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RESUMO

Este trabalho de conclusdo de curso apresenta a requalificacdo da Rodovia
Admar Gonzaga em Floriandpolis, Santa Catarina. O tratamento da via é
importante para este bairro que carece de espacos pUblicos de qualidade, além
da configuracdo atual da Rodovia ser insegura para aqueles que necessitam
transitara pé. A partir de referenciais tedricos pode-se entender a definicdo de
alguns temas pertinentes para este TCC. Seguido dos referenciais projetuais
0s quais auxiliaram em ideias para solucado de problemas encontrados a partir
da elaboracdo do diagndstico da area. Apds a conclusdo do diagnéstico foi
possivel entender as principais problematicas seguidas de suas diretrizes a
fim de se dar inicio ao partido projetual. Por fim, sdo esbocados no partido
algumas ideias iniciais através de esquemas, cortes e croquis. Conclui-se que
este espaco livre publico do bairro carece desta requalificacdo a fim de que
ele perca seu carater de rodovia, possibilitando assim um sistema de espacos

livres publicos seguro e eficaz.

Palavras-chave | Rodovia Amar Gonzaga, Espaco Livre Publico, Requalificacdo

Urbana

ABSTRACT

This graduation final monography presents a requalification of Admar
Gonzaga Road, in Florianépolis city, Santa Catarina. The treatment of the road
is important for the neighbourhood that lacks quality public spaces, besides
the fact that the current Road’s configuration is unsafe for one that need do
walk by. From the theoretical references was possible to compreheend the
defenition of some issues related to this monography, followed by Project
references which bring up ideias for possible solutions for problems that
have been found in the elaboration of area s diagnosis. After the conclusion
of the diagnosis stage was possible to assess the main issues followed by its
guidelinesin order to begin the projectual parti. Finally, the parti outline some
inicial ideas throught schemes, sections and croquis. We conclude that the
public free spaces of the neighbourhood lacks this requalification in order to
lose the road character, making possible a safe and efficient public free spaces

system.

Keywords | Admar Gonzaga Road, Public Free Spaces, Urban Requalification
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capitulo !

Neste capitulo o tema do TCC sera
apresentado a partir de alguns subcapitulos,
tais como a introducdo que ird dar uma noc¢ao
geral do que este trabalho se trata, seguido da
justificativa a qual mostrarad o porqué este
tema é relevante, sequido dos objetivos e
metodologia os quais irao mostrar como este

trabalho serd feito.



11 INTRODUCAO

Florianépolis possui mais de cem quilémetros de rodovias, as quais
fazemaconexdoentre muitosbairros dacidade. Porse tratarde rodovias
estaduais, a responsabilidade da construcdo e manutencdo desta
via ainda é do DEINFRA (Departamento Estadual de Infraestrutura).
Goncalves (2011) aponta que:

O problema comecou no passado quando, por falta de recursos
para asfaltar, o municipio repassou as estradas ao Estado. A maior
parte das vias de conexdo entre bairros tornou-se rodovia e

recebeu apenas asfalto e acostamento.

Porém, em 02 de outubro de 2017, segundo Alves (2017) o governo estadual,
emitiu um Decreto (n° 759) que afirma que as prefeituras interessadas em
fazer o gerenciamento, manutencdo e melhorias em Rodovias pertencentes ao
Governo do Estado devem fazer um requerimento ao DEINFRA. Mas até entdo
a prefeitura de Floriandpolis ndo emitiu qualquer solicitacdo ao Departamento

Estadual de Infraestrutura.

Uma destas rodovias é a SC-404, denominada Admar Gonzaga, e a mesma esta
inserida no bairro do Itacorubi, no contexto da Bacia Hidrografica do Itacorubi

da cidade de Florianépolis.

A prefeitura negligencia o fato de que ao longo destas muitas rodovias
espalhadas pela cidade existe uma cidade clamando por espacos livres pablicos
de qualidade, é como se a elas ndo fizessem ou ndo estivessem inseridas no

contexto da cidade.

As mesmas precisam mudar sua atual qualificacdo que vem de um histérico de
uso exclusivo e primordial aos automaéveis para a conexao entre a drea central
a0 bairro da Lagoa da Conceicdo, para um espaco que sirva de circulacdo para
todos os modais, principalmente transporte publico, pedestres e ciclistas e

também como area de encontro e permanéncia de pessoas.

O problema é que Rodovias tem uma configuracao totalmente oposta do ideal
para um contexto urbanizado: a de uma via arterial, em geral voltadas apenas

para conexdes intermunicipais com veiculos trafegando em alta velocidade.

Ha efeitos negativos para aqueles que necessitam transitar por ela,
principalmente parapedestreseciclistas, ja que ela é pensada majoritariamente

para o uso de automaéveis individuais.

Podemos citar principalmente a condicdo precdria em que se encontram
0s passeios publicos, ou até mesmo a inexisténcia deles em alguns trechos.
Isto agrava a questdo da seguranca dos pedestres, a qual ja é extremamente

perigosa devido ao trafego intenso de carros.

Podemos elencar mais pontos criticos: as ciclovias descontinuas, pontos de
onibus sem acessibilidade ou em condicdes precarias, iluminacdo publica
voltada apenas para a Rodovia, a qual aumenta a periculosidade para os

pedestres a noite, entre outras questdes esquecidas pelo poder publico.

Maricato (2011, p. 174), reforca que

[...]a drea ocupada e impermeabilizada pelo automével nesse

modelo de urbanizacdo (estacionamentos, avenidas, amplas
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rodovias, viadutos, pontes, garagens, tlneis) fragmentando e
dividindo bairros inteiros, a custosa e predatéria poluicdo do ar se
somam ao incrivel ndmero de acidentes com mortes ou invalidez,
as horas paradas em monumentais engarrafamentos causadoras

de stress.

-

A partir desta apresentacdo, é nitida a necessidade do bairro de espacos
pUblicos livres de qualidade, principalmente ao se tratar da Rodovia Admar
Gonzaga, cuja atualmente é um elemento segregador do bairro e detrimento

da escala humana.

FIG.

B1 1 LOCALIZAC

-
AD




1.2 JUSTIFICATIVA

Agrande problematica da Rodovia Admar Gonzaga atualmente é de ainda estar
servindo como espaco exclusivo para automoveis individuais, em detrimento

dos pedestres.

O paradigma do carro causa um efeito de segregacdo no bairro, de modo que
os moradores acabam por utilizar a Rodovia Admar Gonzaga apenas com seus
carros ao sairem ou chegarem de suas casas a um ponto qualquer da cidade,

sem haver nenhuma interacdo social.

Este efeito de separacdo é um dos motivos principais que levam ao bairro
ndo possuir uma centralidade, ou seja, ndo hd um local importante em que os
moradores possuam uma drea de comércios vicinais, pracas, restaurantes, cafés
e servicos pUblicos. Estes usos existem em pequena quantidade e espalhados

pelo bairro, o que dificulta ainda mais as trocas sociais entre a populacdo local.

Isto se deve ao fato principalmente por ter tido um aumento consideravel na
sua densidade ao longo dos anos, sem ser acompanhado de investimentos em

infraestrutura urbana.

A proposta deste TCC é trazer ao bairro, a partir de um desenho humanizado, a
integracdo entre todos os usudrios de uma rua: ciclistas, pedestres, transporte
publico e veiculos individuais. Logo, serd desenvolvida a qualificacdo deste

espaco livre pUblicoimportante paraacidade e principalmente para o ltacorubi.

1.3.10BJETIVO GERAL

Desenvolver projeto urbanistico de requalificacdo da Rodovia SC-404 no bairro

do Itacorubi, Florianépolis/SC.

1.3.2 0BJETIVOS ESPECIFICOS

« Diagnosticar a drea de intervencao a fim de compreender a sua realidade,

especialmente os itens citados abaixo;

« Compreender o processo historico de transformacdo do bairro Itacorubi e

da Rodovia Admar Gonzaga;
»  Melhor analisar o sistema viario e mobilidade do bairro Itacorubi;
e Analisar a legislacdo urbana e ambiental da areg;

- Identificar e mapear os espacos livres publicos utilizados, ndo utilizados e

subutilizados ao longo da Rodovia SC-404;

» Descrever as demandas da Rodovia Admar Gonzaga e a partir disto

identificar suas diretrizes;

e Elaborar proposta de projeto urbano, etapa partido geral e estudo

preliminar.
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14 METODOLOGIA

Para o desenvolvimento do estudo teérico-conceitual serd feita revisdao
bibliografica com leitura de revistas, artigos e livros com temas relacionado

dintervencao a ser realizada;

Serd pesquisado em revistas e na internet projetos urbanos com propostas
relevantes a drea de intervencao e apds este levantamento serd produzido

diagramas e esquemas graficos para melhor entendé-los e explica-los;

Serdo produzidos mapas dos aspectos urbanos e morfoldgicos do bairro

Itacorubi;

Serdo feitas leituras de mapas no Geoprocessamento da Prefeitura e em

artigos sobre o processo histérico do bairro Itacorubi;

Serdo elaborados mapas de estudos referentes ao sistema viédrio e
mobilidade urbana de todo o bairro Itacorubi, aliado a visita em campo ao
longo da Rodovia SC-404;

Seréd realizada a leitura do plano diretor no recorte da drea de intervencéo,
principalmente do zoneamento e se necessario, serd proposto um nNovo

zoneamento ao longo da Rodovia;

Sera feito inicialmente um mapeamento via Google Earth e visita ao
local dos espacos livres plblicos em desuso ou subutilizados ao longo da

Rodovia SC-404, seguido de uma visita em campo;

Serd realizado em todas as visitas em campo fotografias do que se achar
relevante para estudo ou até mesmo auxilio na elaboracdo de croquis da

proposta;

Serdo feitos textos, croquis e esquemas graficos;

Serdo elaborados cortes esquematicos, esquemas graficos e croquis para

melhor explicar o Partido Arquiteténico da area de intervencao.
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capitulo 2

Este capitulo ird abordar teorias que sao
pertinentes ao tema tratado neste TCC e desta
forma poderao auxiliar no processo projetual.
Os assuntos, resumidamente, tratardo da
definicdo de espacos livres publico e do

rodoviarismo no Brasil e no mundo.



21 ESPACO LIVRE PUBLICO

A fim de entender a grande importdncia que o espaco livre publico tem
na cidade, e para que se consiga desenhar areas urbanas de qualidade, é

fundamental entender o seu significado.

Uma definicdo preliminar para espaco livre é a de que “o espaco livre é todo
espaco ndo ocupado por um volume edificado (espaco-solo, espaco-agua,
espaco-luz ao redor das edificacbes a que as pessoas tém acesso)” (MAGNOLI,
2006, p.179).

Segundo definicdo de Abrahdo (2008, p.23) se percebe que tais reas das

cidades vdo muito além de um simples espaco fisico. O autor afirma que.

[...]nas duas Ultimas décadas muitos estudiosos tém classificado
0s espacos publicos urbanos como espacos de manifestacao da
esfera pUblica, da realizacdo da cidadania, atribuindo desta forma

a materialidade daqueles espacos uma realizacdo sociopolitical...]

Deve-se entender que a expressao espaco livre publico, ndo se refere apenas
3o conceito juridico da propriedade, seja ela publica ou privada, mas sim da
utilizacdo que estes locais exercem na cidade: convivéncia e aproximacao
social entre todos os tipos de classes sociais, sem distincdo, e a consequéncia
disto estd na diminuicdo de conflitos urbanos. (PIZZATO, 2016)

[...]No momento em que as pessoas se aproximam mais da vida de
sua cidade e percebem que é possivel contribuir para a diminuicdo
dos conflitos urbanos, altera-se a percepcdo do problema

criminal, gerador do sentimento de inseguranca [e] uma medida

importante para prevenir efetivamente a criminalidade de rua
deve ser destacada: o incentivo 3 criacdo de vinculos e espacos
de sociabilidade, raros em uma cidade]...] (ZACKSESKI, 2004 apud
NYGAARG, 2010, p. 150).

Segundo Magnoli (2006), a manutencdo e investimentos em espacos livres
pUblicos sdo essenciais para uma boa qualidade de vida dos habitantes
das cidades. Porém a realidade brasileira é outra, j4 que a maioria destes
espacos livres publicos se encontra ou em desuso ou subutilizados, como
estacionamentos, pracas degradadas e sem falar nas dreas destinadas apenas

para circulacdo de carros.

Jacobs (2011, p. 29) afirma que as calcadas e ruas ndo devem ser encaradas
unicamente como um local de circulacdo, “as ruas das cidades servem a varios
fins além de comportar veiculos; e as calcadas - a parte das ruas que cabe aos

pedestres —servem a muitos fins além de abrigar pedestres.”

Entretanto, Nygaard afirma que a cidade e suas ruas tem sido tratadas pelos
governantes de uma maneira totalmente oposta do proposto por Jane Jacobs,
ou seja, como um local de circulacdo rédpida de veiculos e mercadorias o mais

rapido possivel.

