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1. INTRODUCAO

Este trabalho visa estabelecer paramétros de urbanizagdo através de um estudo
morfolégico do norte da ilha de Santa Catarina, sendo a rodovia SC-401 a relatora deste
conceito, formulando um novo desenho urbano para a mesma e seu entorno imediato.

Tomo a via como cerne relatora da paisagem do norte da llha, visto que a foi
crostruida em funcdo da necessidade de rapido acesso ao norte da llha, e que, atualmente,
a via tem sido a propulsora de rapidas transformagdes da paisagem.

A multiplicidade de fungbes ao longo da rodovia SC-401 demanda uma compreensao
de suas inUmeras e diversas complexidades, para um consequente tratamento de suas
particularidades com um adequado projeto urbano.

Este trabalho tratara do pedestre e sua localidade, do mangue e seu ecosistema e do
transporte de massas e a cidade, tentando estabelecer uma relacdo de equilibrio entre

todos.



1.1 CONTEXTUALIZACAO DO TEMA E PROBLEMA

Em Floriandpolis existém duas divisdes espaciais de planejamento, os distritos, os
quais relacionam a escala global e local, e as Unidades Espacias de Planejamento (UEP’s)
as quais tratam da escala local, popularmente chamadas de bairros. Os distritos sdo
unidades de planejamento espacial que tratam da escala da cidade e sdo delimitadas
geograficamentes pelas micro-bacias, com exegao da parte continental do distrito sede. Ja
com as UEP’s a dificuldade de estabelecer limites claros e/ou consensuais necessitou de
critérios que diferiam da “nogao de bairro”. Para estabelecer os limites foi utilizado como
primeira opgdo a nogao de vizinhanga. No entanto, dado a subjetividade do conceito, outros
conceitos mais objetivos foram estabelecidos para delimitar a area de cada unidade especial
de planejamento (UEP). Sao estes os limites geogréficos, tais como rios caudalosos,
vertentes de morros, vértice de morros, que vem a ser os limitrofes escolhidos para a melhor
demarcacéao das areas.

Contudo, com o passar dos anos, algumas UEP’s sofreram uma divisdo
espacial/geografico, imposto crescimento da cidade de Floriandpolis, em especial seu
crescimento automotivo. Algumas ruas, avenidas ou rodovias, que ha dez anos nao
constituam como barreiras fisicas tornaram-se fortes limites fisicos, de transposigao dificil.
Ao invés de tentar contornar essas barreiras, para assim preservar a nogao de vizinhanga, o
Instituto de Planejamento Urbano de Floriandpolis (IPUF) apenas redefiniu os limites das
UEP’s, considerando que ‘ruas movimentadas com o efeito de rios caudalosos’ sao limites
fisicos.

Portanto algumas UEP’s foram divididas pelas ‘ruas caudalosas’, subindo o niumero
total de UEPs de 107 para 139 unidades. Entretanto, as UEP’s foram divididas pela lei, mas
nao culturalmente, logo a nogéo de vizinhanga do moradores continuava a mesma, gerando,

assim, inumeros conflitos entre a populagao local e as vias, agora com intenso trafego. As



pessoas continuam fazendo parte de um todo, o qual a rua cortante é apenas um obstaculo
e nao um divisor. Este é o conflito tipico gerado pela dialética GlobalXLocal, CidadeXBairro.
Apesar do grande esforgo da populagéo as margens da rodovia para incorporara-la a
cidade, a rodovia continua por ignorar o entorno de seu trajeto, mantendo seu desenho que
permite apenas o deslocamento de trafego intenso.
A questdo que este trabalho pretende elucidar € se ha um desenho urbano que
possibilite uma via de alto trafego, que interliga o norte da ilha ao centro, ao mesmo tempo

que nao se apresente como uma barreira fisica local?



1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Geral

Estabelecer as relagdes existentes entre a Rodovia SC 401 e os bairros que corta,
além da relagdo da mesma com os diversos ecossistemas que represa. Através da
especulacdo de dois cenarios extremos, um desenvolvimentista e um preservacionista,
estabelecer um cenario moderado onde exista a possibilidade de coexisténcia da cidade

com o0 meio ambiente natural.

1.2.2 Especificos

1.2.2.1. Desenvolver uma evolugdo urbana progressista, estabelecendo os
locais de iminente urbanizacgéo, pela valorizagdo através da especulagdo imobilidria ou pela
sua disponibilidade edilicia.

1.2.2.2. Desenvolver uma hipotese preservacionista estabelecendo os
ecosistemas mais frageis e debilitados; e os de maior importancia para a preservagéo do
ciclo natural da biodiversidade.

1.2.2.3. Estabelecer as poténcialidades e limitagbes de cada cenario
especulados.

1.2.2.4. Através dos dois cenarios especulativos, estabelecer parametros para
a preservacgao do ciclo natural da biodiversidade e para a viabilidade da ocupacgao urbana.

Desenvolvendo, assim, um cenario de equilibrio.



1.3. JUSTIFICATIVA

Quando entrei na faculdade tinha muitos sonhos e uma grande paixao: arquitetura.
Tinha verdadeira adoragdo ao que o projeto arquitetdnico poderia fazer, e claro, mudar o
mundo. Na metade do segundo semestre um acidente de carro mudou completamente
minha vida e meu amigo morreu tragicamente no pedagio da SC-401.

Essa tragédia mudou meus sonhos e minha maneira de olhar o mundo, sai dos
limites do terreno e passei a olhar para a cidade. Nao é possivel esconder o sonho da cidade
ideal, uma cidade mais justa socialmente, no entanto, a grande magoa com a rodovia que
corta o Norte da llha continuava. Assim, ficou decidido que meu trabalho de graduacao seria
nesta rodovia.

