exemplo o Brasil, os problemas enfrentados
por suas médias e grandes cidades podem ser entendidos pela maneira
tardia, acelerada e desigual com que se processou O Sseu
desenvolvimento urbano (QUARESMA et al., 2017).

Esse pais se insere na economia mundial no final do século
XIX, porém bastante atrasado tecnicamente e industrialmente, com
sua economia baseada na exportacdo de produtos agrarios
(QUARESMA et al., 2017).

Quando a Segunda Revolucao Industrial ja havia se completado
nos paises centrais do capitalismo, o Brasil inicia a sua Primeira
Revolucdo no século XX, fazendo parte, porém, na divisdo
internacional do trabalho, como um pais exportador de produtos
primarios (QUARESMA et al., 2017).

E possivel afirmar que os elementos que contribuiram para o
atraso no processo de industrializacdo do Brasil também responderam
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pela demora em seu processo de urbanizacdo, a saber, um Estado
desvinculado de interesses industriais e dominado por uma
aristocracia agroexportadora, bem como a permanéncia da mao-de-
obra escrava até o ano de 1888, a qual inviabilizava a formacgio de um
mercado interno relevante (QUARESMA et al., 2017).

Nas primeiras décadas do século XX, inicia-se nova fase no
processo de industrializacdo e urbanizacdo brasileiro, caracterizada
pela aceleracdo. Nesse momento da histéria, as cidades, antes
desprezadas, tornam-se simbolos de melhoria das condi¢oes de vida,
atraindo grande contingente de pessoas esperancosas diante das
oportunidades que surgiam na inddstria, bem como no setor de
servicos (SCARLATO, 2005).

A esperanca por melhores condicées de vida nas cidades
resulta em grandes fluxos migratorios da populacdo rural para as
areas urbanas, em especial por parte da populacao negra, pés-abolicao.
Merece também destaque o rapido crescimento da imigracio europeia,
especialmente de italianos no fim do século XIX e inicio do XX, que
também contribuira para o inchaco das cidades (FERNANDES, 2013).

Baseando-se no anudrio estatistico do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE) de 1990, Scarlato (200S) demonstra a
inversdo ocorrida entre os anos de 1940 e 1980, cujas taxas de
urbanizacdo variaram de 31,23% a 67,59%, respectivamente. Isso
demonstra que o Brasil passou de um pais predominantemente rural
para um pais predominantemente urbano em um periodo de apenas
quarenta anos.

Essa evolugdo dos numeros da urbanizacdo brasileira foi
alcancada por paises desenvolvidos em um periodo superior a um
século. Tomando-se como exemplo a Bélgica, sua populacido urbana
evoluiu de 31%, em 1846, passando por 49%, em 1900, chegando a 61%
em 1970 (SANTOS, 2012).

De 1980 até o presente, o nimero de populacido vivendo em
areas urbanas no Brasil s6 aumentou, atingindo 77,13% em 1991, 81,2%
em 2000 e 84,36% em 2010 (CENSO DEMOGRAFICO, 2010). Tais
numeros, segundo Quaresma et al. (2017), tornam-se ainda mais
expressivos ao entendimento do inchaco das cidades quando se
considera o crescimento absoluto da populagdo brasileira, que
apresentou valor de 41.236.315 de habitantes, em 1940, e de
190.755.799 de habitantes, em 2010.

Maricato (2000), ao destacar a importancia dos numeros
absolutos para a visualizacdo desse crescimento, ao qual a autora
denomina como impressionante, aponta que em 1940, a populacao
residente em cidades brasileiras somava 18,8 milhdes de habitantes e,
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em 2000, esse namero alcancou 138 milhdes. Essa autora também
destaca que, considerando apenas a uUltima década do século XX, as
cidades do Brasil tiveram um incremento de quase 23 milhdes de
pessoas, 0 que corresponderia a metade da populacdo canadense ou a
um terco da populacéo francesa.

Este processo tardio e posteriormente acelerado pelo qual se
caracterizou a urbanizacao brasileira nao é exclusivo deste pais, mas
se trata de wuma caracteristica comum aos demais paises
subdesenvolvidos ou em desenvolvimento, tais como os paises
africanos e asiaticos, os quais concentrario o maior crescimento das
taxas de urbanizacdo nas préoximas décadas, conforme anteriormente
mencionado.

Importante destacar que grande parte desses paises guardam
semelhancas em relaciao a problemas de escassez de recursos naturais,
poluicdo, além de problemas econdmicos, de violéncia, exclusao
socioespacial, dificuldades de mobilidade urbana, dentre outros
(VASCONCELLOS, 2000; SANTOS, 2008; MENDOCA e LEITAO, 2008;
REBOTIER e VIANNA, 2010).