“[...] e essas exclusivas preocupacoes transformaram a rua em
uma estrutura essencialmente tecnocrética, que conforma, com
os demais espacos da cidade, por sua vez também configurados
através de regras e normas técnicas expressas nos planos
diretores, um ambiente urbano frio, estéril e simplério” (Nygaard,
2011, p.151).
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Tais preocupacoes em que o governo despende tempo e dinheiro sdo calculos
e previsoes de fluxos de automadveis, mapeamento de dreas que necessitam
de recapeamento, temporizador de semaforos, etc. Ou seja, o investimento
de tempo e dinheiro do governo quando se trata de projeto de ruas ainda
€ equivocado por estar voltado apenas para a mobilidade mais eficaz de
automaéveis individuais. Ou seja, a rua por ser um dos maiores espacos publicos

livres das cidades, merece um olhar mais humanizado.
2.2 SISTEMAS DE ESPACOS LIVRES PUBLICOS VS. SISTEMA RODOVIARIO

E importante entender o significado de sistema de espacos livres pUblicos em

uma cidade, a fim de que ele exerca o seu papel da maneira correta:

Llardent (1982, p.151, apud RUBIRA, 2015, p.137) define sistemas de espacos
livres como um “conjunto de espacos urbanos ao ar livre destinado ao
pedestre para o descanso, o passeio, a pratica esportiva e, em geral, o recreio
e entretenimento em sua hora de 6cio.” Acresenta-se a esta definicdo, o
papel da circulacdo. Panerai (1994, p.79) afirma que sistema de espacos livres

publicos vai

“além de suajustificacdo funcional como espaco de circulacdo (ndo
apenas de veiculos), o espaco publico se define primeiramente
como espaco do publico. Aberto e acessivel a todos, a todo
o momento, ele pertence a coletividade, ele é, para retomar
3 expressdo latina coisa publica (res publica). Seu tracado se

confunde com o plano da cidade”.

Panerai (1994) comenta que estes sistemas se refletem em muitos espacos

que vao além da praca e da rua, sdo eles os bulevares, avenidas e alamedas.

Preto (2009) ainda cita o potencial que esses espacos exercem nas cidades
com o papel de revalorizacdo de éareas urbanas consolidadas, impactando
diretamente na qualidade de vida dos moradores de uma cidade pois sdo nesses
locais que ha trocas sociais e um aumento no envolvimento da populacdo no

espaco urbano, fundamental para uma cidade mais viva.

Segundo Park (2013), houve um incentivo as construcdes de rodovias no
Brasil e no mundo por volta dos anos 50 e 60 (existia uma meta de construcdo
de 64 mil quildmetros de rodovias até 1970 nos EUA), pois se pensava que
esses investimentos diminuiriam o congestionamento, e consequentemente

aumentariam a seguranca das cidades.

Park (2013, p.9) ainda explica que “o enorme investimento publico em vias
expressas, feito no Gltimo século, reduziu a capacidade das cidades para
conectaras pessoasentresie estimularaculturae ocomércio.”, ouseja, o efeito
gerado foi o oposto do esperado, pois além de aumentar o congestionamento,

a seguranca nas cidades também diminuiu.

Custédio, et al (2013), critica a maneira como o sistema de espacos livres
plblicos ainda sdo tratados pelos governantes no Brasil, os quais sdo

majoritariamente estruturados para os veiculos. Ele diz que:

Os sistemas de espacos livres, sobretudo os publicos, significam
uma possibilidade de realizagdo da esfera publica deveriam ser
resultado e alvo de politicas piblicas e gestdo urbana. Entretanto,
em inGmeros casos, os espacos livres sdo resultado de acoes
pontuais (CUSTODIO, et al, 2013, p.3).



A partir de tanto investimento do governo em rodovias, Silva Junior e Ferreira
(2008) afirma que bairros comecaram a crescer cortados pelas mesmas e isto
gera um grande risco para os habitantes, jd que é necessario o cruzamento

delas para que consigam realizar suas atividades diarias.

Bellia e Bidone (1993 apud Freire, 2003, p.26) reforca aideia de que a existéncia

de rodovias:

[...]tende aintensificar a ocupacao do solo num crescimento linear
3 via, pois proporciona a acessibilidade do sentido longitudinal.
Quando a municipalidade ndo controla esta ocupacgdo, nao
prevé ou Nao possui recursos para uma urbanizacdo planejada,
geram-se problemas na prépria infraestrutura urbanistica como
segregacao urbana e favelizacdo, que se refletem na comunidade

do municipio.

As rodovias sdo inadequadas ao cortarem cidades, pois “elas dependem da
limitacdo do acesso as mesmas para poderem minimizar as interrupcoes e
maximizar o fluxo. Mas as cidades sdo caracterizadas por redes vidrias robustas

e interconectadas” (PARK, 2013, p.9).

Nota-se a partir de tantos relatos que o ideal para uma area urbanizada é a
mudanca imediata do cardter de Rodovia para Avenida Urbanizada. Freire
(2003, p. 27) afirma que:

quando detectada a segregacdo urbana, fazem-se necessarias
acoes narodovia para mitiga-la ou eliminé-la, tais como: melhorias
das condicoes fisicas e operacionais, fiscalizacdo do trafego
e engajamento das autoridades do municipio no processo de

melhoria do sistema viario da cidade e de controle da ocupacao

do solo no processo de urbanizacdo junto a rodovia.

Goncalves (2011) define a principal diferenca entre uma Rodovia e uma
Avenida: a primeira estd voltada exclusivamente para a conexao de dois locais
a partir de um veiculo individual em alta velocidade, enquanto a outra prioriza

um desenho humanizado, focado nos pedestres e transportes alternativos.

Muitas cidades ao redor do mundo jd conseguem priorizar pedestres
e transportes alternativos, em detrimento do carro, como é o caso de
Copenhague, na Dinamarca. Porém, no Brasil este processo parece estar se
iniciando apenas a alguns anos, de forma lenta e quase que imperceptivel.

Rolnik (2000, p.3) culpabiliza a administracdo das cidades que

em vez de exercer sua funcdo puUblica de cuidar de todos os
ambitos da vida cotidiana, se preocupa apenas em garantir a
fluidez do sistema viario que liga essas ilhas, minguando-se para
um papel ridiculo e infimo (ROLNIK, 2000, p. 3).

E preciso estar atento s demandas das cidades, a fim de buscar nelas sempre
o seu melhor. E pode-se afirmar que atualmente o que mais se necessita é uma
mudanca na maneira Como encaramos as ruas, ndo mais como um local de
circulacdo prioritaria dos carros, mas sim como um local de encontro a partir

da pedestrianizacdo.
2.3CARROS VS. PEDESTRES: UMA MUDANCA DE PARADIGMA NA MOBILIDADE URBANA

Ao se falar de cidades pensadas para carros, ndo se pode deixar de citar o
projeto de cidade moderna idealizada por Le Corbusier, entre as décadas de

20 e 30. Elas foram colocadas em pratica por muitas cidades décadas depois,
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como € o caso de Brasilia. Segundo Jacobs (2011, p. 381), ele:

bordou (acho que esta palavra faz jus ao enfoque dele) as vias
expressas e o trafego em seu projeto da Ville Radieuse numa
quantidade que aparentemente satisfazia sua nocdo de projeto,
mas nao tinha relacdo alguma com a quantidade imensamente
maior de automoveis, vias e extensdo de estacionamentos e
manuten¢do que seriam necessdrios em seus amontoados de

pessoas, verticais e repetitivos, separados por vazios.

O paradigma dos carros nas cidades comecou a sair do papel por volta de 1950
quando, segundo Gehl (2015, p.5), “grandes quantidades de carros invadiram
as cidades do mundo todo, marcando o inicio do processo que corroeu as

condicdes necessarias para as pessoas se envolverem em uma vida na cidade”.

Jan Gehl também afirma que em virtude deste aumento desordenado dos

carros nas cidades,

por décadas, a dimensdo urbana tem sido um tépico do
planejamento urbano esquecido e tratado a esmo, enquanto
varias outras questdes ganham mais forca, como a acomodacao
do vertiginoso aumento do tréfego de automéveis (GEHL, 2015,
p.3).

No Brasila questdo da priorizacdo dada aos carros teve seu inicio no governo JK
(porvolta de 1950, com o Plano de Metas), pois se pensava que era necessario
modernizar o pais através da construcdo de rodovias de norte a sul, acrescido
de toda uma pressdo da indUstria automobilistica estrangeira (SILVA JUNIOR
e FERREIRA, 2008).

Vasconcellos (1996 apud Silva Jdanior; Ferreira, 2008) também afirma que a
partir do momento em que se iniciou a ampliacdo da producdo de veiculos
motorizados foi mais perceptivel a frota de automoveis circulando no
perimetro das cidades e aliado a isto houve a valorizacdo de um planejamento

urbano voltado para os automoveis.

Para Maricato (2012, p. 171), “aquilo que era inicialmente uma opcdo — para
0s mais ricos, evidentemente o automével passou a ser uma necessidade de
todos. E como necessidade, que envolve todos os habitantes da cidade, ele

nao apenas matou a cidade, mas a si proprio”.

Além de rodovias comecarem a cortar cidades, outro fenémeno visto no
mundo foram cidades e bairros comecarem seu crescimento ao redor das
mesmas. Um dos motivos era a facilidade de acesso ao local de trabalho, ja
que muitas indUstrias eram colocadas ao longo delas. Outro motivo vem do
fato de governantes optarem por localizar moradias de interesse social em

suas bordas, por serem terrenos mais baratos.

Porém, o resultado disto, seqgundo Gehl (2015, p.3) sdo pessoas sendo
deixadas de lado e cada vez mais maltratadas em virtude de cidades com
“espaco limitado, obstaculos, ruido, poluicdo, risco de acidentes e condicoes

geralmente vergonhosas [...]".

Nygaard (2010, p.111) ainda afirma que

mesmo com as progressivas ocupacdes e densificacoes dos
terrenos, a ideia dominante sempre foi a de que as ruas devem

ser, acima de tudo, eficientes e seguras para o transito, relegando



a plano totalmente secundario, ou a plano nenhum, a sua funcao

de espaco de convivio e interacdo social (Nygaard, 2010, p. 111).

Porém, segundo Gehl (2015), esta preocupacdo em excesso voltada ao
transito e a construcdo de mais vias, pontes e duplicacbes nas cidades é um
ciclo vicioso, pois investimento em infraestruturas para veiculos € sinénimo de
falta de investimento em transportes alternativos (bicicletas, BRT s, 6nibus,

trem, etc) e de passeios pUblicos de qualidade.

Ainda conforme Gehl, apesar do aumento vertiginoso dos carros ao redor do
mundo, muitas cidades estdo fazendo o movimento contrario apds perceberem
tantos pontos negativos (ja citados acima) corroendo a vida urbana. Gehl
(2015, p.6) afirma que apods tantas décadas de cidades valorizando o espaco

dos carros nas cidades, sem pensar nas pessoas:

agora, no inicio do XXI, podemos perceber os contornos dos
vérios e novos desafios globais que salientam a importancia de
uma preocupacao muito mais focalizada na dimensdo humana. A
visdo de cidades vivas, seguras, sustentéveis e saudéveis tornou-

se um desejo universal urgente.

No Brasilrecentemente, sequndo a WRI Brasil,em 2012 foiinstaurada a Politica
de Mobilidade Urbana (PNMU) a partir da Lei Federal n. 12.587. E exigido a
partir desta que todas as cidades com mais de 20.000 habitantes utilizem a
mobilidade urbana sustentdvel, que é definida como a integracdo entre os
diferentes modais de transporte e melhor acessibilidade, como condicdo para
conseguirem recursos financeiros vindos do Governo. Isto é uma maneira de
incentivo para que o pais se torne mais humanizado e menos pensado para os

carros.

Aos poucos a mudanca do paradigma do carro como solucdo Unica de meio
de transporte vai acontecendo a partir de uma necessidade global por um
mundo mais humanizado, acessivel a todos e seguro, refletindo diretamente

na qualidade de vida das pessoas.

2.4 MOBILIDADE URBANA E LAZER

A fim de que a populacdo de uma cidade tenha qualidade de vida é necessério
que elas ndo apenas tenham acesso a salde, moradia, servicos publicos,
comércio e lazer, mas que seja possivel a circulacdo de um local ao outro de uma
maneira segura, confortavel e rdpida. Logo, é imprescindivel uma mobilidade
urbana de qualidade nas cidades (PIRES; PIRES, 2016).

Segundo Pires;Pires (2016,p.7) a mobilidade urbana muitas vezes é de maneira

equivocada

associada exclusivamente a circulacdo de veiculos. Contudo, é
um atributo das cidades e se refere a facilidade de deslocamento
de pessoas e bens no espaco urbano, ou seja, é o resultado da

interacdo entre os deslocamentos de pessoas e bens.

Maricato (2011) afirma que em muitos sublrbios americanos é impossivel se
deslocar a uma padaria para comprar pdo sem depender de um carro e isto
é reflexo da falta de uma mobilidade urbana de qualidade ndo apenas nos

Estados Unidos, mas no mundo todo.