A rodovia SC-401 corta inUmeros bairros, como Santo Antonio de Lisboa e Vargem
Pequena, expondo seus habitantes a uma barreira fisica mas nao psicologica. Isto gera
inumeros conflitos entre os haitantes dessses bairros e a rodovia com seu fluxo intenso de
carros de alta velocidade. Além de impor barreiras fisicas aos mangues que corta, impondo
sérias restricdes de fluxos necessarios ao bom funcionamento do ecosistema dos mangues.
No entanto ndo podemos ignorar o forte fluxo de transporte de massas que todos os dias
levam milhares de trabalhadores aos seus pontos de trabalho. Estabelecer uma relagdo de

equilibrio entre estes fatores € um desafio pessoal.



2. REFLEXCOES SOBRE MOBILIDADE URBANA

"O exame do que significa, em nossos dias, o espacgo
habitado, deixa entrever, claramente, que atingimos uma
situagao-limite, além da qual o processo destrutivo da espécie
humana pode tornar-se irreversivel."

SANTOS

Qualquer que seja a atividade da area, a mesma estara subordinada as facilidades
de deslocamento de homens e de mercadorias. A mobilidade urbana € chave para qualquer
estudo de caso, pois mesmo uma area sendo proxima geograficamente, ela pode ser de

dificil acesso, como é o caso de Ratones,no norte da ilha.

Ao dissecar a estrutura da mobilidade urbana vemos que esta esta correlacionada
com um sistema estrutural, o sistema viario, um sistema logistico, o transporte coletivo e um
sistema paralelo a mesmo que € o transporte individual, ambos se utilizam do sistema viario

para funcionar.

Na cidade de Floriandpolis, a questdo da mobilidade urbana tém sido relegada ao
estudo da implantagdo de vias e sua acessibilidade para carros. No caso do transporte
coletivo a populagao tém sido vitima de um total descaso, onde foi implementado o Sistema
Integrado de Transportes, que € um grande equivoco no nome, ja que a implantagéo do
sistema se deu apenas na questdo estrutural, sem nunca haver uma légica para que o

sitema tivesse sua integracao de fato.

O estorvo da mobilidade urbana é justamente que a cidade é projetada para as
pessoas que tém mais facilidade em se locomover, que sao as pessoas que tem carro. Esta
visdo deturpada de cidade vém desde a década de 50, com Brasilia, uma cidade de carros,

e vem até hoje sendo consolidado pelo ‘American Way of Life’ que o Brasil vém aceitando
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como modo de vida. Nas cidades européias o transporte coletivo é considerado uma questao
de planejamento urbano e social, reconhecendo que uma cidade deve ter seu meio de

locomocgao coletivo e ndo individual.

E importante resaltar o peso de um sistema viario sobre o solo urbano, que ocupa de
20 a 30% do solo. Variando de acordo com o conceito que a cidade adota para o projeto de
tal sistema. Cidades que fortalecem o sistema de transporte coletivo ocupam menos o solo
com vias rodoviarias, que acabam por representar grandes barreiras fisicas na malha

urbana. No caso de Sao Paulo, que imaginaria atravessar qualquer uma das marginais a pé?

11



2.1 A MOBILIDADE URBANA VERSUS A ESPECULACAO IMOBILIARIA

Acessibilidade e localizagdo sao palavras chaves quando se trata de especulacao
imobiliaria. Pois 0s mesmo s&o grandes agentes de valorizagao imobiliaria. Hoje em dia, em
anuncios de vendas de apartamentos temos sempre destacado a distancia, geralmente em
minutos, até o centro da cidade, ou pdlo urbano. A medida que as cidades se expandem, a
questdo do deslocamento se torna fundamental, pois nas grandes areas conurbadas o
deslocamento pode ultrapassar duas horas, implicndo numa grande perda de qualidade de

vida.

A valorizagcdo de espacos de acordo com a mobilidade urbana se da de diferentes
formas de acordo com a faixa de renda. Nas classes mais abastadas temos dois termos de
referéncias, o primeiro € que os espacos ndo devem ser permeaveis dificultando o acesso
ao publico em geral, o que pode fazer com que sejam condominios mais afastados da
cidade. E o segundo € que apesar de afastado eles tem acesso muito rapido. O que localiza
estes condominios de alto padrao, sempre perto de grandes avenidas, o bairro de Cacupé é
um exemplo destes com inumeros condominios de luxo, isolados da malha urbana, mas nao

da malha viaria.

Prosseguindo na analise, a classe média, tem duas tendéncias também. A primeira,
que sdo os ‘médios abastados’, seguem as tendéncias da classe alta e se aglomeram em
lugares um tanto quanto distantes, como por exemplo o bairro Jodo Paulo. A segunda
tendéncia é a da classe média menos abastada, que tende a se localizar em bairros
préximos ao centro, mas com grande conectividade urbana. S&o bairros como Trindade,

Agrondmica, Pantanal que recebem o interesse dessa classe.

E para a as pessoas de renda mais baixa € o que ‘sobra’. A populacdo de baixa

renda nao tem poder aquisistivo para escolher o local mais apropriado, e € justamente nesse
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ponto que encontramos a grande distor¢do do planejamento da mobilidade urbana. A

populacdo que mais necessita € a que € menos visada na mobilidade urbana.
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2.2. MOBILIDADE SUSTENTAEL

“O sistema viario forma a estrutura principal da cidade,
constituindo, talvez, seu mais importante elemento. Este
sistema determina, em grande parte, a facilidade, a
conveniéncia e a seguranga com que 0 povo se locomove
através da cidade; estabelece o tamanho das quadras;
constitui um canal para luz e ar, bem como para instalagdes
das redes aéreas e subterraneas. Nenhum outro elemento da
composi¢cdo material da cidade é tdo permanente quanto suas

ruas.” (Planejamento Urbano, 1965)

Apesar das ruas serem o principal elemento de formacao da cidade, elas n&o sado o
unico elemento que a rege. A sociedade € a parte fundamental de todo e qualquer processo
que acontece na cidade.

Mostrar o valor do pedestre, das pessoas e sua qualidade de vida & de suma
importancia ao pensar a cidade do amanha. Ndo sdo apenas os veiculos que devem ser
valorizados no espacgo urbano (como é a regra atualmente), ndo séo eles que devem ditar as
regras e o funcionamento de uma cidade. O planejamento da cidade do amanha baseado no
transporte individual, com os automoveis, é planejar a prépria inviabilidade da cidade.