Ha outra caracteristica comum a tais paises, a saber, a
auséncia de planejamento, ou, quando existente, a incapacidade do
planejamento em acompanhar os ritmos do processo de urbanizacao
acelerada, resultando em impactos negativos nas esferas sociais,
ambientais e econdmicas (QUARESMA et al., 2017).

Ao tomar como exemplo o Brasil, em diversas de suas cidades,
as reformas urbanas no final do século XIX e inicio do século XX se
basearam em um urbanismo moderno, porém & moda da periferia,
conjugando embelezamento, saneamento ambiental e segregacio
socioespacial. Assim, as obras de embelezamento paisagistico e de
saneamento eram acompanhadas pela implantacdo de bases legais
para o mercado imobiliario capitalista, bem como pela expulsio da
populacido excluida para os morros e para as franjas das cidades
(MARICATO, 2000).

Ainda nesse sentido, Maricato (2000) destaca o crescimento
muito superior das periferias das metrépoles brasileiras em relacdo a
seus nucleos centrais nos anos 90, implicando o aumento relativo das
areas pobres. Segundo a autora, do total de doze regioes
metropolitanas existentes, o0os municipios centrais apresentaram
crescimento médio de 3,1%, entre os anos de 1991 e 1996, ao passo que
os municipios periféricos cresceram 14,7%.

De acordo com QUARESMA et al. (2017), a falta de
planejamento urbano nas cidades ©brasileiras permitiu o
estabelecimento de areas centrais, concentradoras de melhores
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condicoes de infraestrutura e de oportunidades. Tais dreas tornaram-
se, portanto, valorizadas e contribuiram para a expulsido da maior
parte da populacado urbana com menores recursos econémicos para as
periferias, consideradas como as franjas do desenvolvimento urbano,
uma vez que carecem de servicos publicos basicos.

A configuracdo do espago urbano, marcado por uma A&area
central, caracterizada por melhorias nas condicoes de moradia, de
equipamentos e de servicos (BATALLER e BOTELHO, 2012) e por
uma area periférica, onde carece de quase todo tipo de servigo e
estrutura, implica no atual estado de crise de mobilidade urbana
existente nas principais cidades do pais (QUARESMA et al., 2017).

A crise de mobilidade foi tratada por Rolnik e Klintowitz
(2011), que baseadas em dados da Companhia de Engenharia de
Trafego (CET), apontaram que a média didria de engarrafamentos na
primeira década do século XXI, correspondeu a 118 km nas horas de
maior trafego para a cidade de Sao Paulo. Seus dados demonstraram
que o paulistano gastou, entre os anos de 2000 e 2008, cerca de 2h e
42min, ou 27 dias ao longo de um ano no transito.

Os problemas relacionados a mobilidade, gerados por essa
estruturagcao do espaco urbano, baseada no modelo centro x periferia,
nao recaem apenas aos usuarios de automoéveis, mas a populacio como
um todo e, em especial, aquela que vive distante dos servigos e
oportunidades oferecidos nas areas centrais, e que muitas vezes nao
possui condicdes financeiras de se descolar na escala metropolitana.
Diante disso, Alves (2011) aponta que a imobilidade fisica, devido a
falta de acesso, contribui para a imobilidade social, tendo em vista os
obstaculos a insercdo dessa parcela da populacdo ao mercado de
trabalho.

Na tentativa de resolver os problemas existentes,
algumas iniciativas associadas ao movimento Novo Urbanismo tém se
materializado no territério nacional pela criacio de bairros planejados
sob o pretexto de tornarem as cidades brasileiras mais inteligentes e
sustentaveis. Tal movimento esti estruturado no estudo das cidades
pré-revolucdo industrial, e na prioridade das relacoes sociais e do
pedestre como principal ator da dinamica citadina (TAHCHIEVA,
2002).

O Novo Urbanismo teve inicio em 1993, ano de fundacéo do
Congresso para o Novo Urbanismo (CNU) por um grupo de arquitetos
com vias a criar construcoes, bairros e regides que fornecessem alta
qualidade de vida a todos os residentes e que servissem como protecao
ao ambiente natural (CNU, 2001).
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Por meio do redesenho de regides, bairros e construcoes, os
novos urbanistas se voltaram ao combate do crescimento urbano
disperso e as melhorias na qualidade de vida das pessoas nas cidades
(SONG e KNAAP, 2003).

De acordo com Andrade (2013) apud Macedo (2007), tal
movimento se trata de uma tentativa de adequacao urbana integrada
ao meio “natural” ou urbano, bem como de centralizar as atividades
diarias na escala do bairro.