As pessoas impossibilitadas de se locomover com seguranca devido a falta

de infraestrutura nas cidades para pedestres e ao elevado nimero de carros
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circulando, resulta em uma populacdo mundial totalmente dependente de
carros, e aqueles que ndo podem pagar pelo preco alto de um automoével,

ficam as margens de transporte publico, passeios e ciclovias sem qualidade.

E preciso encarar o fato de que ruas ndo sdo apenas voltadas para a mobilidade
urbana, sdo pontos de recreacao, de encontro de pessoas, sendo fundamental
para o retorno da escala humana das cidades (ABRAHAO, 2008).

Qualidade de vida, lazer e mobilidade urbana estao interligadas, pode-se dizer
que sem um ndo hd como ter o outro. Rolnik (2000) justifica esta condicionante
3o afirmar que se despendemos uma hora ou duas durante o deslocamento a
um parque ou a um café, por exemplo, 0 nosso tempo de lazer e relaxamento
serd muito menor se tivéssemos um transporte publico de qualidade ou um

passeio agradavel de caminhar. Rolnik (2000, p. 2) ainda afirma que

quando a cidade se transforma em um lugar absolutamente
inospito, sem qualquer possibilidade de prazer, ao invés de um
lugar onde as pessoas se sintam inseridas na harmonia de uma
comunidade urbana, o lazer estaré restrito a espacos e tempos
determinados. (ROLNIK, 2000, p. 02).

Para Rolnik (2000) o mercado imobiliario se utiliza desta segregacdo da cidade
e das dreas de lazer como marketing para seus empreendimentos. Algo
alarmante, pois a cidade ao invés de conectar seus espacos livres publicos,
estd segregando para uma parcela da populacdo privilegiada. E aqueles que
nado podem pagar por isso geralmente ficam sem acesso a estas areas de lazer:
as beiras de vias de circulacdo rapida, jogados nas periferias em condicoes

insalubres ou a quilémetros do centro da cidade.

Além de se apropriar de 4reas privilegiadas, o mercado imobilidrio muitas
vezes olha apenas para o seu terreno, ao invés de pensar na cidade como um
todo, e acaba se murando totalmente, trazendo areas de lazer para a parte

interna de seus edificios.

Na verdade, o espaco publico vai diminuindo ao ser capturado e
privatizado, restando apenas e tdo somente aquele necessario
para a circulacdo de mercadorias, inclusive de mercadorias
humanas; esvazia-se a dimensdo coletiva e o uso multifuncional
do espaco publico, da rua, do lugar de ficar, de encontro, de
prazer, de lazer, de festa, de circo, de espetdculo, de venda.
Assim, funcoes que recheavam o espaco publico e lhe davam vida
migraram para dentro de areas privadas, tornando-se, em grande

parte, um espaco de circulacdo (ROLNIK, 2000, p.4).

O 6nus de tudoisto, é que com as areas de lazer sendo privatizadas e muradas,
a rua vai perdendo seu real valor de troca de relacdes entre as pessoas,
tornando-se um local sem atrativos e cada dia mais perigoso. “A calcada por
si sé ndo é nada. E uma abstracdo. Ela sé significa alguma coisa junto com os
edificios e os outros usos limitrofes a ela ou a calcadas préximas” (JACOBS,
2011, p. 30).

Pode-se até dizer que rua insegura é cidade insegura. A cidade
vive, agita-se, movimenta-se sempr e a partir da rua. Pouco
adianta estabelecimentos comerciais [..], enfim todas as
atividades de uma cidade protegerem os seus espacos exclusivos,
gradearem-se, organizarem-se defensivamente, se o espaco que
os (inter)liga e que lhes dé acesso e sentido de lugar, for inseguro
(NYGAARD, 2010, p. 105).

'Uma cidade precisa de uma mobilidade urbana de qualidade para que seus



habitantes possam usufruir tudo que ela é capaz de oferecer: para que uma
simples ida a padaria seja uma experiéncia de relaxamento e de troca social, e
nao algo que desperte inseguranca nas pessoas; para que a volta do trabalho
seja rapida, a fim de que os momentos de lazer e relaxamento das pessoas
sejam maiores; para que aos finais de semanas as pessoas passem mais tempo
em parques, pracas e em comércios de ruas do que em shoppings centers

enclausurados.

Enfim, quanto mais pessoas nas ruas, melhores as vendas para os comerciantes,
mais saudaveis as pessoas ficam, maiores as trocas sociais, mais apropriacao,
menos violéncia urbana, logo menos gastos com seguranca e mais viva a

cidade fica.






| REFERENCIAL PROJETUAL

31INOVA I0RQUE
32 I BELL STREET

TULC

CAP




capitulo 3

A partir da compreensao dos temas que serao
abordados neste TCC, foi possivel encontrar
referenciais projetuais que irdo auxiliar na
elaboracao do desenho do Partido
Arquitetonico. Foram encontrados dois
referenciais relevantes ao tema: o primeiro é o
caso da cidade de Nova lorque que desde os
anos 90 estd requalificando suas ruas em busca

de uma mobilidade mais sustentavel e o

segundo referencial fala de Bell Street, a
primeira rua de Seattle a ser redesenhada de
modo que privilegie os pedestres em

detrimento dos carros.
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A prefeitura de Nova lorque langou em 1997 a
proposta New York Bycicle Master Plan, apds um
estudo sobre a condicdo da mobilidade urbana

na cidade.

Segundo este estudo, no ano de 1997 existia um
total de apenas 191 quildémetros de ciclovias e

ciclofaixas na cidade de Nova lorque.

Apds esta acdo inicial da cidade de incentivo
ao uso de bicicletas, foi nitido o aumento de
ciclovias/ciclofaixas: segundo Neto (2014) de
2006 a 2009 mais de 300 km de ciclovias foram
construidas e a partir de 2007 a prefeitura de
Nova lorque langou o programa PlanNYC, o qual
tem por objetivo criar solu¢des para uma cidade

mais sustentavel até 2030.

Algumas destas a¢des estdo representadas nos
cortes esquematicos ao lado, bem como nas
comparacdes de imagens das paginas seqguintes.
Elas sdo: a diminuicdo de pistas para carros
convertidas em pista exclusiva para Onibus,

ciclovias e arborizacao.

As conclusées das agdes feitas até entdo, a partir
de um relatério da prefeitura (The Economic
Bennefits of Sustainable Streets) em 2013,

foram:

* Aumento de vendas nos comércios, devido
a um aumento da acessibilidade e conforto

nas ruas;

* Maior seguranca nas ruas com relacdo
a criminalidade, j& que hd mais pessoas

transitando nelas

* Diminui¢do de acidentes em 73% entre 2000
e 2011;

» De 1997 até 2007 cresceu em 183% o

ndmero de ciclistas na cidade;
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FIG. D2 1 ANTES E DEPOIS FIRST AVENUE
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FIG. O3 I ANTES E DEPOIS COLUMBUS AVE



FIG. 04 12007 | ALLEN STREET

FIG. 06 12011 I ALLEN STREET

FIG. 08 12017 I ALLEN STREET

Observa-se em ambas as imagens ruas
desenhadas para os carros, sem ciclovias e com
faixas largas em grande quantidade dedicada ao

uso de veiculos.

FIG. 0512007 | BROADWAY ST.

Na imagem a esquerda se percebe a utilizacdo
de pintura para a diminuicdo do numero de
vias destinadas aos veiculos e inclusdo de uma
ciclovia. No caso da figura a direita o que se
percebe é o aumento do passeio proximo a
faixa de pedestres, deixando assim a curva
mais acentuada para as manobras dos carros,
forcando-os a andarem mais devagar, além da
inclusdo de uma faixa exclusiva para ciclistas,

diminuindo assim as pistas para veiculos.

FIG. 07 12009 | BROADWAY ST.

Na figura a esquerda, j& percebe-se a colocacdo
de um espaco para aluguel de bicicletas, onde
antes era apenas uma pintura branca, e também
jd serve como uma barreira fisica, dando assim
mais seguranca aos ciclistas. Na figura a direita
se aumentou o passeio proximo a faixa, também
se reduziu de duas para apenas uma faixa de
veiculo, além da colocacdo de mobilidrio urbano
na calcada incentivando pontos de encontros da

populacdo ao longo da cidade.

FIG. 09 12014 I BROADWAY ST.
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FIG. 101 2007 | BROADWAY ST

FIG.12 12007 | ALLEN STREET

FIG. 1412007 | 7TH STREET

== ANE

FIG. 1112017 | BROADWAY ST

FIG. 13 12012 | ALLEN STREET

FIG. 1512014 1 17TH STREET

Esta imagem mostra o observador dentro da rua
Broadway ja mostrada na pagina anterior, apenas
para reforcar o quanto ela era desenhada para
os carros no ano de 2007, insegura para ciclistas
e pedestres que desejavam cruzar por ela, além
de ndo ser nenhum pouco convidativa para se
caminhar por ela. Enquanto que 10 anos depois,
nem se parece a mesma rua: com mobilidrio
urbano, passeios e ciclovias ocupando o local que

antigamente era do carro.

Esta comparacdo parece banal, porém o simples
fato de se colocar um canteiro maior préximo
3 faixa de pedestres, ja diminui a curva de
acesso aos carros na rua, obrigando-os a andar
de maneira mais lenta, prestando assim mais

atencdo aos pedestres que cruzam a faixa.

Neste exemplo trata-se de uma rua que
antigamente era dois sentidos, com duas faixas
cada lado de uso exclusivo de veiculos. No ano de
2014 o cendrio é diferente: hd apenas um sentido
com uma pista para uso exclusivo de automoveis,
um passeio maior, inclusdo de uma ciclovia, além
de local para aluguel de bicicletas. Nota-se nesta
imagem também a existéncia de uma praca, que
anteriormente nem se enxergava por conta do

grande volume de carros.
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Bell Street estd situada no bairro Beltown, da
cidade de Seattle. Este é um dos bairros mais
adensados da cidade, com bastante uso misto.
O bairro teve um crescimento populacional
muito alto por volta dos anos 90, o qual nao foi
acompanhado por uma infraestrutura urbana
de qualidade, como espacos livres publicos por

exemplo.

Suas ruas eram apenas utilizadas para carros e
com passeios desanimadores, utilizados apenas
para circulacdo, sem nenhum outro atrativo.
Em 2008, a falta de espacos livres publicos
neste bairro comecou a ganhar notoriedade
e preocupacdo perante aos governantes da
cidade, j& que os indices de criminalidade sé
vinham aumentando, pois as pessoas ndo tinham

vontade ou motivo de estar nas ruas.

Em 2009, apds algumas reunioes entre as pessoas
do bairro, a administracdo publica e o escritério
de arquitetura e urbanismo responsavel Hewitt,
chegaram a conclusdo de que, por falta de
terrenos disponiveis no bairro, ndo haveria como
construir algum tipo de praca ou parque e a
solucdo foi trazer para as ruas do bairro seu real

significado: circulacdo, drea de encontro e lazer.

A construcdo se iniciou no ano de 2013, e o
primeiro passo era a requalificacdo de quatro
quadras, e a premissa é de que o bairro inteiro
adote este desenho de rua gradativamente.
Em 2014 as obras das primeiras quadras foram
finalizadas. Desde a implementacdo das ruas
completas neste bairro, o fluxo de carro e as
suas velocidades diminuiram, encorajando
os pedestres a utilizarem mais as ruas. E os

comércios obtiveram mais lucros.

FIG.16 12008 | BELL STREET

Percebe-se que, apesar desta rua ndo possuir
a mesma configuracdo de uma Rodovia, como
€ 0 caso d a SC-404, elas tem muitas coisas em
COMUM: UM passeio pouco convidativo, areas
para estacionamento em ambos os lados da via,
além de duas pistas exclusivas para veiculos e
isto resulta no que a imagem demonstra: poucos

pedestres usufruindo deste espaco livre publico.

FIG. 18 12008 | BELL STREET

FIG.17 1 2014 | BELL STREET

A rua fica mais atrativa para a circulacdo de
pedestres e ciclistas, devido ao aumento da
largura dos passeios, resultado da reducdo para
apenas uma pista exclusiva de automoveis,
com bolsdes de estacionamentos intercalados,
fazendo com que os carros precisem andar mais
devagar, pelo seu desenho de via irregular, ndo

mais reta e larga.

FIG. 19 12014 1 BELL STREET
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FIG. 20 | PLANTA DA RUA REQUALIFICADA

A planta do projeto demonstra a unidade projetual ao longo das diversas

ruas de Seattle, com espaco dedicado a ciclistas em todas elas, devidamente

separado por um canteiro da pista dos carros, conferindo mais seguranca

aqueles que utilizam bicicleta.

Com largos passeios muito bem arborizados e com mobilidrio urbano
garantindo que as pessoas além de uma circulacdo segura e agradavel tenham
espacos de estar na cidade. Os arquitetos apontam que antigamente as ruas

contavam apenas com postes muito grandes, especificos para carros, deixando

os pedestres em um breu nas noites. Aspecto este que também foi alterado e

FIG. 21T PERSPECTIVA DA RUA agora os postes iluminam bem os passeios & noite.