Priorizar a qualidade de vida e o bem estar das pessoas, independente de sua
condigao fisica, mental ou financeira. Todos tém o direito de livre circulagdo com total
seguranga. Permitir que todos possamos nos deslocar sem que hajam preocupacdes
exteriores que nos afetem e nos prejudiquem.

A cidade de Floriandpolis tem a maior frota de automaoveis do pais por habitante, sdo
praticamente um carro para cada dois habitantes. Considerando que existém criangas e
desprovidos financeiramente, podemos especular, dentro da classe média, um carro por
cidaddo. De acordo com o Plano diretor vigente (lei 2193/87, lei complementar 001/97 e

posteriores emendas), a populagdo de saturagdo da ilha é de quase 1.000.000 de
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habitantes, com este progndstico podemos especular 500.000 carros circulando na ilha, sem
contar os carros vindos da conurbacao continental.

A intencao deste trabalho ndo é criar um futuro negro simplesmente, queremos sim,
gerar cenarios onde consiguamos visualizar as consequéncias de atos e escolhas no
presente, para entdo realizar uma escolha consciente da cidade que queremos no amanha.

Em 1907, a cidade de Nova York tinha problemas sérios com o intenso trafego de
cavalos. O problema se resumia em dois, engarrafamentos em horarios de rush (conhecido
pela cidade de Florianépolis com os automdveis) e o excesso de excrementos equinos, 0
qual o servigco de limpeza urbana ndo estava mais dando conta. Além do transito cadtico, a
cidade sofria de mal cheiro gerado pelos excrementos dos cavalos. Com esta situagao, os
planejadores urbanos (sanitaristas) fizeram um progndstico, através das taxas de
crescimento da ilha de Manhattan, e chegaram a conclusdo de que se nada fosse
modificado, em dez anos, a ilha afundaria no excremento dos cavalos.

Parece piada, mas ndo é, os planejadores urbanos diante do progndstico cadtico
bucaram solugdes alternativas, como o bonde elétrico e o automdvel. Parece o6bvio, no
entanto, na mesma época Henry Ford tinha sérias dificuldades de encontrar financiamento
para seu projeto de desenvolver automoéveis em série. A cidade de Nova York foi entdo uma
das promotoras do uso do automével e do bonde elétrico.

Este mesmo dilema vivemos hoje em dia, se formos adaptar a cidade para as
necessidades crescentes dos automoveis, teremos uma cidade intransitavel para o pedestre,
sem contar a superficie da cidade que sera tomada pelas vias cada vez maiores ( as vias
ocupam em média de 30 a 40% da area urbana) e a superficie de solo impermeabilizada.
Temos em Sao Paulo um grande exemplo do futuro préximo, enchentes, trafego caodtico

qualidade péssima do ar.
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Diante deste cenario, a pergunta inevitavel é: qual a cidade que queremos para o
amanha? E qualquer que seja a resposta para esta pergunta, a viabilidade do cenario

escolhido depende diretamente de escolhas e agbes tomadas no presente.

2.2.1 O que é mobilidade sustentavel?

Os centros urbanos apresentam um grande problema relativo a poluicdo e a
locomocao da sua populacdo. Nos centros das cidades, os carros aparecem como um meio
de transporte efetivamente prejudicial a vida e ao bem estar das pessoas, eles além de
serem 0s maiores causadores da poluicdo, também sao responsaveis pelo grande numero
de acidentes, congestionamento e ruidos nas cidades. De acordo com a presidente do
Instituto da Mobilidade Sustentavel Ruaviva e promotora da Campanha “Na cidade sem meu
carro”, Liani Nunes Born, apesar de apenas 19% dos deslocamentos serem realizados por
automdéveis, esse meio de transporte chega a ocupar 90% dos espacos de circulagdo. Por
outro lado o deslocamento de 6nibus que representam cerca de 71%, ocupam 25% desse
mesmo espaco. E 80% dos ruidos urbanos sao provenientes dos automéveis.

O congestionamento do trafego nao traz apenas inconvenientes e perigos; também
causa prejuizos econdmicos. Além dos prejuizos diretos causados pelo congestionamento,
atrasos e acidentes, ha muitos outros indiretos, tais como perdas de negocios, aumento do
custo de producao e desvalorizagdo das propriedades imobiliarias. Quanto aos ruidos e a
poluicdo, eles afetam diretamente a saude da populagao, assim como a natureza como um
todo. Estudos indicam que muitos dos problemas respiratorios, auditivos e cardiacos sao
consequéncias da excessiva exposi¢cao a poluicdo e aos ruidos produzidos pelos meios de
transporte nas cidades.

Em conseqliéncia desses agravantes, a mobilidades sustentavel visa principalmente

a utilizagdo do transporte coletivo como meio alternativo de locomogao nos centros urbanos.
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Além disso a mobilidade enfatiza também o incentivo do uso de bicicletas (meios nao
poluentes) e da valorizacdo do pedestre. Define-se, entdo, mobilidade sustentavel como
sendo a capacidade de atender as necessidades da sociedade de se locomover livremente,
comunicar-se, comercializar e estabelecer vinculos sem sacrificar valores humanos e
ecolodgicos.
e O uso de transporte coletivo integrado (inter-modal) tem um papel importante
em todo o contexto. Mas para que a mobilidade sustentavel funcione é
preciso cumprir algumas medidas muito relevantes, tais como:
e a ininterrupta freqiéncia de o6nibus circulando no centro da cidade, facil
acesso a eles e boa qualidade do transporte coletivo;
e criar uma atitude favoravel aos deslocamentos ndo motorizados;
e estimular o planejamento espacial e territorial para estes deslocamentos
(proximidade e acessibilidade);
e estimular conexdes com outros bairros;
e diminuigdo da emissao de poluentes;
e conscientizacado da populagao a respeito da mobilidade sustentavel;
e reducao dos acidentes de transito;

¢ reducgdo dos ruidos e dos congestionamentos.