A forca desse movimento pode ser vista em trabalhos, tais como
o de Fulton (1996), que classifica o Novo Urbanismo como sendo o
movimento mais significativo no planejamento urbano e na arquitetura
no presente século.

Song e Knaap (2003) também apontam que o tema, dada a sua
relevancia, tem sido bastante discutido e debatido entre planejadores
urbanos, sociélogos, gedgrafos e arquitetos.

Sao dez os principios do Novo Urbanismo, segundo NU (2017),
a saber:

1. Caminhabilidade: o espaco deve permitir acesso as coisas
em um tempo de caminhada de 10 minutos de casa e do
trabalho. Além disso, o design das ruas deve ser favoravel
aos pedestres, inclusive com ruas para pedestres, livres de
carros.

2. Conectividade: rede de ruas interconectadas que permitam
dispersar o trafego e facilitar a caminhada,;

3. Uso misto e diversidade: é desejavel que haja mistura de
lojas, escritérios, apartamentos e casas em um bairro, em
um bloco ou no interior de um dado edificio. E desejavel
também que haja diversidade de pessoas, em termos de
idades, niveis de renda, cultura e racgas;

Moradia mista: com variedade de tipos, tamanhos e precos;

S. Arquitetura de qualidade e design urbano: com énfase na
beleza e na estética, no conforto humano e na criacido de um
senso de lugar.

6. Estrutura tradicional de vizinhanca: centros e bordas
discerniveis; espaco publico no centro; espago aberto
publico concebido como arte civica; espaco que englobe
diferentes tipos de usos acessiveis com 10 minutos de
caminhada; maiores densidades no centro da cidade e,
progressivamente, menor densidade em direcéo as bordas;

7. Densidade aumentada: maior namero de prédios,
residéncias, lojas e servicos juntos para facilitar a

L
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caminhada, bem como para criar um espago mais
conveniente para se viver;

8. Transporte inteligente: uma rede de trens de alta qualidade,
que conectem cidades e bairros. Design que encoraje o
pedestre a se transportar diariamente com bicicletas,
patins, scooters e caminhadas.

9. Sustentabilidade: impacto ambiental minimo, com uso de
tecnologias que respeitem a ecologia e que valorizem o
sistema natural; eficiéncia energética; menor uso de
combustiveis ndo renovaveis e menor uso de automoveis;

10. Qualidade de vida: os nove principios anteriores, quando
juntos, permitiriam uma melhor qualidade de vida que
valeria a pena ser vivida “high quality of life well Worth
living”, e criariam lugares que viriam a enriquecer, elevar e
inspirar o espirito humano “...and create places that enrich,
uplift, and inspire the human spirit”.

De acordo com Ribeiro (2010), dentre as intervencoes do Novo
Urbanismo no Brasil, destaca-se a do empreendimento Cidade Pedra
Branca, o qual se alicercou no decalogo, ou dez principios do Novo
Urbanismo. Porém, segundo esse mesmo autor, do mesmo modo que as
intervencdes do Novo Urbanismo apresentaram um distanciamento
entre o plano ideoldégico e a aplicacdo pratica ao longo de algumas
décadas nos EUA, o empreendimento Pedra Branca também surge
carregado de criticas.

De qualquer modo, apesar dos paralelos estabelecidos entre os
diferentes paises no ambito da presente revisao de literatura, torna-se
necessario destacar que solucdes para os problemas urbanos existentes
dependem da consideracéo em relacdo as especificidades da realidade
socioespacial a que se destinam.

O estado de crise urbana brasileiro, de acordo com Maricato
(2000), trata-se de um produto de cinco séculos de formacédo da
sociedade brasileira, especialmente a partir da privacao da terra, em
1850, e da emergéncia do trabalho livre, em 1888, e nao se trata apenas
de heranca das décadas de 80 e 90, consideradas décadas perdidas,
quando o Produto Interno Bruto per capita se torna negativo,
aprofundando as desigualdades sociais e a pobreza urbana.

Santos (2012) também destaca o papel da heranca colonial no
atual estado de crise dos centros urbanos existentes no Brasil. Segundo
o autor, a urbanizacao desigual brasileira, marcada pela concentracio
dos grandes centros urbanos na faixa litordnea, em especial nas
regides Sudeste e Sul, trata-se de legado colonial, caracterizado por um
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processo de uso e ocupacao extrovertido, voltado para a exploracao de
recursos e sob uma légica externa.

Tendo em vista as especificidades e complexidade da formacéao
socioespacial brasileira, exigem-se cuidados ao indicar-se solugdes aos
problemas urbanos existentes, com base em modelos importados de
outras realidades.