T e —

Outro ponto que chama atencdo foi a escolha da cor dos materiais, as quais
sdo uma composicao de cinzas claro, escuro e médio, deixando as cores para
o verde das plantas e um toque de vermelho em alguns mobilidrios, o que

permite uma unidade no projeto sem monotonia.

FIG. 22 | PERSPECTIVA DA RUA
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FIG. 23 1 VIDA NA CIDADE EM BELL STREET

FIG. 24 | FEIRAS DE RUA EM BELL STREET



“A SEGURANGA DAS RUAS E MAIS
EFICAZ, MAIS INFORMAL E ENVOLVE
MENOS TRACOS DE HOSTILIDADE E
DESCONFIANGA EXATAMENTE
QUANDO AS PESSOAS AS UTILIZAM
E USUFRUEM ESPONTANEAMENTE E
ESTAO MENOS CONSCIENTES, DE
MANEIRA GERAL, DE QUE ESTAO
POLICIANDOO",

(JACQOBS, 2014, p. 37)



FIG. 251 RUA COMO ESPACO PUBLICO DE LAZER EM BELL STREET
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capitulo 4

Neste capitulo serd feito o diagndstico da
regidao do Itacorubi a partir da elaboracao de
mapas e interpretacao do levantamento de
dados. Este estudo serd pertinente para que a
haja uma compreensao da drea e com isso
conseguir identificar as principais necessidades
do bairro a fim de que sejam propostas
solucdes as quais irao aparecer ja no partido e

futuramente mais aprofundadas no TCC dois.



4.1 AMBIENTAL

FIG. 26 1| BACIA HIDROGRAFICA DO ITACORUBI

FIG. 27 | SOBREPOSIGAD TOPOGRAFIA E HIDROGRAFIA

O bairro do ltacorubi estd localizado dentro da
Bacia Hidrogréfica do Itacorubi, além dos bairros
Cérrego Grande, Santa Ménica, parte do Pantanal

e Trindade também fazerem parte desta bacia.

O entendimento das caracteristicas fisico-
ambientais do bairro auxilia no entendimento do
porqué a evolucdo urbana ocorreu da maneira
que se vé atualmente. E nitido o desenho das
primeiras ruas (em laranja e amarelo no mapa)
aparecerem beirando a cota de nivel mais baixa

do morro.

A ocupacdo urbana estd dividida em uma parte

mais ingreme (ao longo do morro) e uma parte
mais plana (antiga drea de mangue) e vale
ressaltar que o desenho da Rodovia marca bem

esta divisdo de ocupacdo urbana.

Grande parte do bairro é marcada pela presenca
do mangue, ambiente que ainda é fonte de
renda para muitos pescadores da Ilha, além da
sua importancia para o equilibrio da fauna e flora

de Florianépolis.

Caracteristicas essas pouco conhecidas pelos

Lecefoa
AREA DE HORRQ
MANGUEZAL DO ITACORUBI
RIOS
RODOVIA ADMAR GONZAGA
RUA PASTOR W. R. S. FILHO
ROD. AMARO A. VIEIRA

~
N ~ AVENIDA DA SAUDADE
200 ® # OCUPACAO URBANA

moradores, jd que é uma area pouco valorizada

2200

pelo poder plblico. Pode-se destacar também a
segregacdo do mangue marcada pela Avenida da

Saudade (em preto).

Os rios sdo parte importante do bairro também,
mas que ndo fazem parte do dia-a-dia dos
moradores, j& que parte dele estd canalizado,
sem qualquer tipo de integragdo com o desenho

urbano.



“EM SINTONIA COM A
FLORESCENTE EXPANSAO

URBANA, 0 DESENVOLVIMENTO

DA CIDADE TRANSFERIU-SE PARA
PROFISSIONAIS, 0S URBANISTAS.
TEORIAS E IDEOLOGIAS COMECARAM
A SUBSTITUIR A TRADICAO COMO
BASE PARA 0 DESENVOLVIMENTO.

0 MODERNISMO TEVE ENORME
INFLUENCIA, COM SUA VISAO DE
CIDADE COMO MAQUINA E COM SUAS
PARTES SEPARADAS POR FUNCAO.”

(GEHL, 2015, P.XIV)



4.2 HISTORICO

O inicio do povoamento na Bacia do Itacorubi, onde estd inserido o bairro
da proposta, se deu ao longo do século XIX, apés um aumento na densidade
demografica na Ilha de Santa Catarina. Isto fez com que houvesse um
deslocamento em direcdo ao interior de Florianépolis a procura de terras.
Além do Itacorubi, outros bairros como Pantanal e Trindade também foram
povoados de tal maneira, eram as chamadas Freguesias, ambas com um
carater de chacaras, com agricultura de subsisténcia e criacdo de animais. A
partir daf alguns tipos de comércios comecam a surgir principalmente devido
a dificuldade de acesso ao centro (CRISTO, 2002).

TELESC
CEMITERIO APAE CCA (UFSC) UDESC
o o) o o

o o o
COMCAP SECRETARIA CREA
DA

AGRICULTURA

FIESC

Segundo Faccio (1997) até a década de 60 o bairro Itacorubi ainda possuia um
carater rural, como principal atividade a producdo de gados leiteiros. A partir
do Governo de Celso Ramos (1961-65), Glauco Olinger (assessor de agricultura
do PLAMEG Plano de Metas do Governo Estadual) decide concentrar o
sistema publico agricola do Estado no bairro Itacorubi, pois afirmava que
os agricultores sentiam dificuldade em encontréa-los, j& que eles estavam
espalhados pela cidade. Uma atitude contemporanea ao urbanismo moderno,

o qual tinha este ideal segregador para as cidades.
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FIG. 29 | ANALISE ORTOFOTOS

| 1938 |

S/ ESC. ®

FIG. 30 1 MALHA VIARIA

Neste ano nota-se como o bairro
tinha uma caracteristica ruralizada,
mais reforcada apés a vinda do
cemitério da drea central para o
ltacorubi. A Avenida da Saudade
aparece com o intuito de conectar
0 centro ao bairro devido ao
Cemitério. Além de um fino caminho
onde atualmente fica a Rua Pastor

William R. S. Filho.

S/ ESC. ®

O bairro ainda continua pouco
densificado, porém j& se percebe
que estd mais descampado, muito
provavelmente para o inicio das
obras dos edificios publicos. A
COMCAP ja

no bairro. Quanto a malha vidria,

aparece instalada
o caminho ainda continua com
um tracado bem tortuoso e sem
planejamento, jd percebendo o que
é atualmente a Rod. Amaro Anténio

Vieira.

f e ©

Com um salto de 20 anos, nota-se
como o bairro se adensou, além de
muitos dos equipamentos publicos
jd estarem com a sua construgdo
finalizada. ARodovia Admar Gonzaga
ja aparece, e se notarmos bem,
aparenta que seu desenho conecta
0s pontos dos antigos caminhos ja
existentes no bairro, formando a
partir disto a malha viaria irreqular
do bairro e uma falta de conexdo
entre a Rodovia e a parte interna
destas duas “alcas”. Os lotes e ruas
menores vao surgindo em uma
espécie de "espinha de peixe” a partir
da rodovia. O loteamento do Parque
S3o Jorge comega a surgir para que
os trabalhadores consigam ficar mais

préximos de seu local de trabalho.

; e ©

Neste mapa nota-se que a malha

vidria teve um aumento, porém
de maneira irreqular e sem
planejamento, principalmente em
se tratando do Morro do Quilombo,
que j& aparece mais adensado.
Percebe-se também as moradias
sociais do BNH nas franjas da
Rodovia, ocupando parte do lote
entre ela e a Rod. Amaro A. Vieira,
nota-se que as construcdes nao
sdo pensadas junto a algum tipo de
caminho para conexdo, isto reforga
a ideia da Rodovia ndo ser parte do
bairro, mas sim apenas um eixo de
conexdo entre o centro e a lagoa,
ou centro e instituicdes publicas,
ou seja, desde entdo a Rodovia ndo
exerce seu papel completo como

um espaco livre.



FIG. 31 I ANALISE

FIG. 32 | MALHA VIARIA

Percebe-se que do ano anterior,
ao atual a quantidade de manchas
de ocupacdo urbana diminuem
consideravelmente, aparecendo
novos edificios no loteamento ao
lado da COMCAP principalmente.
A malha vidria também permanece
praticamente a mesma. A partir
disto pode-se perceber que o
grande aumento na ocupacao
urbana do bairro ocorreu entre os
anos 70 e 90, fato que se deve a
chegada das instituicdes publicas
de uma maneira apressada e
sem planejamento. Periodo
marcado  pela ditadura militar
Que se pensava apenas em um
crescimento rdpido do pais muito
baseado nas cidades modernas
fragmentadas e espraiadas,
contudo desacompanhada de um

planejamento urbano de qualidade.

| 2007 |

A evolucdo urbana de 2002 para
2007 é mais nitida no Morro do
Quilombo, onde hd um aumento
populacional cada vez mais longe
da parte baixa do morro. Vale
apontar que apenas no ano de
2006 a Prefeitura de Floriandpolis
finalizou a reqularizacdo desta
area como parte formal da cidade
acompanhada da instalacdo de
infraestrutura urbana. Mas apesar
disto, a maioria da populacdo
desta regido é de baixa renda,
principalmente a populacdo mais
recente instalada na parte mais alta,

de acesso mais dificil e que ainda

ndo chega transporte publico.

5/ ESC. ®

O que mais se nota neste mapa é o
iniciodasconstru¢oesdaconstrutora
Magno Martins no terreno que
fica entre a Rodovia e a Rua Pastor
William R. S. Filho, porém ainda
também neste grande vazio, sem
nenhuma conexado entre a Rodovia e
aparteinterna do bairro, reforcando
a ideia da negacdo da Rodovia SC-
404 como parte importante do
bairro. Percebe-se que desde os
anos 2000, a malha vidria teve seu
crescimento diminuido, porém sua
densidade populacional continuou

aumentando.

5/ ESC. ®

Em 2017, o terreno anteriormente
citado j& aparece completamente
tomado pelas construcdes dos
edificios da Construtora Magno
Martins, tornando o bairro ainda
mais adensado, sem se pensar
no caos que esta quantidade de
edificios residenciais novos trariam
para a mobilidade urbana do bairro.
Pode-se dizer que a problematica
da mobilidade no bairro é um fator
histérico, principalmente pela falta
de planejamento urbano: com a
vinda das instituicdes publicas para
um bairro que nem conexao vidria
com o centro possuia. Sequido da
construcdo de uma rodovia que até
os dias atuais é uma segregacdo
no bairro reforcando a falta de
centralidade do Itacorubi até os dias

atuais.
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4.3 PUBICO PRIVADO

FIG. 33 | MAPA PUBLICO PRIVADO

Foi sentida a necessidade de se criar uma nova
categoria nesta andlise do mapa publico e
privado do bairro Itacorubi: piblico de acesso
restrito, por se tratar de um local com grandes
terrenos de propriedade publica, mas que seu
uso é privado, ou seja, ndo se pode considerar
como sendo um espaco livre plblico jad que seu

acesso a populacdo é restrito.

A importancia de se saber quais sdo 0s espacos
publicos, porém de acesso restrito para este
trabalho se deve mais a questdo de uma
facilidade de negociacdo do poder publico para o
caso da necessidade de alargamento da Rodovia

em alguns pontos.

Percebe-se a partir da interpretacdo deste mapa

200 @ ¢~/ QUADRAS IMPERMEAVEIS

a deficiéncia do bairro em espacos publicos, pois
a maioria do que estd em branco é drea de morro
e mangue (APP), ou sdo AVLs subutilizadas
ou muitas vezes sem manutencdo, além da
presenca das ruas e da Rodovia, espacos publicos
importantes em qualquer cidade, porém voltada
quase gue exclusivamente para a mobilidade de
veiculos e ndo da troca social entre os moradores

da cidade de do bairro.

Neste mapa ¢é possivel observar também
a importdncia das hierarquias das vias: por
exemplo, a Rodovia Admar Gonzaga estd em

maior destaque, comparada as demais.

E importante citar que este mapa destaca

bem um grande problema do bairro: as

LEGENDA
@ rrIvADO
@ PROPRIEDADE PUBLICA (ACESSO RESTRITO)
() PUBLICO

enormes quadras ndo-permeéveis, fruto de um
parcelamento do solo espontaneo e do processo
histérico, sem um projeto urbanistico como
houve com o loteamento do Parque Sdo Jorge.
Além destas quadras enormes ndo permitirem
uma circulacdo pelo bairro facilitada, as mesmas
tornam o percurso ao longo destas grandes
ruas desinteressante, pela falta de esquinas
e oportunidade de diferentes percursos,

diminuindo assim o contato entre a vizinhanca.



“0 ESPACO LIVRE
PUBLICO E 0 ESPACO DA
VIDA COMUNITARIA POR

EXCELENCIA”

(MAGNOLIA, 2008, p. 182)



4.4 CHEIOS E VAZIOS
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FIG. 34 1| MAPA CHEIOS E VAZIOS

Ao cruzar as informacdes do mapa Publico
Privado com o de Cheios e Vazios, nota-se que
apesar de aparecer uma grande area de espaco
publico com acesso restrito, neste mapa percebe-
se como suas construcdes sao espalhadas nestas
areas, diminuindo a relacdo entre o espaco da
rua e da edificacdo, jd que elas se encontram

centralizadas no lote.