A partir dessas diretrizes sera possivel implantar efetivamente na cidade a
mobilidade sustentavel. Muitas cidades na Europa ja possuem um sistema desses, o
qual possui resultados muito bons resultados em relacdo a poluicdo, aos
congestionamentos e o deslocamento da populagéo por meio alternativos de transporte
ao invés dos automoveis.

Paises como a Suica possuem, ndao apenas nas areas conurbadas, uma rede de

mobilidade intermodal, com trens, ciclovias, rodovias, 6nibus e metros. A rede cicloviaria
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no pais tem mais de 3.000 quildmetros de extensdo, e para promover seu uso por
familias, que se utilizam da rede para viagens de férias, existe por toda a extenséo da
rede estalagens e servigos que suprem as necessidades do ciclista viajante, tornando a
rede mais confortavel. Além do que, como as ciclovias ndo seguem necessariamente os
tracado das rodovias, a mesma oferece qualidade de ar e uma paisagem bucoélica Unica.

Deve-se pensar que, se ja ha o problema de deslocamentos nas grandes
cidades, a cada ano que passa o problema agrava-se ainda mais. O Brasil ja faz parte da
rede internacional de mobilidade sustentavel, porém ainda ndo pés em pratica todas as
medidas necessarias para que isso aconteca.

Na Alemanha pode-se entrar com bicicletas em ©6nibus, metros e trens,
incentivando o uso da bicicleta, por integrar este transporte aos outros existentes. Em
Florianépolis ja foram construidos trés bicicletarios junto dos terminais de integragéo,
todos devidamente equipados e com vestiarios, onde pode-se utilizar de duchas. No
entanto os bicicletarios estdo abandonados pela administragdo publica, que nio coloca
em pratica a rede cicloviaria.

Nao € questdo de apenas melhorar a vida e a saude da populagdo que mora nos
grandes centros urbanos, mas € sim uma necessidade inevitavel para o funcionamento
das cidades. Se houvesse maiores incentivos publicos juntamente com o setor de
transportes coletivos e a superagdo dos interesses imediatistas seria possivel
implementar a mobilidade sustentavel com bons resultados.

Mudar esta mentalidade de que sO6 é possivel resolver o problema dos
deslocamentos através de novas construcdes de vias para os carros, € a fungao da

mobilidade sustentavel. Pode-se criar outros meios para solucionar este problema.
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2.3. CONCLUSOES
A mobilidade sustentavel € uma tentativa de dar as pessoas uma vida melhor,
nao apenas para seu deslocamento, mas para sua saude principalmente. Criar
alternativas de transporte, para que todos possam ter o igual direto de circular com

qualidade na cidade também é outra meta.

Acredito que em Floriandpolis, a mobilidade sustentavel pode ser um meio de
resolver sérios problemas e se fosse realmente implantado traria muitos beneficios a

cidade. Dentre eles estariam:

e a conservagdo da paisagem natural, mantendo-se, assim, o maior
cartdo postal da cidade;

¢ Impulso no comércio local, devido a criagao de calcaddes comerciais
com grande movimentagao de pessoas;

¢ Facilidade de locomocao de deficiente fisicos, auditivos e visuais;

¢ Diminuigcdo da poluigao sonora e ambiental;

¢ Diminuigdo dos acidentes de transito; dentre outros.

Mas para que a mobilidade sustentavel aconteca efetivamente em Floriandpolis
deve-se considerar toda a problematica do local, os usos das ruas, de quem utiliza os
servigos do local, das circulagdes de pedestres e veiculos; as necessidades de translado
de massas eficiénte (eficiéncia significa rapidez, fluidez, capacidade de carga, inclusdo
dos menos capacitados, ndo poluente e economicamente inclusiva) e as consequéncias

diretas que certas medidas poderiam causar.

Existe um programa estadual para implementacdo da mobilidade sustentavel

(Agenda 21) na capital e nas demais cidades catarinenses, porém nada foi feito até
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entdo em Floriandpolis. Quanto mais se deixa prolongar o problema, mais complicado

sera para de resolvé-lo, deve-se pensar a longo prazo.

Mobilidade sustentavel ndao é mais um modo de resolver problemas de
locomogao, mas sim uma necessidade num trafego cadtico e desordenado como se
encontra hoje Floriandpolis, e que s6 faz aumentar dia apds dia. Se hoje a cidade busca
ser a capital do turismo, ela deve oferecer a populacdo e aos turistas maneiras
alternativas de locomocgédo, ndo € questdo de apenas construir estradas e novas ruas,

mas permitir as pessoas opgoes de deslocamentos faceis e rapidos.

Texto desenvolvido em parceria com Patricia Turazzi Luciano.
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3. CARACTERIZACAO DA PAISAGEM

“A paisagem nada tem de fixo, de imovel”.

Milton Santos

Segundo Miston Santos a paisagem é formada pelos objetos naturais (espago) e
pelos objetos sociais, representando a produgido do passado e do presente (tempo). E o
espaco pode ser definido pela analise de trés categorias gerais: forma, estrutura e fungao.

O desenvolvimento da sociedade ao longo do tempo acarreta mudancgas sociais,
econdmicas e politicas em diferentes escalas. Assim também ocorre com os espacos e a
paisagem que se adapta as novas necessidades. As mudangas sdo parciais, assim, as
formas podem permanecer mas o conteudo muda.

A paisagem em um determinado tempo representa diferentes momentos do
desenvolvimento de uma sociedade. E a paisagem criada em determinado espaco
representa toda a evolugéo da vida urbana, passado e presente.