Assim, de acordo com Maricato (2000), a crise urbana existente
atualmente no Brasil exige o desenvolvimento de respostas, as quais
partam do conhecimento da realidade empirica, evitando-se assim a
adocido de ideias fora do lugar, tipicas do planejamento urbano
brasileiro.

Método
Area de Estudo

O presente trabalho adotou como area de estudo o Bairro Pedra
Branca, localizado no municipio de Palhoga — SC/Brasil (Figura 1).

Figura 1: Esquema de localizagcdo do municipio de Palhoca -
SC/Brasil.

Fonte: Elaborado pelos autores.

Palhoca é um municipio da grande Floriandépolis, que possui
uma area de 395.133 Km?, e de acordo com IBGE (2011). Sua
populacio total estd estimada em 137.334 mil habitantes, com 135 mil
que residem em Aareas urbanas, correspondendo a uma densidade
demografica de 347,56 hab/Km?2.
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O Bairro Pedra Branca era uma fazenda familiar até o final da
década de 1990, quando houve a instalacdo de uma instituicdo de
ensino superior em seu interior, a qual serviu de elemento ancora e
modificou a dinamica socioespacial do local. A importincia dessa
instituicio no desenvolvimento do empreendimento pode ser
observada no nome do loteamento, que foi registrado como Cidade
Universitaria Pedra Branca. Destaca-se que, além da referéncia a
universidade, o nome faz alusdo a um afloramento rochoso em um dos
morros locais e que pode ser avistado de varios pontos do interior do
Bairro (CPB, 2017).

A implantacdo da primeira etapa do Bairro se deu no ano de
1999 e, em 2014, ele ja possuia 2.300 lotes, em cerca de 250 hectares,
bem como 7.000 estudantes, 5.000 habitantes e 5.500 empregos (CPB,
2017).

O projeto do Bairro Pedra Branca foi concebido com a
finalidade de “criar um bairro-cidade onde seus moradores pudessem
morar, trabalhar, estudar e se divertir, tudo num sé lugar...” (CPB,
2017).

A seguir, encontram-se relacionados os 10 principios
norteadores do projeto, conforme CPB (2017).

1. Prioridade ao pedestre: um local acolhedor e seguro,
feito para as pessoas, que estimule a locomocao a pé,
com menor uso do automével, e com a possibilidade de
acesso aos servicos do dia a dia em caminhadas de 10
min;

2. Uso misto: mistura saudavel de fungdes (moradia,

comércio, escritérios, lazer, educacéo, etc.);

Espacos publicos atraentes e seguros;

Diversidade de moradores: que permita o convivio de

pessoas de distintas classes, idades, culturas,

orcamentos e raca (Cidade Complexa);

S. Senso de comunidade: construir um enderego onde as
pessoas se encontrem (Cidade Convivio) e que
proporcione variadas possibilidades de encontros e de
vivéncias;

6. Densidade equilibrada (Cidade Compacta): maior
variedade e concentragcao de usos e de pessoas, além de
prédios multifamiliares e comerciais;

7. Harmonia entre a natureza e as amenidades urbanas:
prédios com melhor orientacéo solar e em relacéo aos
ventos; equilibrio entre 4areas verdes e 4reas
construidas; riqueza de parques;

Ll
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8. Sustentabilidade e alta performance do ambiente
construido: edificagoes projetadas e construidas com o
emprego de materiais e técnicas de baixo impacto
ambiental, de baixo consumo de energia, de baixa
geracao de gases do efeito estufa;

9. Conectividade: integracdo por teia de rodovias aos
demais bairros da cidade, com transporte coletivo
inteligente e integrado a regido metropolitana e
estimulo ao uso de bicicletas;

10. Estilo de vida - Eu Sou Pedra Branca (Cidade Criativa):
ambiente que proporcione maior integracdo, uma vida
mais saudavel e que proporcione condi¢cées ao uso de
caminhadas e menor uso de automoével;

O empreendimento fez parte do grupo de 18 projetos
fundadores do Programa de Desenvolvimento Positivo do Clima,
promovido por um programa da Clinton Climate Initiative, que visa
apoiar projetos urbanos que promovam o0 crescimento das cidades de
modo positivo em relacdo ao clima. Além disso, o empreendimento
ganhou o Prémio da Bienal de Buenos Aires e do Financial Times de
Londres, em 2007 e 2008, respectivamente (CPB, 2017).

Procedimentos metodolégicos

A abordagem do presente estudo pode ser classificada como
quantitativa, uma vez que visa a mensuracdo de varidveis pré-
estabelecidas para verificar, bem como para explicar, a influéncia das
cidades sobre outras existentes, por meio da analise da frequéncia de
incidéncias e correlacgdes estatisticas (CHIZZOTTI, 2017).