Ao se percorrer este trecho ao longo da
Rodovia Admar Gonzaga, hd muita 4rea inativa,
tornando este espaco livre publico um local
desinteressante e perigoso. Isto demonstra uma
falta de planejamento no parcelamento do solo
do bairro: pois apesar de se terem muitos lotes
de dominio publico, o bairro ainda carece de

espacos publicos.

Outra caracteristica que se percebe neste mapa
é a grande quantidade de pequenos graos,
principalmente na parte mais interna e antiga do

bairro, destacando seu caréter residencial.

A caracteristica mais importante evidenciada por
este mapa é o grande espaco vazio ao longo da
Rodovia Admar Gonzaga, comprovando como ha
€spacos 0ciosos que poderdo ser apropriados ao

longo da proposta projetual.

o APROPRIACAQ PARA A PROPOSTA



4.5 GABARITO

FIG. 35 1 MAPA GABARITO

A partir das cores deste mapa, percebe-se que quanto mais escuro, maior o
gabarito e também mais atual o edificio é, ou seja, as construcdes mais antigas
eram feitas com gabaritos menores enquanto que ao longo dos Ultimos 15 anos

jd aparecem gabaritos acima de 09 andares.

Ha uma concentracdo de edificios de até dois andares na parte da sobreposicdo
da Rodovia sobre o antigo caminho, por serem edificacbes mais antigas

principalmente e também de carater residencial.

O principal fator a se observar neste mapa, cruzando com o mapa ambiental, sdo
as questdes dos visuais, pois 0 aumento ao longo dos anos de edificios a partir
de 10 andares, principalmente na parte mais préxima da encosta do morro, é
grave pois os pedestres estdo perdendo um dos visuais mais importantes do

bairro: a linha do morro.

As imagens ao lado ilustram bem como as edificacdes com um gabarito elevado
tem reduzido a vista da massa do morro e em alguns pontos de vista inclusive

da sua cumeeira.

Além disto, vale destacar a alta densidade proveniente destes edificios com um
numero de gabarito elevado, o que impacta diretamente no fluxo de carros na

Rodovia e também nas ruas internas do bairro.
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FIG. 36 I VISTA 01 FIG. 37 1 VISTA 82

FIG. 38 I VISTA 03
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FIG. 39 I MAPA US0 DO 50L0

A leitura deste mapa foi essencial para a
compreensao do porque o bairro é visto por
muitos da cidade apenas como apenas um local
de passagem e do porqué os moradores do
bairro encaram a Rodovia como um local Gnico e

exclusivo de conexdo até suas moradias.

Pode-se dizer que isto deve-se ao fato do
bairro ndo possuir uma centralidade forte,
principalmente ao longo da Rodovia, e isto é
nitido neste mapa pois os usos predominantes

sdo os institucionais e residenciais.

Esta falta de centralidade no bairro é algo
histérico, jd que o processo de urbanizacdo do
Itacorubi se deu a partir da instalacdo destes
grandes edificios institucionais, seguido das
moradias dos trabalhadores destes locais e com
comércios vicinais em alguns pequenos pontos.
A vinda destas instituicdes engessou muito o
bairro, j4 que sdo locais afastados da rua e sem

atrativo para instigar a vontade das pessoas

estarem narua.

Percebe-se que em apenas dois pontos ocorrem
uma maior concentragdo de comércios: e isto é
devido a um maior parcelamento do solo, por
ser principalmente uma area de sobreposicdo
dos caminhos mais antigo do Itacorubi com a

Rodovia.

No mapa foram separados os trechos com maior
e menor potencial de virarem uma centralidade
no bairro, facilitando assim a escolha da &rea

que terd seu desenho aprofundado em projeto.

Ao lado sequem as explicacdes do porqué cada

trecho tem potencial ou ndo:

LEGENDA @ AREASVERDES
RESIDENCIAL TRECHO COM MAIORES CHANCES
® s DE CENTRALIDADE
N @ COMERCIOESERVICO TRECHO COM MENORES CHANCES
050 100 @ @ INSTITUCIONAL DE CENTRALIDADE

01 - Apesar desta drea possuir alguns comércios,
trés deles sdo voltados pros carros, além de todo
o terreno gradeado do CEPON e dos edificios
residenciais sem base comercial da Magno

Martins.

02 - Grande concentragdo de pequenos
comércios, com alto potencial para uma

centralidade do bairro.

03 - Trecho extenso da Rodovia, porém o
que é menos interessante para os pedestres
circularem, devido a presenc¢a de muitos muros

dos edificios residenciais e institucionais.

04 - Trecho com mais areas verdes e alguns
comeércios. As instituicdes ao longo deste trecho
sdo mais escolares, aumentando o movimento
de pessoas na regido, as quais precisam de
comércios como restaurantes, lanchonetes e até

mesmo pragas.
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4.7 FACHADAS ATIVAS

Segundo a Gestdo Urbana de Sdo Paulo, resumidamente, fachadas ativas
sdo definidas como a ocupacdo de fachadas de edificacdes no alinhamento
de passeios publicos e com acesso livre a populacdo, além de possuirem mais
janelas e vitrines, além de paredes cegas. O seu incentivo nas cidades é essencial

para o aumento de vitalidade nos espacos publicos.

A anélise das fachadas do bairro sera Gtil para a melhor compreensao de como
os espacos edificados ao longo da Rodovia Admar Gonzaga se relacionam com o
espaco publico darua, ou seja, cruzando as informacdes do mapa de Uso do Solo
e Gabarito, neste mapa serd possivel entender quais os segmentos da Rodovia

possuem um maior potencial para a pedestrianizacao.

A partir da andlise de mapas anteriores ja foi possivel entender que a maioria
das fachadas da Rodovia Admar Gonzaga sdo configuradas para a velocidade
dos carros (60 km/h), e ndo a uma velocidade de passeio a mais ou menos 5
km/h, ja que seus térreos ndo possuem uma continuidade e sdo muitos distantes
uns dos outros, além de a sua maioria ndo ter atividade comercial, reforcando a
caracteristica do bairro e da Rodovia como um local exclusivo de conexdo viaria

para carros e a falta de centralidade do bairro.

Nos cortes esqueméticos ao lado é possivel entender 07 tipologias de fachadas
que se repetem ao longo da Rodovia, e a partir disto se chegou a conclusdo de
quais seriam as duas areas de intervencoes a serem aprofundadas futuramente

em projeto.

No mapa, foram considerados fachadas ativas edificacdes comerciais e comércios
em bases de edificios, mesmo que em sua frente haja estacionamentos, pois
no projeto estas dreas serdao convertidas para seu real papel na cidade: drea de

circulacdo de pedestres e interacoes sociais.
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FIG. 40 1 CROQUI ILUSTRATIVO DE UMA RUA COM FACHADAS ATIVAS

FIG. 411 TIPO 01

FIG. 42 1 FIG. 40 I TIPO 02

L2

FIG. 43 1 TIPO 03

Py

FIG. 44 1 TIPO 04

!

FIG. 46 1 TIPO 06

FIG. 47 1 TIPO 87

TIPO 06 TIPO 05 TIPO 04 TIPO 03 TIPO 02 TIPO 01

TIPO 07

Pequenos CoOmércios, sem

estacionamento em frente.

Pequenos comércios vicinais, com
estacionamento em frente. Pode-se
considerar uma fachada ativa, apesar
de se tersuarelacdo diminuida entre

pedestre e fachada.

Térreos de edificios com comércios
na base, porém com grades e
estacionamento em frente e sem

acesso individual pela loja.

Térreos de edificios com comércio
na base, porém com estacionamento
em frente. Problema mais facil de
se solucionar, podendo ser apenas

removido a drea de estacionamento.

Edificios multifamiliares sem

comércio na base.

Edificacbes publicas centralizadas
no lote, logo, afastadas do passeio,
além de se ter acesso restrito e
nenhuma atividade comercial ou

cultural.

Residencias unifamiliares,
interessante de se mapear as que
ainda restam ao longo da rodovia,
pois sao estes os terrenos que tem

maior chance de serem vendidos.



FIG. 48 | MAPA TIPO DE FACHADAS
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FIG. 49 | MAPA FACHADAS ATIVAS
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4.8 EQUIPAMENTOS URBANOS

FIG. 50 I MAPA EQUIPAMENTOS URBANDS

07. MUSEU DO LIXO

02. CEPON (CENTRO DE PESQUISAS
ONCOLOGICAS)

03.E. E. B. LEONOR DE BARROS
0% ESCOLA WALDORF ANABA

05. CCA UFSC (CENTRO DE CIENCIAS
AGRARIAS DA UFSC)

IGREJA SAO BENTO

07. UDESC
08. CRECHE JOAQUINA MARIA PERES
09. CENTRO DE SAUDE ITACORUBI
10 ESCOLA ALERE
71 COLEGIO EDUCAR FLORIPA

IGREJA DE CRISTO VIVA

IGREJA BOLA DE NEVE
14. E.B. VITOR MIGUEL DE SOUZA

5. ESMESC (ESCOLA SUPERIOR DE
MAGISTRATURA DE SANTA CATARINA)

16. APAE

17. ESCOLA AUTONOMIA

15. ESCOLA INTERNACIONAL SOCIESC
19. POLICIA MILITAR - BASE DE APOIO

A partir deste mapa é possivel enxergar como
os Equipamentos Urbanos de abrangéncia da
cidade e até do estado (UDESC, CEPON, CCA),
encontram-se as margens da Rodovia, e isto
deve-se ao fato principalmente desta via fazer
a conexdo vidria com o restante da cidade,
facilitando assim o acesso a estes equipamentos

importantes.

Outra situacdo é a falta de equipamentos
voltados para a cultura, sendo o (nico o Museu
do Lixo, reforcando o cardter do bairro como

area de institui¢des publicas e residencial.

Os moradores do bairro pedem hd anos que
seja construida mais uma creche, pois apenas
uma nao atende a demanda do bairro, além das
péssimas condi¢des da atual e também que o

Centro de Salde seja reformado e aumentado.

LEGENDA
IGREJAS
CULTURAL
SAUDE PUBLICA
EDUCACIONAL PUBLICO
EDUCACIONAL PRIVADO

SEGURANCA PUBLICA

FIG. 52 | CENTRO DE SAUDE



“QUANDO A CIDADE SE
TRANSFORMA EM UM LUGAR
ABSOLUTAMENTE INOSPITO, SEM
QUALQUER POSSIBILIDADE DE
PRAZER, AO INVES DE UM LUGAR
ONDE AS PESSOAS SE SINTAM
INSERIDAS NA HARMONIA DE UMA
COMUNIDADE URBANA, O LAZER
ESTARA RESTRITO A ESPACOS E
TEMPOS DETERMINADOS™

(ROLNIK, 2000, p. 01)



4.9 ESPACOS LIVRES PUBLICOS DE LAZER
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FIG. 53 | MAPA ESPAGOS LIVRES PUBLICOS DE LAZER

O critério utilizado para se fazer este mapa foi quanto dreas que ndo
necessariamente aparecem no Plano Diretor 2014 como AVLs, mas sim espagos
que a populacdo se utiliza como drea de lazer e encontro ou dreas com mobilidrio

e cardter de praga.

Duas das dreas no mapa ndo estdo classificadas como AVL, mas sim como ACI
no Plano Diretor 2014: o Jardim Botanico e a Praga da Aroeira. Esta Ultima
especialmente é uma area subutilizada, que muitos usam para estacionar e sem
qualquer infraestrutura de prac¢a, com apenas um banco mal conservado e uma
grande Aroeira. Porém, a populacdo usa este espaco publico, mesmo que em
mas condigdes ou até mesmo aos sdbados para feiras, como mostra figura 55

abaixo.

As demais pragas também se encontram em péssimo estado de conservacao,

com muitos dos mobilidrios quebrados e sem qualquer tipo de interagdo com

oot T gl <
FIG. 55 | PRAGA ARDEIRA

FIG. 54 | JARDIM BOTANICD
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a Rodovia. Porém, assim como a Pra¢a da Aroeira, os moradores as utilizam
para momentos de lazer, um grande reflexo da caréncia de espacos publicos
livres de lazer no bairro. Vale destacar que parte da Praca da FIESC é utilizada
pelos trabalhadores como estacionamento, além do fato de ela estar sem

manutencao.

Outro fato que chama atencdo ao analisar o mapa é a mé distribuicdo destas
dreas no bairro: hd uma concetracdo de 05 pracas na regido do Itacorubi Sul,
enquanto que no ltacorubi Norte resta apenas a Praca da Aroeira, cuja ndo

possui um desenho ou mobilidrio de praga adequados.

No lado norte também possui o Jardim Botdnico, porém o mesmo é de
abrangéncia municipal, além de ndo abrir todos os dias, logo o ideal seriam ter

mais pracas espalhadas por todo o bairro, para todos terem acesso aos espacos

publicos livres.