No desenho abaixo, elaborado pelo IPUF, podemos observar a evolugido da malha

urbana do municipio de Floriandpolis no século XX:

DADOS SOBRE O MUNICIPIO - EVOLUGAO URBANA
JAA 2

\ i

e ~ 5

Malha Urbana
1957

Malha Urbana
2000

1977

Populacgéo
98.000 ha

Populacao
342.000 ha

Populacao X
188.000 ha 4
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4. DESENVOLVENDO CENARIOS, QUAL A CIDADE QUE QUEREMOS

“o meio urbano é cada vez mais um meio artificial, fabricado com
restos da natureza primitiva crescentemente encobertos pelas obras dos homens.
A paisagem cultural substitui a paisagem natural e os artefatos tomam, sobre a
superficie da terra, um lugar cada vez mais amplo” “Tudo isso se da em um quadro
de vida onde as condi¢cdes ambientais sédo ultrajadas, com agravo a saude fisica e
mental das populagées. Deixamos de entreter a natureza amiga e criamos a

natureza hostil”. Milton Santos

Para Milton a questdo do espaco habitado pode ser abordada através de dois
pontos de vista:
- adaptabilidade do homem;
- 0 homem como um ser social por exeléncia.
O fendbmeno humano é dindmico, transformando qualitativa e quantitativamente o
espaco habitado. Santos ressalta alguns pontos de estudo, a respeito de caracteristicas e
fatores que marcam a mudanga do espaco habitado.
- A expansao da populagdo mundial;
- Heterogeneidade do espago Habitado;
- Em um século uma humanidade misturada;
- A exploracgao urbana e metropolitana;
- A criagdo de um meio geografico artificial;

- Da natureza hostil a um espago do homem?:
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4.1. O lugar e o cotidiano

Em seu artigo no livro, “Territorio, Globalizagao e fragmentagéo”, entitulado de “O
retorno do territério”, Milton Santos afirma que o uso €& que faz o territério, logo uma
constante revisdo histérica é necessaria para a compreensdo do simbolismo, ou da
significancia, do mesmo. Pois 0 mesmo espago abriga diferentes locais em diferentes
periodos do tempo; aqui, expresso os termos espaco e local com valores antropoldgicos.

Neste texto, Santos afirma que o espaco sofre disputas de uso, e que a pluralidade
tem valores desiguais gerando as disputas. No territério do conjunto de homens se da a
socializagdo (ndo necessariamente afavel, especialmente na sociedade desigual e violenta
que é a brasileira), onde cada ser € parte do campo de agdo do outro, logo obrigando a
interacdo entre os seres. Quanto mais préximos, espacialmente, tanto maior a interagéo
social. Pensemos num Onibus lotado, onde as interacbes sociais sdo extremosas, as
interagcdes advindas desta situacdo sdo de possibilidades multiplas e a analise destas
intangiveis pela estrutura classica da agao e representagdao (modelo cartesiano), ja que sao
simulténeas e entrerelacionadas.

Em espacgos do habitar, como um bairro, a proximidade gera uma relacdo de
vizinhanga. Numa analise social, ndo é a distancia fisica o ponto crucial, mas sim a
intensidade das inter-relagdes, numa apreenssao da totaildade das relagbes, a chamada
‘densidade social’ definida por Duvignaud. As grandes cidades, com sua alta densidade
social, impoem uma co-presenga, logo uma inter-relagcdo muito mais fortes do que as
cidades menores.

Sobre a ‘pressao humana’, referéncia de Chardin, Milton afirma que a mesma tém
proporcionado uma cultura de massas popular, com o aumento exacerbado da densidade
social. Existém pelo menos dois lados dessa mesma moeda, de um lado a pressdo humana
eclodindo massas anteriormente estacionarias, que coexistem e criam uma identidade com

uma cultura popular de massas. E ao mesmo tempo, de um outro lado (podem haver mais
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de dois lados da mesma questado) temos uma classe média-alta, que se auto isola e des-
habita o coletivo, gerando espagos setorizados (shopping centers e condominios) e virtuais,
num abandono das ruas em favor de uma interagéo social virtual.

Santos afirma que as metropoles tém uma profusao de vetores, e que por isso sédo
lugares globais complexos, enquanto que em cidades menores, Florianépolis € um bom

exemplo desta, o termo seria lugares globais simples.
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4.2. Ordem Universal, Ordem Local

O suporte para as agdes globalizadas tém sido esse movimento de racionalizagao
da sociedade, que esta substituindo o meio natural e técnico pelo meio ‘técnico-cientifico-
informacional’, o tipico ‘coma essa margarina porque pesquisas revelaram que cada colher
de sopa garante 30 minutos a mais de vida'. Essa nova relagdo com a informagao criou
novas relagdes entre o “espaco” e o “tempo” (aspas Santos).

Trés novas maneiras de examinar a realidade geografica (o espago banal) surgem:
a primeira, um conjunto indissociavel de sistemas de objetos e sistemas de agdes; a
segunda, plano global contém regras de agdes enqunto que o plano local é a regra de
acgoles; e a terceira, razdo global e razao local sdo paralelas e se superpdem, associando-se
a contrariando-se.

Maior produtividade econémica é ponto chave do sistema hegemdnico atual. O
conjunto de agdes imposto pelo sistema, requer uma velocidade acelerada, quase que
instantadnea, assim, o conjunto de objetos devem obedecer a maior precisdo técnica e
funcional possivel, “perder tempo” & pecado capital (literalmente). Esse tempo imposto
verticalmente € despdtico, escravizando o tempo local ao tempo global, que ndo sdo o
mesmo, existe um reldgio global, mas ndo um tempo global.

A globalizagéo € perversa para a maioria da humanidade, ja que a mesma tem sua
l6gica escusa e/ou heterogénea. O sentido da ordem global, ndo encontra sua légica
localmente, ja que o mesmo tem sua finalidade no mercado global. Santos chama as agdes
derivadas desta ordem global de Verticais, e as reagdes de ordem local, como o
entrelagamento e repulsdo da ordem global e sua respectiva rede de cooperagdo de

Horizontais.
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5. POLITICA URBANA E PLANIFICACAO URBANA

“Ao contrario, o projeto de recortar os centros urbanos densos...,
com penetrantes rodovias, a exemplo das cidades norte-
americanas, implica uma nitida opgdo urbanistica contra os

transportes coletivos...” Lojkine

Lojkine, ao analisar as diferentes fases do planejamento da capital francesa faz
duras criticas as escolhas urbanas, demsntrando a segregagao social imposta ou reforgada
pelas mesmas. Na pagina 200, ela cita F Godard: “A renovagao, longe de responder a ‘crise’
que marca Paris, vai reproduzir essa crise ampliando-a. Em vez de resolver os problemas
que enfrenta a capital — transportes, reestruturagdo espacial das atividades econdémicas,
recuperagao dos equipamentos coletivos — a renovacgao faz surgir novas contradicées”.