Em relacdo aos seus objetivos, o presente estudo é do tipo
descritivo, tendo em vista que descreve as caracteristicas da
percepcao dos habitantes e de funcionarios de empresas que atuam no
Bairro Pedra Branca com relacdo a mobilidade urbana existente
(DYNIEWICZ, 2007).

Para a selecdo da amostra, adotou-se a técnica de amostragem
nao probabilistica por conveniéncia, segundo apontado por Dyniewicz
(2007). Diante disso, na aplicacdo da pesquisa, utilizou-se questionario
estruturado e impresso de origem e destino, adaptado a partir da
Pesquisa de Mobilidade adotada pela Secretaria de Transportes
Metropolitanos de Sao Paulo (METRO, 2012), com questoes fechadas.
Assim, foram obtidos um total de 46 respondentes e a aplicacdo do

questionario se deu em janeiro de 2017.
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Na sequéncia, os dados obtidos foram inseridos no software
IBM - SPSS para fins de tabulacao e realizacdo de cruzamento.

Resultados e Discussoes
Perfis dos respondentes

Do total de 46 respondentes, 32 (69,57%) foram do género
feminino e 14 (30,43%) do género masculino. Com relacio ao seu grau
de escolaridade, de forma geral, a maior parte dos respondentes (21 ou
45,65%) possuiam ensino médio, seguidos por aqueles com ensino
superior (19 ou 41,30%), por aqueles com pés-graduacao (4 ou 8,70%)
e, por fim, por aqueles que possuiam ensino fundamental (2 ou 4,35%).

Em relacdo aos respondentes que concluiram o ensino médio,
65% eram do género feminino e 35% do género masculino; quanto ao
ensino superior e pés-graduacdo, a representatividade do sexo
feminino aumentou para 73,68% e 75,00%, respectivamente.

Quanto a idade, 52,17% dos respondentes possuiam idades
entre 20 e 30 anos, seguidos por aqueles pertencentes a faixa entre 30 e
40 anos (19,57%), por aqueles entre 40 e SO anos (13,04%) e, por fim,
por aqueles acima de S0 anos (15,22%).

Dos respondentes que concluiram o ensino médio, S55%
possuiam entre 20 e 30 anos, enquanto as demais faixas etarias se
dividem em aproximadamente 15% cada. Em relacdo aos que
concluiram o ensino superior, verificou-se que S0% se encontravam na
primeira faixa etaria, 30% entre 30 e 40 anos, S% entre 40 e SO anos e
15% acima de SO anos. Dos que concluiram a po6s-graduacéo, 25% dos
respondentes possuiam idades entre 30 e 40 anos, S0% entre 40 e SO
anos, € 25% acima de S0 anos.

Com relacdo as atividades profissionais, dos 46 respondentes,
23 (50%) atuavam como prestadores de servicos, 15 (32,61%) como
comerciantes, 2 (4,35%) em cargos de geréncia e 6 (13,04%) atuando
em administracao.

Em relacdo ao género relacionado a profissdo, pode-se
perceber que o sexo feminino superou em participacdo nas categorias:
prestador de servico (82,61%), comerciante (60%) e administragao
(66,67%). Esses dados eram esperados, tendo em vista o maior
percentual de mulheres que compdem a amostra. Entretanto, chama a
atencao o fato de nao haver respondente do sexo feminino em cargo de
geréncia, categoria representada apenas por homens, com dois
respondentes no total.

Pode-se observar que 47,83% dos respondentes que atuavam no
setor de servicos possuiam idades entre 20 e 30 anos, 13,04% entre 30 e
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40 anos, 21,74% entre 40 e S0 anos e 17,39% acima de S0 anos. Das
pessoas que responderam trabalhar como comerciantes, 65% possuiam
idades entre 20 e 30 anos, 20% entre 30 e 40 anos e 13,33% acima de SO
anos. Do total de dois respondentes que ocupavam cargos de geréncia,
um (50%) possuia idade entre 30 e 40 anos e o outro (50%) possuia
idade entre 40 e S0 anos. Dos que responderam ocupar cargos de
administracao, trés (50%) possuiam entre 20 e 30 anos, dois (33,33%)
entre 40 e S0 anos e apenas um (16,67%) possuia idade acima dos SO
anos.

Pela andilise geral, aponta-se o perfil predominante dos
respondentes, como sendo o de pessoas, na sua maioria do género
feminino, com grau de escolaridade entre o ensino médio e o superior,
que atuam, predominantemente, nos setores de servico e de comércio,
além de possuirem idades entre 20 e 30 anos, em sua maior parte
(52,17%), seguidos por aqueles que possuiam idades entre 30 e 40 anos
(19,56%).