FIG. 56 | PRACA CAICARA

FIG. 57 I FRACA DA FIESC
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410 SISTEMA VIARIO
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FIG. 58 | MAPA SISTEMA VIARIO

A partir do mapa percebe-se como a parte mais interna do bairro possui
pouquissimas conexdes vidrias com a Rodovia, principalmente os caminhos
antigos do bairro (Rua Pastor William R. S. Filho e Rod. Amaro Antdnio Vieira)
que sdo importantes vias coletoras, conectadas com a Rodovia apenas a partir
de suas extremidades, o que ocasiona muito congestionamento ao longo

delas.

Outra regido do bairro que poderia ter maiores conexdes com a Rodovia é o
loteamento do Parque Sdo Jorge, cujo possui muitas ruas sem saida e locais,

dificultando a integra¢do da Rodovia ao bairro.

O que a torna tdo congestionada é principalmente a falta no investimento de
uma mobilidade urbana sustentdvel. As ciclovias existentes ndo sdo continuas,
obrigando os ciclistas a andarem em meio aos veiculos, o que aumenta o risco

de acidentes e diminui o nUmero de usudrios de bicicletas nas ruas.

)

R. VER. RAMON FILOMENO

(Av.a:.lnm) 7 (R.Dos BAMBUS)
b4

LA

7

/fj\ /;"// 4
\// 4 /f

>,

I = R |
N

LT

b e e e T T T

(LT TTTIT T T,

-/ |

—

|
=l
A

i

RTTTITTTT OO ol 4

f/
i

((av. MADRE BENVENUTA ) (R. mAPIRANGA ) (av.mamarati)  (R.VERA LINHARES DE ANDRADE )

Qutro ponto é o transporte publico o qual é um problema em toda a cidade pela
sua falta de qualidade, horarios escassos e tudo isto pagando-se um alto valor,
logo os possiveis usudrios de 6nibus acabam encorajados a utilizar o carro para
ndo terem que pagar um alto prego em um servigo tdo precdrio. E por Gltimo,
0 descaso com os passeios ao longo de toda a extensao da Rodovia, sendo que
na grande maioria ndo existe um espaco destinado ao pedestre, obrigando as
pessoas a se locomoverem em meio aos carros, aumentando assim o risco de

acidentes, sem se falar nas pessoas com mobilidade reduzida.

Logo, em uma via com ciclovias, passeios e transporte publico de qualidade,
as pessoas naturalmente se sentiriam encorajadas a utilizar estes meios
alternativos de mobilidade, em detrimento do carro, pois seria mais rapido,

confortével, sequro e menos estressante.



4101 CONFLITOS VIARIOS

FIG. 63 1 CONFLITO 03

FIG. 87 | CONFLITO 05

FIG.

FIG.

FIG.

FIG.

FIG.

60 | CONFLITO 01

62 | CONFLITO 02

64 1 CONFLITO 03

66 | CONFLITO 04

68 | CONFLITO 05

Quem estd na Rodovia anda a uma velocidade de
60 km/h, enquanto que na Rua Acelon Pachéco,
anda-se a no maximo 30 km/h, ou seja, os
carros entram nesta rua a uma alta velocidade

colocando em perigo pedestres e ciclistas.

A falta de conexdes entre a Rodovia e esta rua,
acrescido da grande quantidade de prédios
residenciais que surgiram nos Ultimos anos
resultam neste conflito vidrio, agravado pela
deficiéncia em faixas de pedestres e ciclovias ao

seu redor.

Conflito semelhante ao anterior, agravado pela
ma condicdo dos passeios e por estar em frente
ao CCA, local com muita circulacdo de estudantes
a pé e de bicicleta. Vale ressaltar que nesta area

ha um afunilamento de duas para uma pista.

Este conflito também é agravado pelo alto
numero de residéncias multifamiliares e falta de
permeabilidade da Rod. Antonio Amaro Vleira.
O cruzamento de pedestres é impossibilitado,

devido a falta de faixas de pedestres.

Este é um cruzamento conflituoso pois conecta
o Cérrego Grande, Lagoa e Itacorubi. Os passeios
sdo pequenos e em alguns pontos inexistentes.

Nao existem ciclovias.
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411 LEGISLACAO

FIG. 63 | ZONEAMENTO 1337
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No plano diretor de 1997 aparecem mais Areas Residenciais Predominantes
do que Areas Mistas Centrais, a quantidade de ACl é muito similar, apenas a
drea da COMCAP que no plano de 2014 é tratada como uma ACl, e no de 97

como uma AVL.

No Plano Diretor 2014 aparecem bastante Areas Mistas Comerciais, com
gabarito de no méximo 06 pavimentos ao longo da rodovia, porém estas
areas do bairro atualmente ja estdo consolidadas, jd que a maioria encontra-se

ocupada por edificios residenciais multifamiliares sem térreo ativo.

Além de ACM s se notam alguns pontos como Area Residencial Mista, de 05
a 03 andares, também ao longo da Rodovia, sendo um aspecto positivo, ja
que nestas dreas ainda existem alguns lotes vazios, residéncias unifamiliares
ou ainda comércios de pequeno porte, ou seja, edificacbes que possuem
maior oportunidade de terem atividades comerciais, comparado a um edificio

residencial multifamiliar.

Areasde AClpredominamozoneamento,oque reforcaeste cardterinstitucional
do bairro. As areas de AVL sao muito mal distribuidas, caracteristica do bairro

ja vista anteriormente, inclusive nem mesmo o Jardim Botanico é considerado

FIG. 70 | ZONEAMENTO 2014
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uma Area Verde de Lazer segundo este Plano Diretor, mas sim uma ACI. Outra
drea utilizada pela populagdo como um espaco pulblico de lazer, mas que no

Plano Diretor aparece como uma ACI é a Praca da Aroeira.

Se conclui a partir destas comparagdes que muitas dreas do bairro ndo estdo de
acordo com os Planos Diretores, principalmente em se tratando de Gabarito,
jd que boa parte dos novos edificios possuem entre 07 a 12 pavimentos e
emn ambos os Planos o médximo de gabarito permitido é de 06. Além de claro,
muitas dreas que deveriam se ter comércios por estarem em AMCs, mas que

sdo totalmente residenciais.

Esta grande quantidade de residéncias multifamiliares com altos gabaritos
que foram saindo no bairro ao longo dos anos, sem estarem acompanhadas de
areas livres de lazer, ou ACls realmente voltadas para o uso publico, deixam o
bairro com esta falta de centralidade, com ruas sem qualquer tipo de atrativo

e um transito cada dia mais cadtico.
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FIG. 73 1 PROPOSTA DO PLAMUS PARA 0 BRT
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O plano diretor de 1997 prevé um corte viario para a Rodovia Admar Gonzaga
com trés faixas para veiculos nos dois sentidos da via, um passeio de 3,00, e
sem previsdo para area de ciclovia. O corte viario proposto pela prefeitura
ndo possui um desenho humanizado, o ideal para a Rodovia ter um caréter
de Avenida seria a diminuicdo da quantidade de faixas para carros, além da

inclusdo de ciclovias para garantir a seguranca de ciclistas.

Houve um certo avanco desde o antigo plano de 97 para este, ja se percebe
a inclusdo de ciclovia em um dos lados da via e a diminuicdo de trés faixas
exclusivas para carros nos dois sentidos da via para apenas duas faixas. Porém
foi adicionado em ambos os lado da via um acostamento/estacionamento
de dois metros, e ao invés de em toda a extensdo da rodovia ter este espaco
destinado para carros, poderia em apenas alguns pontos ter este espaco
reservado para estacionamento e substituir uma das duas faixas de cada

sentido da via por uma faixa exclusiva para 6nibus.

O PLAMUS (Plano de Mobilidade Urabana Sustentavel da Grande Florianépolis)
realiza estudos técnicos relacionados a mobilidade urbana da Grande
Florianépolis, a fim de propor melhorias focadas no principio da Mobilidade
Urbana Sustentavel que ird afetar diretamente no bem-estar das pessoas, ao
invés de solucionar apenas problemas viarios voltados para a eficiéncia da

mobilidade dos carros.

O PLAMUS propode a utilizacdo do transporte de massas BRT, pois ha estudos
que mostram que sua implantacdo é mais barata e rdpida quando comparado
aos demais (VLT e Metrd), além de transportar mais pessoas comparado ao
VLT.

Para a 4rea do Itacorubi, o PLAMUS propde que o BRT passe pela Rodovia
Admar Gonzaga apenas até a UDESC, sequindo a partir dali pela Av. Madre
Benvenuta. Porém, j& que esta proposta ndo se estende por toda a Rodovia,
nao é possivel atender a todos os moradores do bairro Itacorubi. O ideal seria
levar o BRT até o final da Rodovia Admar Gonzaga o levando até a Lagoa da

Conceicdo a partir da proposta da prefeitura de tinel no morro da Lagoa.



412 LEITURA URBANA

FIG. 74 1 MAPA LEITURA URBANA

A leitura urbana é importante para se entender o espaco urbanizado, complexo
e cheio de informacdes. A partir da visdo serial sugerida por Gordon Cullen, foi
feito um percurso ao longo de dois trechos selecionados da Rodovia, e foram
feitos registros fotograficos. O intuito da Visdo Serial é entender as sensacoes

transmitidas pelo conjunto urbanizado: edificios, pracas, ruas, esquinas, etc.

Conclui-se ap6s os trechos que todos tem em comum um grande descaso com
o pedestre e ciclista, afinal sdo poucas as areas com passeio e ciclovias, e 0s
existentes estdo em mds condicdes de conservacdo. O barulho desagradével
dos automéveis devido a proximidade do passeio e da via, a iluminacdo voltada
apenas para os veiculos, deixando os pedestres e ciclistas no breu a noite. A
auséncia de arborizacdo e mobilidrios urbanos ao longo da via também diminuem
a quantidade de pessoas na rua, pela caréncia de areas de estar e descanso,

além de sombreamento em dias quentes.




“EXISTE, SEM DUVIDA ALGUMA, UMA
ARTE DO RELACIONAMENTO, TAL COMO
EXISTE UMA ARTE ARQUITETONICA. 0
SEU OBJETIVO E A REUNIAO DOS
ELEMENTOS QUE CONCORREM PARA A
CRIACAO DE UM AMBIENTE, DESDE 0S
EDIFICIOS AOS ANUNCIOS E AO
TRAFEGO, PASSANDO PELAS ARVORES,
PELA AGUA, POR TODA A NATUREZA,
ENFIM, ENTRETECENDO ESSES
ELEMENTOS DE MANEIRA A
DESPERTAREM EMOGAO OU
INTERESSE”

(CULLEN, 2008, p. 10)



Ponto localizado em frente ao
acesso do Jardim Boténico. Nota-se
como a entrada mais parece de carro
do que de pessoas, caracteristica do
descaso do poder publico para os
espacos livres de lazer no bairro.
Pecebe-se que a faixa de pedestres
ndo possui um acesso adequado
para cadeirantes de ambos os lados,

além de estar mal posicionada.

A ciclovia j& ndo aparece mais e
apesar de o passeio ser largo, ha
um conflito grande entre pedestres
e ciclistas. O trecho possui pouca
area ativa, com um acesso precario
para uma residéncia unifamiliar, com
estacionamentoem frente aumaloja
de piscinas e mais estacionamento
em frente a dois galpdes sem

qualquer tipo de atividade.

Ao longo deste trecho percebe-se
que ha fachadas mais ativas, com
bastante comércios préximos uns
dos outros. Isto faz com que a area
seja uma das que mais hd movimento
de pessoas. Porém ha um grande
conflito entre ciclistas, pedestres
e veiculos, j& que em frente as
lojas  existem estacionamentos,
aumentando a inseguranca dos
transeuntes pela entrada e saida de

carros.

FIG. 75 1 PONTO DE VISTA 01

FIG. 76 | PONTO DE VISTA 02

FIG. 77 I PONTO DE VISTA 03

Ponto importante no bairro, jd que
logo em frente hd uma érea livre
plblica que a populacdo se utiliza
dela como area de lazer, porém
percebe-se que ndo hd qualquer
tipo de conexdo de um lado ao outro
da Rodovia, colocando em perigo
muitos daqueles que necessitam ir

de um ponto a outro.

A partir deste trecho, até a
CELESC, a sensacdo é muito similar
pois a partir daqui se iniciam os
edificios institucionais murados e
centralizados no lote, ou seja, sem
qualquer interacdo com o passeio
ou com a rodovia, tornando assim
a circulacdo das pessoas ao longo

deste trecho desinteressante.

Neste ponto é visivel como hd espaco
para um possivel alargamento da
via. Esta foto ilustra bem o descaso
dos governantes para com este
espaco livre publico tdo importante
para o bairro e para a cidade. Outra
questdo é a sensacdo de monotonia
que o grande muro da EPAGRI causa

ao longo deste caminho.