O mesmo autor estabelece, beseado em seus estudos sobre Paris, trés setores de
intervencéo do estado, enquanto organizador do espacgo, sdo estes:

- a localizagao (seu controle mas também seus meios diretos ou indiretos de
incitacao) das atividades industriais e ‘terciarias’.

- o controle da localizagao dos diferentes tipos de habitacao.

- a localizagdo dos meios de consumo.

Ainda segundo Lojkine, € necessario cortar o circulo vicioso de um sistema de
programacao que néo liga as opgdes de transportes com as opgdes urbanisticas, implicando
em investimentos publicos desnecessarios e na falta de conectividade em areas mais

necessitadas.
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6. SUPERVIAS E TRANSPORTE DE MASSAS

Em 2003 o BNDES (Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social)
promoveu o 1° Seminario de Mobilidade Urbana em Regides Metropolitanas, o qual
estabeleceu paramétros nacionais de implantagdo de meios de transportes. Neste trabalho,
levantamos os dados que concercem o assunto globalmente e os pertinentes a Regido da

Grande Florianépoilis.

O CICLO VIRTUOSO DO TRANSPORTE DE MASSAS SUSTENTAVEL

Melhor Menor tempo de
produtividade do viagem casa x
trabalhador trabalho
Melhor eficiéncia Uso mais eficiente
energética dos ativos
Baixa emisséo de Menores custos
poluentes operacionais
Reducgéo de
engarrafamentos
e acidentes
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AS DIFICULDADES E OPORTUNIDADES DE IMPLANTACAO DO MESMO

DIFICULDADES E
OPROTUNIDADES

28



O IBAM (Instituto Brasileiro de Administragdo Municipal), nesta mesma ocasiao,

apresentou suas diretrizes de planejamento para a mobilidade urbana. Sao estas:

|. RESGATE TEMA METROPOLITANO x RESGATE IMPORTANCIA PLANEJAMENTO

Il. REGIAO METROPOLITANA X PLANEJAMENTO
- VISAO COMUM - conjugagao de interesses -processo de construgdo

- MOBILIDADE - projetos de financiamento que abrangem mais que uma unidade politica administrativa.

lIl. CONSTRUCAO VISAO COMUM ¢é necessario . Base processo de planejamento - ndo mais centralizado...

- CAPACITACAO

CAPACITACAO = DESENVOLVIMENTO INSTITUCIONAL + TREINAMENTO/QUALIFICACAO de
quadros profissionais — desenho institucional, produgdo e armazenamento de informagées, fluxos e
monitoramento énivelar / equalizar a linguagem para a troca éconstruir base de informagbes & preparar

monitoramento agdes

IV. MOBILIDADE x REGIAO METROPOLITANA

- Politica que integra espaco - acbes — cidaddo é nova logica de localizagcdo de atividades no espaco das
cidades e metropolitano

- Politica que perpassa as outras politicas — fransversalidade é destaques para uso do solo, habitagédo,
geragéao de trabalho e renda

- Rebatimento imediato em agéo — estratégia basica para avangar impasses a gestdo metropolitana.

V- Projetos Transporte / Mobilidade = concretizam INTEGRACAO entre municipios metropolitanos é intervengao
fisica — melhorias € arranjos institucionais para gestao
- experiéncias recentes de retomada da gestdo metropolitana — consoércios saneamento /equipamentos...

iniciativa recente de formagao do consércio do Eixo Leste Metropolitano RJ
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7. CONCEITOS DE DESENHO URBANO

O conhecimento do nivel de desenho é essencial em planejamento, se as solugdes
para problemas de um desenho detalhado tem como fim serem realistas. Necessita ser

racional, mas ao mesmo tempo imaginativa.

RELAGOES
VISUAIS

ORIGEM DO
TRAGADO
DAS
PLANTAS

DEFINICAO
ESPACIAL
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7.1. Relagbes visuais:

O designer tem a habilidade de controlar e manipular a experiéncia visual e tatil entre
outras qualidades sensoras. Introduzir ou utilizar a natureza de maneira essencialmente
simbdlica. A relagao visual mais importante é a escala. Concerne os tamanhos relativos das

coisas.

7.2. Origens para o tragado das plantas

A forma resulta dos condicionantes e deficiéncias do sitio, € de uma clara definicao

do problema de desenho.

- Limites e a topografia - tomar partido dessas linhas mestras

- Usos e fungdo — satisfazer o programa e locar os equipamentos conforme o
sitio.

- Circulagao — Conectando atividade e facilidades, pode definir e separar areas e
dar forma a muitas delas.

- Topografia - pode influenciar mesmo nos angulos dos materiais utilizados.

- Arquitetura — influencia pelas formas criadas, pelas linhas seguidas, pelos
estilos propostos.

- Materiais — Utiliza-los conforme suas caracteristicas.

- Manutengao — Importante na evolugéo de algumas formas.
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7.3. Definicao Espacial

O desenho da paisagem resulta da interagdo de um espaco tridimensional.

Pode ser definido pela natureza dos materiais, pelo relevo e mesmo pelas plantas.

- Selegao de materiais

- Conceito de variagdo: Sinalizagdo, informacao, orientacdo, Mimetismo,
choque, harmonia, descontinuidade, entre outros efeitos.

- Tipos de materiais de pavimentacéo

- Usos, efeitos, custos....

- Conexdes

- Muros

- Agua

Conceitos desenvolvidos na disciplina de Urbanismo I, ministrada pelo Prof,. Murad Vaz.
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8. AREAS PUBLICAS, AREAS VERDES

8.1. AREAS PUBLICAS, AREAS VERDES E SEUS BENEFICIOS

Destacam-se trés beneficios: ecoldgico, estético e social.