Satisfacao quanto a mobilidade urbana

Uma vez expostos os perfis dos respondentes, segue a
apresentacido dos resultados relacionados a mobilidade das pessoas
entre seu local de moradia (Origem) e seu local de trabalho (Destino).
A essa pesquisa da-se o nome de Pesquisa Origem Destino ou
simplesmente pesquisa O.D.

O Graéfico 1, relaciona a satisfacéo dos respondentes em relacio
a mobilidade urbana e o tipo de modal utilizado.
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Grafico 1: Satisfacdo em relacdo a mobilidade x tipo de modal
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Fonte: elaborado pelos autores

Conforme pode ser observado no Grafico 1, foram utilizados
quatro niveis de satisfagcéo, iniciando-se como o totalmente insatisfeito,
passando pelo insatisfeito, satisfeito e chegando ao plenamente
satisfeito. Com relacdo ao tipo de transporte, foram considerados
quatro meios: o 6nibus, automével, moto € a pé. Também se levou em
consideracao a possibilidade de os respondentes utilizarem-se de dois
modais. Assim acrescentou-se mais um item denominado de dois
modais, o qual representou os respondentes que se deslocam de carro
até o acesso ao Onibus e, depois com 6nibus, se deslocam até o bairro.

Torna-se importante mencionar que havia a op¢cao para que os
respondentes apontassem o uso de bicicletas e também para o uso de
servicos de transporte como o Uber. Porém, nenhum desses dois meios
de transporte foram apontados nas respostas aos questionarios. Essa
questao é importante, pois fere o oitavo principio do Novo Urbanismo,
que esta relacionado ao transporte inteligente e que encoraje o
pedestre a se transportar diariamente com bicicletas, conforme NU
(2017).

A andlise inicial permite verificar que dos 46 respondentes,
sete (15,22%) se declararam totalmente insatisfeitos, 16 insatisfeitos
(34,78%), 20 satisfeitos (43,47%) e trés plenamente satisfeitos (6,52%).
Assim, apenas 50% da amostra entende a questdo de mobilidade como
sendo algo positivo no bairro. O que pode ser entendido como algo
negativo e contrario aos principios do Novo Urbanismo, tendo em vista
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a mobilidade estar no centro das preocupacdes desse modelo,
conforme NU (2017).

Com relacdo aos tipos de meios de transporte utilizados, 15
utilizavam oOnibus (32,61%), 15 usavam automoével (32,61%), seis
utilizavam moto (13,04%), dois caminhavam a pé (4,35%) e oito
utilizavam dois modais no seu percurso diario de casa para o trabalho
e vice-versa (17,39%).

Esses dados sao preocupantes, uma vez que, conforme
apresentado ao longo da revisdo bibliografica, os principios 1 e 8 do
Novo Urbanismo pregam a priorizacdo das caminhadas a pé, conforme
NU (2017). Entretanto, apenas 4,35% dos respondentes que
trabalhavam no bairro se deslocavam por esse meio.

Além disso, os preceitos do Novo Urbanismo pregam o combate
ao uso do automovel, entretanto, o nimero de respondentes que fazem
uso do automével se iguala aos que se utilizam do transporte publico
(6nibus) e ambos os meios, quando juntos, possuem o0 maior percentual
de uso dentre os modais considerados (65,22%).

Outro ponto a ser destacado refere-se ao nivel de satisfacio
existente entre os usudrios de transporte publico, uma vez que dos 15
respondentes que o utilizam, 12 (80%) apresentam algum grau de
insatisfacdo. O mesmo ocorre com os usuarios de automéveis, os quais
de 15 respondentes, 46,67% encontram-se de algum modo insatisfeitos.

A priori, pensou-se que o congestionamento seria o principal
problema encontrado, especialmente em horarios de pico, o que
também destacaria o ndo atendimento aos principios do Novo
Urbanismo, os quais se voltam para a solugio desse problema urbano e
para o aumento da fluidez no espaco. Essa conclusao foi gerada pela
analise dos graus de satisfacdo dos respondentes que utilizavam moto
como meio de transporte, para os quais, do total de seis respondentes,
83,33% se declararam como satisfeitos e 16,67% como plenamente
satisfeitos.

Entretanto, conforme sera destacado no Grafico 2, os
problemas relacionados a congestionamento nio foram preponderantes
para explicarem a insatisfacio existente.

Por fim, os dois respondentes que se deslocavam a pé,
apresentaram-se como satisfeitos e daqueles que se utilizam de dois
modais, 12,5% se declararam como totalmente insatisfeitos, 37,5%
como insatisfeitos, 37,5% como satisfeitos e 12,5% como totalmente
satisfeitos.