FIG. 78 | PONTO DE VISTA 04

FIG. 79 | PONTO DE VISTA 05

FIG. 80 I PONTO DE VISTA 06
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Trecho apresenta passeios,
porém com um terreno vazio e
desinteressante ao lado diminuindo
a quantidade de pessoas que
circulam neste trecho. E neste ponto
que acontece a conexdo deste lado
da via com a praca do outro lado da
rua, porém o ideal seria que esta
conexao estivesse um pouco mais
a frente onde o movimento de

pessoas é maior.

Um dos poucos trechos da via que
apresenta passeio, dando uma maior
seguranca aqueles que transitam a
pé nesta regido. O ponto de 6nibus
ndo possui uma faixa de pedestres
em sua frente, impossibilitando
assim uma conexao segura para os

transeuntes.

Este cruzamento possui um enorme
espaco livre publico dedicado ao
carro, e nenhuma drea de circulacdo
para que os pedestres e ciclistas
consigam trafegar com seguranca.
Vale ressaltar que pouco mais a
frente deste cruzamento é uma
praca que boa parte é subutilizada

como &rea de estacionamento.

FIG. 811 PONTO DE VISTA 07

FIG. 82 1 PONTO DE VISTA 08

FIG. 83 1 PONTO DE VISTA 09

Inexisténcia de passeio ou ciclovias,
0 que obriga os pedestres a andarem
muito préximo aos carros e sem
nenhuma protecdo, j& que muitos
carros se utilizam deste espaco para
ultrapassagens. Outra questdo é o
almoxarifado do estado, o qual ndo
possui qualquer tipo de atrativo,

deixando o trajeto desinteressante.

Dificuldade de atravessar pela falta
de passeios e faixa de pedestre. Para
aqueles que precisam continuar a
trafegar pela Rodovia, é necessario
atravessar uma ponte malcuidada
sob o Rio Itacorubi canalizado, sem
estar integrado ao desenho urbano,
de modo que parte da populacdo

nem o notam.

O passeio se confunde com a pista,
devido a suas mdas condicoes. A
travessia da Padaria Vo Flor para os
pedestres é cadtica, e é um ponto
importante j& que préximo existe
uma demanda de usudrios doo
Colégio Autonomia, sa SOCIESC e
sa ESMESC. Do outro lado da rua
existe uma area subutilizada por um
estacionamento, local que poderia

servir de lazer para a populacéo.

FIG. 841 PONTO DE VISTA 10

FIG. 86 | PONTO DE VISTA 12
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capitulo 5

ApoOs a finalizacdo dos capitulos anteriores foi
possivel compreender as necessidades da area,
as quais serao dadas solucodes iniciais a partir de
intencoes projetuais, apresentadas através de
mapas esquematicos, cortes e perspectivas.
Este capitulo foi subdividido em trés etapas: a
primeira ird ilustrar as problematicas e
diretrizes projetuais, a segunda as intencoes

mMacro para o bairro e a terceira jad mostram as

solucoes mais aproximadas focadas nos
recortes escolhidos.segundo referencial fala de
Bell Street, a primeira rua de Seattle a ser
redesenhada de modo que privilegie os

pedestres em detrimento dos carros.
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A partir do diagnéstico foi sao esquemas ilustrativos de
possivel identificar sete modo a retratar o que se deseja
problematicas principais no para o projeto.

bairro, as quais irdo nortear as

decisdes projetuais do partido

arquitetonico e do TCC dois.

E neste subcapitulo do Partido

Arquitetdnico irdo ser

apresentadas em cada pagina

uma problemética sequido abaixo

de sua diretriz projetual através

de esquemas possiveis, sem

medidas reais do bairro, ou seja,



5.1 AUSENCIA DE CONEXAO ENTRE MANGUEZAL, RIO E POPULACAO

MANGUE SEM CONEXDES COM A
POPULAGAD

AN

BN

)

.Q

W

o)

Ny i_.!_

e
b7

POSSIBILITAR CONEXOES DA
POPULAGAD COM 0 MANGUEZAL

FIG. B8 | DIRETRIZ

RIO CANALIZADO, SEM ESTAR
INCLUIDO NO DESENHO URBANO

INCLUIR O RIO NO DESENHOD
URBAND COMO UM ESPACD

PUBLICO LIVRE NA CIDADE




5..2 QUADRAS MUITO LONGAS E IMPERMEAVEIS

)

DO BAIRRO E A RODOVIA. ISTO

PESS0AS AO LONGO DA RODOV

DIMINUI AINDA MAIS 0 MOVIMENTO

SEM CONEXAO ENTRE O INTERIOR
DE

DE PESS0AS

QUE DIMINUI 0 NUMERD

.

QUADRAS MUITO LONGAS E IMPERMEAVEIS, 0
l
N
\
Ll

CONFLITOS VIARIOS

CAMINHOS, MAIOR 0

CONGESTIONAMENTO E AREAS DE

UANTO MENOR A ALTERNATIVA

¢

95

FIG. 89 | PROBLEMATICA

)

05 DE CARRO PELD INTERIOR DO BAIRRO
" PARA ATIVIDADES ROTINEIRAS.

RAM

ISTO PERMITIRA QUE AS PESSOAS PERCOR
ANCIAS MENDRES E CONSIGAM ANDAR

:
:
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LICOS,
INEXD
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SE UTILIZAR DE TERRENOS PU
PARA A CRIAGAO DE MAIS
INTERIOR DO BAIRRO COM

FIG. 90 I DIRETRIZ



“A MAIORIA DAS QUADRAS
DEVEM SER CURTAS: OU
SEJA, AS RUAS E AS
OPORTUNIDADES DE
VIRAR ESQUINA DEVEM
SER FREQUENTES."

(JACOBS, 2014, p.197)



5..3 CARENCIA DE ESPAGOS LIVRES PUBLICOS DE QUALIDADE

FIG. 392 I DIRETRIZ

ESPAGO LIVRE PUBLICO DAS VIAS NO
BAIRRO NAO ESTAQ CUMPRINDO SEU
PAPEL COMO AREA DE ENCONTRO, LAZER

E CIRCULAGAO PARA PESSOAS.

ESPACOS LIVRES PUBLICOS
DE LAZER EXISTENTES
ESTAO SEM MANUTENGAD

FIG. 911 PROBLEMATICA

REQUALIFICAR AS VIAS DO BAIRRO,
PRINCIPALMENTE A ROD. ADMAR GONZAGA, A
PARTIR DE UM DESENHD MAIS HUMANIZADO, A FIM
DE PROPORCIONAR A POPULAGAD MAIS UM

_

PROPOR UM SISTEMA DE ESPAGOS LIVRES PUBLICOS DAR DE‘"DU USO A ESPAGOS

AO LONGO DO BAIRRO, 0 QUE IRA FACILITAR 0 LIVRES PUBLICOS OUE ESTAD
ACESSD DAS PESSDAS A ESTES LOCAIS, su UTqu’Annsmammu
AUMENTANDO ASSIM A VIVACIDADE DO BAIRRO

REQUALIFICAR 0S ESPACOS
PUBLICOS DE LAZER JA
EXISTENTES NO BAIRRO




ANDANDO AQ LONGO DESSAS RUAS,
DEIXANDO 0 BAIRRO SEM VIDA

ISTO DIMINUI © NUMERO DE PESSO.

==)

DIFICACTES CENTRALIZADAS

LOTE, DISTANTES DO PASSEIO E

G

5.4 EXCESSO DE LOTES DE PROPRIEDADE PUBLICA E ACESSO PRIVADO

)

POREM COM ACESSO RESTRITO

PRIEDADE PUBLICA,

ﬂ

MOMENTOS DE ENCONTRO E LAZER

ESTAS PARTES OCIOSAS

ENTRE AS PESS0AS

PUBLICA PARA AUMENTAR 05

DOS TERRENOS DE PROPRIEDADI

:

ROD. ADMAR GONZAGA PARA 05 PEDESTRES,
CICLISTAS E TRANSPORTE PUBLICD

TILIZAR ESTAS AREAS LIVRES DOS TERRENOS
PROPRIEDADE PUBLICA A FIM DE REQUALIFICAR

:

FIG. 93 | PROBLEMATICA

85

FIG. 94 | DIRETRIZ



“ALEM DE SUA JUSTIFICAGAO
FUNCIONAL COMO ESPACO DE
CIRCULACAO (NAO APENAS DE
VEICULOS), 0 ESPACO PUBLICO SE
DEFINE PRIMEIRAMENTE COMO
ESPACO DO PUBLICO, ABERTO E
ACESSIVEL A TODOS, A TODO 0
MOMENTO, ELE PERTENCE A
COLETIVIDADE”

(PANERAI, 1994, p.79)



51.5 CONSTRUGAO DE EDIFICIOS COM ALTO GABARITO, IMPACTANDO A PAISAGEM

EDIFICI0S DOS ULTIMOS DEZ ANOS
COM ALTO GABARITO, FAZENDD
COM QUE A LINHA DE MORRD SUMA
PARA AQUELES QUE CAMINHAM AD
LONGO DA ROD. ADMAR GONZAGA

({ LINHA DE MORRO )

)
i

1\
|
sRRnAnn

A AT AT AT

FIG. 95 | PROBLEMATICA

INCENTIVAR A PARTIR DO PLANO DIRETOR

EDIFICIOS COM GABARITOS MENORES, A FIM DE
DO BAIRRO: 0 MORRO DO ITACORUBI

PRESERVAR UM DOS VISUAIS MAIS IMPONENTES
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FIG. 96 | DIRETRIZ
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5..6 AUSENCIA DE CENTRALIDADE NO BAIRRO

FIG. 98 | DIRETRIZ

~PRESENCA DE MUITOS EDIFICIOS PEQUENA QUANTIDADE DE
SIDENCIAIS E IlSﬂTUqIIJNAIS MURADOS ED

IFICACOES COM TERREO ATIVO

A MAIORIA DOS COMERCIOS. ROPOSSUEM \
ESTACIONAMENTO EM FRENTE A%Emmssm ' >
DIMINUINDO ASSIM RELAGAO ENTRE A Hﬂm: '

0S TRANSEUNTES, ALEM DE AUMENTAR 0 || | | J
CONFLITO ENTRE PEDESTRES, CICLISTAS E CARROS. ||||

FIG. 97 | PROBLEMATICA

PROPOR EM EDIFICIDS JA CONSTRUIDGS A REQUALIFICAR AS FACHADAS E VIAS DAS INCENTIVAR A PARTIR DO PLANO DIRETOR A
CRIAGAO DE COMERCIOS EM SEUS TERREOS AREAS DO BAIRRO COM MAIOR CONSTRUGAO DE EDIFICIOS DE USO MISTO

\ / CONCENTRACAO DE COMERCIO COM 0 TERREO ATIVO

TRANSFERIR 05 ESTACIONAMENTOS EM
FRENTE AOS COMERCIOS PARA BOLSOES AD
LONGO DA RODOVIA }




“EM LOCAIS ONDE NAO EXISTEM
ESPACOS INTERESSANTES DE
TRANSICAO, OU ONDE AS AREAS
TERREAS SAO FECHADAS E
MONOTONAS, A CAMINHADA PARECE
LONGA E POBRE EM TERMOS DE
EXPERIENCIA. 0 PROCESSO TODO
TORNA-SE TAO SEM SENTIDO E
CANSATIVO QUE, EM GERAL, AS
PESSOAS DESISTEM TOTALMENTE DE
CAMINHAR”

(GEHL, 2015, p.77)



5.1.7 PRINCIPAL DIRETRIZ PROJETUAL

O estado em que a Rodovia Admar Gonzaga encontra- RUAS INTERNAS DO BAIRRO

A\ 4

N

se atualmente agrava muitas das probleméticas no bairro

apresentadas anteriormente, afastando ainda mais as pessoas
das ruas. Todas as diretrizes anteriores sdo necessarias para uma
requalificacdo completa deste espaco livre piblico tdo importante

para o bairro e para a cidade.
RODOVIA ADMAR GONZAGA

A requalificacdo da Rodovia e sua transformacdo em avenida

urbanizada é fundamental para que ele ndo se comporte mais
como um segregador no bairro, mas sim como um espaco
agregador, trazendo assim uma unidade ao Itacorubi.

FIG. 99 | PROBLEMATICA

e

FIG. 100 I DIRETRIZ
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Ao se projetar deve-se haver uma requalificacoes tanto para a

gradacdo de escalas, ao invés de mobilidade quanto para lazer.

se chegar logo na mais E importante ressaltar a
aproximada, ja que ha todo um importancia da coexisténcia de
entorno para ser solucionado. ambos, pois de nada adianta a
Abordadas as principais criacdo de mais areas de lazer e a

problematicas e suas diretrizes no requalificacdo das dreas ja

capitulo anterior, neste existentes, se ndo houver uma
subcapitulo serdo ilustradas as mobilidade segura
intencoes projetuais macro, a e acessivel a todos.

partir da elaboracdo de um
sistema de espacos livres

pUblicos, apontando



5.21 PROPOSTA DE SISTEMA DE ESPACOS LIVRES PUBLICOS

N

FIG. 181 1 MAPA HIERAROUIA DO SISTEMA VIARID

A fim de que se possa entender o funcionamento do recorte urbano, se faz
necessario uma proposta vidria sustentdvel para a regido macro do bairro
Itacorubi e suas principais conexdes. Se entende por mobilidade sustentdvel
a relacdo entre os modais: transporte pablico, a pé e bicicleta. Pois de nada
adianta se propor uma maior quantidade de dreas de lazer para o bairro se ndo

houver uma conexdo entre eles de maneira confortavel, rapida e segura.