As contribuigdes ecoldgicas ocorrem na medida em que os elementos naturais que
compdem esses espagos minimizam tais impactos decorrentes da industrializagdo. A funcao
estética esta pautada, principalmente, no papel de integragédo entre os espagos construidos
e os destinados a circulacdo. A funcao social esta diretamente relacionada a oferta de
espacos para o lazer da populagéo.

Com énfase ao meio urbano, estas areas proporcionam a melhoria da qualidade de
vida por garantirem areas destinadas ao lazer, paisagismo e preservacdo ambiental.

As areas verdes urbanas sao de extrema importancia para a qualidade da vida
urbana. Elas agem simultaneamente sobre o lado fisico e mental do Homem, absorvendo
ruidos, atenuando o calor do sol; no plano psicoldgico, atenua o sentimento de opressao do
homem com relagdo as grandes edificagdes; constitui-se em eficaz filtro das particulas
soélidas em suspenséo no ar, contribui para a formacao e o aprimoramento do senso estético,
entre tantos outros beneficios.

Sao varios pontos positivos possiveis de serem levantados:

- reducao da poluicdo e consequiente purificacdo do ar;

- luminosidade e temperatura: a vegetagéo, ao filtrar a radiagédo solar, suaviza as
temperaturas extremas;

- umidade e temperatura: a vegetagado contribui para conservar a umidade dos
solos, atenuando sua temperatura;

- reducado na velocidade dos ventos;

- mantém a permeabilidade e a fertilidade do solo;

- abrigo a fauna existente;
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- influencia no balanco hidrico;

- amortecimento dos ruidos;

- transmite bem estar psicolégico, em calgadas e passeios;

- valorizagdo visual e ornamental do espago urbano;

- caracterizagdo e sinalizacdo de espacgos, constituindo-se em um elemento de

interacado entre as atividades humanas e o meio ambiente.
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8.2. A QUESTAO DAS AREAS PUBLICAS/ VERDES

O momento de crise estrutural das cidades em decorréncia dos problemas de
ordem politica, econdmica, social e cultural, tem conduzido o fenbmeno urbano em seu ritmo
acelerado a um destino incerto e, cada vez mais, transformando as ciéncias em forca
produtiva, e o espago urbano em mercadoria. Nessa relagcao desigual e/ou combinada da
contraposicdo entre questdes socio-ambientais e econbmicas, em que, de modo geral esta
ultima se sobressai, geralmente ficando aquilo que é publico em segundo plano ou ainda
considerado como problema.

Uma parcela consideravel das cidades brasileiras esta passando por um periodo de
acentuada urbanizagao, fato este que reflete negativamente na qualidade de vida de seus
moradores. A falta de planejamento, que considera os elementos naturais, € um agravante
para esta situacdo. Além do empobrecimento da paisagem urbana, sao inUmeros e de
diferentes amplitudes os problemas que podem ocorrer, em virtude da interdependéncia dos
multiplos subsistemas que coexistem numa cidade.

Esta evidente a importancia do planejamento do meio fisico urbano, no entanto, a
preocupacado de quem planeja ainda esta centrada nas caracteristicas socio-econémicas,
relegando a dependéncia dos elementos naturais. No decorrer do processo de expansao
dos ambientes construidos pela sociedade, ndo se tem dado a devida atengdo a qualidade,
sendo as questdes ambientais e sociais esquecidas.

A qualidade de vida urbana esta diretamente atrelada a varios fatores que estao
reunidos na infra-estrutura, no desenvolvimento econémico-social e aqueles ligados a
questao ambiental. No caso do ambiente, as areas verdes publicas constituem-se elementos
imprescindiveis para o bem estar da populagao, pois influenciam diretamente a saude fisica
e mental da populagio.

Além daqueles espacos criados a luz da arquitetura, recentemente a percepcao

ambiental ganha status e passa a ser materializada na producdo de pragas e parques
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publicos nos centros urbanos. Com a finalidade de melhorar a qualidade de vida, pela
recreacdo, preservagcao ambiental, pelas areas de preservacao dos recursos hidricos e pela
prépria sociabilidade, essas areas tornam-se atenuantes da paisagem urbana.

A tendéncia é que, se nado forem tomadas providéncias no que diz respeito a
reabilitacdo dessas areas, nao somente suas estruturas fisicas, mas, sobretudo, suas
fungdes sociais, ambientais e estéticas, serao esquecidas, em favor dos espacos cada vez
mais privados, como shopping centers, condominios residenciais, edificios multifuncionais e
nao as familiares pracgas, parques e vias.

Em virtude da falta de espacgos de lazer na periferia, a rua passa a exercer a fungéo
de tal: na rua, as pessoas param, conversam, brincam e, no meio dela, tecem a trama da
convivéncia, criam um outro espacgo. Criangcas coexistem com grupos de adultos que
também fazem da rua um espaco de socializacao.

Os espacos publicos foram banalizados ou relegados ao esquecimento, quando
nao lhes foram conferiram fungado totalmente diversa. Os espagos ocupados pelas pragas,
parques publicos, cedem lugar a estacionamentos, ou entdo passam a ser territério de
desocupados e prostitutos. As calgadas, tomadas de assalto por cameldés e ambulantes, ndo
permitem o fluxo normal de pedestres. Os parques abandonados transformaram-se em
areas para crescimento natural do mato que a tudo envolve. O cidadao, principalmente
aquele de menor poder aquisitivo, sem poder usufruir desses espacos, vé-se acuado entre o
local de trabalho e sua moradia.

Todavia, nas circunstancias atuais, o planejamento das areas verdes (publicas)
urbanas parte de uma definicdo de recursos que é residual. Os espacos publicos sao feitos
com recursos que sobram de outras atividades, consideradas como prioritarias, e que,
geralmente, incluem aquelas de cunho estratégico, politico e econdmico, como as grandes
obras de viadutos e auto-estradas. Por isso, os espacgos destinados as areas verdes publicas

sempre sdo reduzidos, enquanto aumentam as necessidades reais criadas pela expansao

36



urbana. Associada as questbes acima esta a falta de politicas publicas consistentes no

campo urbanistico que poderiam evitar os problemas que ocorrem hoje.