O Gréfico 2 relaciona a satisfacdo dos respondentes em relacao
a mobilidade com a identificacdo ou ndo de congestionamentos.
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Grafico 2: satisfagcdo x identifica congestionamento
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Fonte: elaborado pelos autores

Ao analisar os resultados demonstrados pelo Gréafico 2,
percebe-se que, do total da amostra, 31 (67,39%) nao identificavam
congestionamentos no bairro e 15 (32,61%) identificavam a ocorréncia
de tal problema urbano. Além disso, considerando-se apenas o0s
elementos amostrais que demonstraram algum grau de insatisfacio
(insatisfeitos ou totalmente insatisfeitos), verificou-se que houve certo
equilibrio entre os que identificam e o0s que nao identificam
congestionamentos. Esses dados permitiram desconsiderar o
congestionamento como principal fator de insatisfacdo entre os
respondentes.

Diante disso, a fim de buscar a origem do problema, buscou-se
realizar o cruzamento entre os tipos de modais utilizados e a
identificacdo de congestionamento entre os elementos amostrais,
conforme expressos por meio do Grafico 3.
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Grafico 3: Tipos de modais x identificagdo de congestionamento
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Fonte: elaborado pelos autores

Pela analise do Grafico 3, verificou-se que, do total de
respondentes que identificavam problemas de congestionamento, seis
(40%) utilizavam Onibus e sete (46,67%) utilizavam carro. Somados, os
respondentes que se utilizavam desses dois modais representaram
86,67% do total de individuos que identificavam problemas em relacéao
a mobilidade.

A interpretacio desses dados permitiu apontar que a causa do
descontentamento em relacdo a mobilidade urbana no bairro se deve a
baixa qualidade dos 6nibus e aos servicos prestados pela empresa de
transporte responsavel por eles. Isso explica o descontentamento entre
aqueles que se utilizam de 6nibus e daqueles que se utilizam de carros,
uma vez que estes ultimos se sentem desencorajados a utilizar o
sistema de transporte puablico, devido a essas falhas.

Esse fato ressalta uma falha ndo do empreendimento, mas do
poder publico local em atender as necessidades de locomocao da
populacdo que se desloca diariamente para o bairro. Além disso,
destaca uma falha em relacdo aos principios do Novo Urbanismo
associados ao transporte publico de qualidade, conforme apontado por
Song e Knaap (2003).

O Grafico 4 relaciona o local de residéncia dos respondentes e o
tempo de percurso diario entre a residéncia e o trabalho. Um dos
motivos da importancia desse cruzamento se deve ao atendimento ao
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primeiro principio do Novo Urbanismo, o da caminhabilidade, segundo
o qual se deve favorecer deslocamentos curtos de casa para o trabalho,
conforme NU (2017).

Cabe ressaltar que todos os entrevistados utilizavam o Bairro
Pedra Branca como local de trabalho. Os outros itens relacionados ao
uso do espaco para lazer e educacdao nao foram respondidos e, por
conseguinte, ndo foram utilizados para a anéalise de origem e destino.

Grafico 4: Distancia residéncia - trabalho x tempo de percurso
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Fonte: elaborado pelos autores

Ao observar os dados expressos por meio do Grafico 4, verifica-
se que, das pessoas que responderam o questiondario, 17 (36,95%)
residem em outros municipios da Regidao Metropolitana de
Florianépolis, sete (15,22%) residem no Bairro Pedra Branca, 11
(23,91%) residem em outros bairros distantes em até dois km do Bairro
e 11 (23,91%) residem em bairros que se localizam a uma distancia
entre 10 e 15 km.

Pela variavel distancia em relacdo ao bairro, percebe-se que
esse perfil contraria os principios gerais do Novo Urbanismo, uma vez
que, segundo esse modelo, o espaco urbano deve permitir
aproximacgdes entre os locais de trabalho e de moradia (NU, 2017;
SONG e KNAAP, 2003).

Outro dado que chama atenc¢ao no Grafico 4 trata-se da questao
do tempo de deslocamento no percurso de casa para o trabalho. Assim,
sete (15,22%) levam de 10 a 20 minutos, 20 (43,48%) de 20 a 30min,
dois (4,35%) de 30 a 40min, 11 (23,91%) de 60 a 90min e seis (13,04%)
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acima de 120min. Desse modo, os dados permitem verificar mais uma
falha em relacao a questdo da mobilidade, a saber, o fato do bairro nao
conseguir diminuir o tempo de deslocamento entre o local de
residéncia e o local de trabalho, especialmente por demandar
trabalhadores para certos tipos de servigos, cuja méao de obra é escassa
no interior do mesmo.