Vale destacar que foram propostas a continuidade das ruas sem saida do
loteamento Parque S&o Jorge, a fim de permitir uma maior conexdo com a
Rodovia, influenciando diretamente no fluxo de pessoas ao longo da via nesta

area, a qual é baixa atualmente.

Na pdgina ao lado estdo propostos 04 cortes vidrios para ilustrar o que se
pretende com as nomenclaturas utilizadas na legenda acima. Vale destacar
que o corte da Avenida Urbanizada Tipo 01 (Rod. Admar Gonzaga) ndo aparece

ao lado pois o mesmo serd demonstrado mais a frente neste trabalho.

Os cortes a sequir sdo baseados a partir da medida minima real das ruas,
podendo em alguns casos haver um aumento da largura de alguns espacos,

ou até mesmo a proposta de estacionamentos emn alguns pontos necessarios.

LEGENDA
RUAS COMPARTILHADAS
ZONAS 30
AVENIDA URBANIZADA TIPO 01
AVENIDA URBANIZADA TIPQ 02
NOVA PROPOSTA DE VIA (ZONA 30)
RUA PEATONAL
CONEXAO DAS RUAS SEM SAIDA A
PARTIR DE VEICULOS E PEDESTRES
CONEXAO DAS RUAS SEM SAIDA N

APENAS PARA PEDESTRES Qo0 109 150 200 ®
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FIG. 102 | PERFIL DA VIA: RUA COMPARTILHADA ESC.: 1/200
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FIG. 103 | PERFIL DA VIA: ZONA 30 ESC.: 1/200
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FIG. 104 1 PERFIL DA VIA: AV. URB. TIPO 02
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FIG. 105 1 PERFIL DA VIA: RUA PEATONAL

ESC.: 1/200

Nas ruas locais do bairro se faz necessario uma padronizacdo de passeios, ja
que cada dono de lote é responsavel pela manutencdo. Porém, a fim de manter
uma unidade de desenho e de materiais em todo o bairro, se propde que as
ruas locais sigam este padrao. Com veiculos individuais, bicicletas e pedestres
dividindo o mesmo espaco. Ndo hd espaco separado para cada usuario, porque
o movimento destas ruas sdo reduzidos, frequentadas apenas por moradores,

além de ndo passar transporte publico por elas.

Para as ruas coletoras do bairro se propde um tracado e uso de materiais
que faca com que os veiculos sejam obrigados a andar em uma velocidade
mais baixa. As pistas de rolamento sdo menores das que existem atualmente,
permitindo assim a instalacdo de cilofaixa de mao dupla em um dos lados das
vias, além de passeios maiores do que arealidade atual destas ruas. Onde existir
uma maior largura vidria, serdo instalados bolsdes de estacionamentos. Ndo
haverd diferenca de nivel entre os usos, os mesmo serdo apenas demarcados

com diferentes coloracdes nos materiais.

O corte viario proposto para a Avenida Madre Benvenuta estd com um
desenho muito mais humanizado do que o atual. H3 trés opcdes generosas
de passeios, além da proposta de uma ciclovia no canteiro central ao longo
de toda a Avenida. Atualmente existem apenas passeios em cada lado da via,
sem padronizacdo de arborizacdo e material, duas pistas de rolamento para
cada sentido e ciclovias interrompidas em muitos trechos. Serd possivel, a
partir deste desenho, um maior movimento de pessoas nesta rua com tanta

atividade comercial e vida noturna.

Esta é a Unica rua peatonal proposta. A mesma ja € utilizada pelos moradores
do bairro como maneira de conectar-se de forma mais rapida da Rod. Amaro
Antonio Vieira com a Rod. Admar Gonzaga, porém a mesma atualmente é
apenas para circulacdo, sem qualquer tipo de atrativos ou calcamento bem
acabado. No corte propde-se a descanalizacdo do Rio Itacorubi, cujo passa ao
lado desta rua, além de decks como areas de estar ao longo dele a fim de
que a populacdo possa contempld-lo. Além disto, sugere-se arborizacdes e
mobilidrio urbano em seu centro a fim de tornar este espaco livre pldblico em

uma area além de circulacdo, também de lazer e encontro de pessoas.
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UTILIZAR ESTA PARTE EM FRENTE AD TERRENO DE
DOMINIO PUBLICO DA UFSC PARA 0 ALARGAMENTO
VIARIO NECESSARIO PARA O TERMINAL DE BRT, E 0
RESTANTE CRIAR UM PARQUE LINEAR COM LOCAIS PARA
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. ESPAGO LIVRE PUBLICO DE LAZER
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A partir das intencdes projetuais
macro foi possivel se chegar em
uma escala mais aproximada, logo,
neste capitulo serdo apresentados
dois recortes e o porqué deles
terem sido os escolhidos, sequidos
de uma planta esquematica para
cada, onde serao apresentadas as
intencoes projetuais,
acompanhadas de cortes viarios e
perspectivas os quais irdo auxiliar
num entendimento para o que se

espera para o bairro.



5.3.1PROPOSTA PARA A HUMANIZACAO DA RODOVIA ADMAR GONZAGA

FIG. 107 | MAPA RECORTES

Neste trabalho serd desenvolvido a proposta da transformacdo da Rodovia
Admar Gonzaga em uma avenida urbanizada, ou seja, um trabalho de
humanizacdo da mesma, buscando desta forma a partir do redesenho a sua

requalificacdo.

Afim de se teruma maior possibilidade de detalhamento de desenho projetual,

foram escolhidas duas dreas da Rodovia Admar Gonzaga para estes recortes.

Como ja foi visto anteriormente, o bairro é caracterizado por possuir muitas
instituicdes instaladas em grandes terrenos sem qualquer tipo de relagdo com
a rua, logo, este segmento ndo serd detalhado projetualmente pois a chance
de se tornar uma centralidade no bairro é reduzida, quando comparada aos

recortes escolhidos.

A elaboracdo do diagnéstico permitiu um melhor entendimento de quais
dreas seriam mais interessantes de aprofundar estes desenhos. Foram levadas
em consideracdo para a escolha dos recortes as dreas que possuem maior
possibilidade de, a partir da melhoria do desenho viario, virar uma centralidade

no bairro.

Orecorte 01 serd detalhado pois nele hd uma grande quantidade de pequenos
comércios, além da presenca do Jardim Boténico e da Praca da Aroeira. O
recorte 02 também possuibastante comércios além de uma grande quantidade

de pracgas e terrenos remanescentes ao longo da Rodovia

FIG. 188 | RECORTE 01

FIG. 189 | RECORTE B2

ESC.:1/7508

ESC.: 1/7580
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5.3.2 INTENCOES PROJETUAIS RECORTE 01

CICLISTAS ATE A PRACA DA AROEIRA, ALEM DE.
PROPOR UMA SOLUGAD PARA O CONFLITO QUE

— ~~( DAR UM TRATAMENTO ADEQUADO AO ACESSO DO
\\ JARDIM BOTANICO, ALEM DE PROPORCIONAR UM |/ ||'
EXISTE ATUALMENTE NESTE cnum;eﬁm

“\_ CRUZAMENTO MAIS SEGURO AOS TRANSEUNTES \ /'i

SERA PROPOSTA A RETIRADA DOS ESTACIONAMENTOS
EM FRENTE A0S COMERCIOS, ALEM DE TENTAR
PROMOVER UMA UNIDADE NAS FACHADAS, EVITANDO
ASSIM UMA POLUIGAD VISUAL

RN

>/\ 7D

FIG. 118 | MAPA ESQUEMATICO INTENGOES PROJETUAIS RECORTE 01

Acima estdo representadas as intengbes projetuais para o recorte urbano
01 através de esquemas. A sequir, para ilustrar melhor tais intencdes serdo

apresentados alguns cortes de via e croquis.
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5.3.3 CORTES VIARIOS RECORTE 01

P
\p._\

FIG. 111 1 MAPA INDICAGAD CORTES

No corte 01, anterior a proposta, percebe-se que apesar de ser um cendrio
mais favordvel para o bairro devido a presenca maior de comércios, ainda

percebe-se um desenho voltado para os carros, em detrimento das pessoas

Como proposta, os estacionamentos em frente aos comércios sdo retirados
e eles sdo substituidos por passeios mais largos e que tem um contato mais
direto com as fachadas. Os estacionamentos foram espalhados em bolsées
intercalados ao longo da via. Onde ndo hd estes bolsGes, vale destacar que
0 passeio é alargado. A via ndo é mais destinada apenas para veiculos, agora
ha duas vias dedicadas apenas para BRT, além de uma ciclovia ampla. Vale

destacar que ailuminacdo pulblica também foi aprimorada.

FIG. 112 | CROOUI PROPOSTA PONTO B1

g 2 W LETod
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FIG. 113 | CORTE 811 ANTES ESC.:1/500
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#
2850

FIG. 114 1 CORTE @11 DEPOIS ESC.:1/500



Este é um ponto que atualmente ndo possui qualquer tipo de atrativo para
os pedestres, pois ele € murado de ambos os lados e o desenho continua a

favorecer os veiculos e ndo as pessoas.

Neste trecho foi posicionado o terminal de BRT pois hd uma oportunidade
de alargamento viario por conta do terreno de propriedade publica da UFSC,
onde atualmente na frente do edificio hd um espaco subutilizado de quase
40 metros. Além do terminal do BRT, no espaco remanescente criou-se uma
praca linear a fim de criar mais oportunidades de lazer ao ar livre plblico para
as pessoas. O muro da EPAGRI ndo pode ser retirado ja que é um talude, entdo

é proposto uma arte nele, a fim de quebrar a sua monotonia.

FIG. 115 1 CROQUI PROPOSTA PONTO 02
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FIG. 118 | MAPA ESQUEMATICO INTENGOES PROJETUAIS RECORTE B2

Acima estdo representadas as intengbes projetuais para o recorte urbano
02 através de esquemas. A sequir, para ilustrar melhor tais intencdes serdo

apresentados alguns cortes de via e croquis.
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5.3.5 CORTES VIARIOS RECORTE 02

FIG. 119 | MAPA INDICAGAO CORTES

Este é mais um caso no bairro onde ha terreno de propriedade publica
ocioso. Ao lado esquerdo encontra-se um posto de gasolina com um enorme
afastamento e do lado direito um espacgo ocioso considerado como uma AVL

de quase 30 metros em desuso.

Foi utilizado parte desta AVL para o alargamento vidrio a fim de dar um
tratamento humanizado a Rod. Admar Gonzaga: posicionou-se o terminal
de BRT, alargaram-se os passeios e ainda foi proposto uma praga no espago
que restou. Do outro lado da rua em frente ao posto, propde-se a construgdo
de um pequeno edificio comercial de no maximo dois pavimentos, a fim de

incentivar o uso comercial ao longo da via.
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5.3.6 CORTES VIARIOS RECORTE URBANO 02

EstetrechopréximoasubidadomorrodalLagoapossuioAlmoxarifado Estadual
a direita, porém este edificio publico que serve apenas como depdsito deveria
estar localizado em um local mais afastado da cidade, jd que ndo impulsiona
qualguer movimento de pessoas e também por estar ocupando um terreno
de poder pulbico que poderia estar sendo utilizado para a populacdo com uma

praca ou até mesmo com algum equipamento publico.

Na proposta utilizou-se este espaco como uma praca, por estar proximo
3 equipamentos estudantis que carecem de espacos de lazer. O rio foi
descanalizado e integrado ao desenho da praca. Além de claro, retirar as vias

que eram apenas dedicadas a veiculos, para BRT, ciclovia e passeios maiores.
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6 CONSIDERAGOES FINAIS

Apos a elaboracdo deste trabalho conclui-se o quanto o Itacorubi carece de
espacos livres publicos. Esta condicdo do bairro é agravada pois a principal
via que o corta ndo possui um desenho humanizado, jd que desde a sua
construcdo ela ainda possui o mesmo cardter de Rodovia. Porém o certo seria
que seu tracado evoluisse de Rodovia para uma avenida urbanizada paralelo a

sua evolucdo urbana.

A partir da elaboracdo dos referenciais tedricos e projetuais, do diagndstico
e do partido neste primeiro TCC, serd possivel aprofundar o desenho dos
recortes no segundo semestre no TCC 2, a fim de se demonstrar a partir destes

trechos o tracado urbano que se pretende chegar ao longo de toda a Rodovia.

Nestes desenhos serdo representados além de um novo tracado viario,
arborizacbes, mobilidrios urbanos, pavimentacao, iluminacdo publica, enfim,
toda a infraestrutura urbana necessaria para que a Rodovia possa exercer seu
papel como espaco livre publico na cidade e no bairro e finalmente perder este

cardter rodoviarista.
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