Além disso, chama a atencido o fato de seis respondentes
apresentarem tempos de deslocamento acima de 120min, valor
correspondente a piores cenarios de cidades como Sao Paulo, tal como
estudado por Rolnik e Klintowitz (2011).

Torna-se importante mencionar que dos 39 respondentes que
nao residiam no bairro, 19 (48,72%) manifestaram desejo de residir no
local, contudo destacaram o valor elevado dos iméveis como principal
impeditivo para esse fim. Essa constatacdo revela uma falha em
relacdo ao principio 4 do Novo Urbanismo, a saber, o da moradia mista
que congregue variedade de tipos, tamanhos e precos no bairro (NU,
2017). A percepcgao dentre os respondentes de que o bairro nao lhes é
acessivel em termos financeiros, expressa indicios de gentrificacao
(SMITH, 2006; BATALLER, 2012) e de segregacado socioespacial
(MARICATO, 2000; CANO, 2011). O problema se agrava quando se
percebe que apenas sete, dentre os 46 respondentes residem no bairro.

Quaresma et al. (2017) destacam que a falta de
planejamento urbano nas cidades ©brasileiras permitiu o
estabelecimento de areas centrais, concentradoras de melhores
condicoes de infraestrutura e de oportunidades. Segundo os autores,
tais areas tornaram-se valorizadas e contribuiram para a expulsdo da
parcela da populacéo possuidora de menores condi¢goes econémicas. Os
resultados apresentados e discutidos permitem estabelecer paralelos
com relacao a esse quadro descrito por tais autores.

Consideracoes Finais

O estado de crise que caracteriza muitas das cidades
brasileiras foi gerado principalmente pela maneira acelerada com que
se processou a urbanizacdo no Brasil, somada as falhas do
planejamento. Como proposicdo de solucdo a esse estado, surge
recentemente no territério nacional a criacdo de bairros inteligentes e
sustentaveis, associados ao modelo do Novo Urbanismo.

Entende-se, na presente pesquisa, que tais empreendimentos
devam ser melhor avaliados, a luz das especificidades da formacéo
socioespacial brasileira. Nesse sentido, o presente artigo analisou se o
empreendimento Bairro Pedra Branca/SC - Brasil contribui para a
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solucéo de problemas de mobilidade urbana, uma vez que ele se afirma
como concebido com base nos principios estabelecidos pelo Congress
of the New Urbanism, os quais estdao direcionados também para a
solucao de tais problemas.

De maneira geral, os resultados apresentados permitem
concluir que o empreendimento Bairro Pedra Branca nao contribui
para a solugcdo de problemas de mobilidade urbana. Sustenta essa
conclusao o fato de que S0% dos respondentes podem ser considerados
como nao satisfeitos com a questao da mobilidade urbana no bairro em
estudo. Também se sustenta pelo fato dos dados demonstrarem que a
percepcdo dos respondentes apontou que o empreendimento fere
principios importantes do Novo Urbanismo, em especial os de niimeros
1 e 8, que tratam da caminhabilidade e do transporte inteligente,
respectivamente.

Os resultados também apontaram para a ma qualidade do
transporte publico, que desestimula o uso do mesmo e favorece o uso
de automéveis, o que contraria algumas das prerrogativas do Novo
Urbanismo. Além disso, percebe-se que a atuacdo do Estado, em
relacdo ao caso estudado, tem sido mais de um agente e nido de um
regulador do mercado, conforme Smith (2002), uma vez que permitiu a
instalacdo do empreendimento e pouco se responsabilizou pelas
obrigacéoes que lhe cabiam.

Cabe destacar que o presente estudo partiu da premissa de que
o bairro foi concebido com base nos principios do Novo Urbanismo,
entretanto, em relacdo ao quesito mobilidade urbana, os dados
permitiram verificar que tais principios niao se fazem totalmente
presentes no empreendimento.

Nesse sentido, em relacdo a questdo da mobilidade urbana, o
empreendimento Pedra Branca reproduz, em territério nacional, o
descompasso entre as repercussoes do discurso e as realizacOes
efetivas do modelo, tal como apontado por Krieger (1998) em relacao
aos Estados Unidos.

Tal descompasso também foi apontado por Ribeiro (2010) em
relacdo as questdes de autossegregacao socioespacial existente no
Bairro Pedra Branca, e, nesse sentido, o presente trabalho abre
caminhos para futuros estudos que se dediquem a avaliar se o bairro
permite a solucdo de outros problemas urbanos, bem como se os
demais principios do Novo Urbanismo se fazem de fato presentes nesse
empreendimento.
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