Texto desenvolvido em parceria com Patricia Turazzi Luciano.
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9. A IDEIA DA CIDADE-JARDIM

“Nem o Imé-cidade nem o Im&- Campo realizam completamente o
ideal de uma vida verdadeiramente conforme com a natureza. O
Homem deve desfrutar ao mesmo tempo da sociedade e das

belezas da natureza. Os dois imas tém de tornar-se um s6.” Howard

Howard, impulsionado pelos ideais socialista inglés do final do século XIX e pelo
caos que a industrializacdo estabeleceu nas cidades da Inglaterra no mesmo periodo,
afirmou que na verdade, ndo existiam apenas duas possibilidades urbanisticas — a vida na
cidade e a vida no campo. Ele apresenta sua alternativa, a ‘terceira solucdo’, na qual todas
as vantagens da vida mais ativa na cidade e toda a beleza e as delicias do campo poderiam

ser usufruidas de forma pacifica e integradora.

9.1. O ima cidade-campo

A cidade-jardin criada por Howard tinha a intengao de concilicar os beneficios da

cidade urbanizada com os beneficios da paisagem rural, no que ele explicita no seu desenho

dos trés imas:
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Os trés imas

Cidade

Afastamento da natureza
Isolamento das multidées
Distancia do trabalho

Aluguéis e precos altos
Jornada Excessiva de trabalho
Nevoeiros e seca

Ar pestilento e céu sombrio
Corticos e bares

Oportunidades sociais
Locais de entretenimento
Altos salarios monetarios
Oportunidades de emprego
Exército de desempregados
Drenagem custosa

Ruas bem iluminadas
Edificios Palacianos

Campo

Falta de vida social
Desemprogo Matas

Jornada longa — salarios baixos
Falta de drenagem

Falta de entretenimento

Falta de espirito publico

Casas superlotadas

Beleza da natureza

Terra ociosa

Bosques, campinas, florestas
Ar fresco — aluguéis baixos
Abundancia de agua

Sol Brilhante

Caréncias de reformas
Aldeias desertas

Cidade-Campo

Beleza da natureza

Campos e parques de facil acesso
Aluguéis baixos

Oportunidades para empreendimentos
Ar e agua puros

Residéncias e jardins espléndidos
Liberdade

Oportunidades sociais

Muito o que fazer

Nenhuma exploragéo

Afluxo de capital

Boa drenagem

Auséncia de fumaca e de cortigos
Cooperagéo

A cidade-jardim tem a capacidade para 30.000 habitantes, sua expansao se daria

através de redes ferroviarias com outras cidades-jardim. Tudo isso para que sua area fosse

toda percorrida a pé, sem a necessidade de uso de outras formas de transporte. Howard nao

viveu o Fordismo, e portanto ndo tomou conhecimento do carro na cidade. No entanto sua

idéia de que a cidade fosse pensada para o pedestre é bastante valida, e se intrelagarmos

os 5 minutos de caminhada proposto por Howard com a idéia do transporte inter-modal é

provavel que consiguamos atingir um conceito de mobilidade sustentavel.
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10. O OLHAR DO ESTRANGEIRO

A proposito da 1 OFICINA DE DESENHO URBANO DE FLORIANOPOLIS,
organizada pelo IPUF junto do ARQ-UFSC em 1994, o arquiteto Paulo Zimbres veio a cidade
para participar da equipe que desenvolveria a proposta para o norte da ilha.

Zimbres descreve seu passeio pela cidade: “...Ainda me sinto tocado pelas vistas
emocionantes que desfrutamos (...) entretanto, certa angustia surge (...), quando
comegamos a andar por alguns nucleos do norte da ilha e, mesmo a uma distancia de
cinquenta metros da praia, ndo vemos o mar, nem mesmo a dita praia.” O arquiteto comenta
de sua angustia, ao estar numa ilha e nao ter o contato com o mar, ao longo dos anos, a
cidade de Florianépolis vem, lentamente, perdendo seu contato com o mar, como aconteceu
com o centro da cidade e em alguns nucleos da ilha, como é o caso dos Ingleses.

Paulo especula sobre uma diferente urbanizagdo, onde mesmo com edificios de
maior altura, a relagdo da cidade com o mar n&o seria cortada, provocado por um maior
afastamento da praia e entre si. Promovendo ndo s6 o contato visual com a praia, mas seu
livre acesso, além de uma ambiéncia urbana mais arejada.

Ele surgere um diferente aproveitamento destes acessos ao mar, gerados pelo
maior afastamento das edificagbes: “(...) induzir a que parte do terreno se torne de
apropriagao publica e coletiva, espagos estes bem ausentes em quase toda ilha.” Além de
surgerir outros espagos de areas de lazer: “...mais lugares publicos em cima dos morros,
onde pudéssemos desfrutar visualmente da ilha, com mirantes em platds selecionados em
alguns lugares de grande valor cénico, através de uma politica de ‘conquista’ das montanhas
(...) uma via ecologicamente adaptada, nas encostas de declividade mais favoravel, um
caminho alternativo para as localidades ao Norte”.

A valorizagao da cidade através de sua geografia € o ponto principal das idéias de

Zimbres. Acredito que ele ngao sonhe sozinho nesta questdo, visto que atualmente, as
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maiores polémicas que tangem o planejamento urbano na cidade envolvem a questgao da

preservagao ambiental.

Ainda, com relagdo a estrutura urbana, Zimbres afirma: “Seria muito complicado
imaginar uma estrutura urbana continua nesta ilha descaracterizando o mosaico de
subculturas que existem. As barreiras e 0os vazios entre esses nucleos sado importantes para
delimitar as diferentes pec¢as desse mosaico”. Numa proposta de cidade em nucleos.

Nos ANAIS do seminario, podemos ver o relato do desenvolvimento da oficina para

o norte da ilha, abaixo temos a proposta resultante das discussées da mesma.
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11. CENARIOS

“Na realidade, se 0 Homem é Projeto, é o futuro que comanda as a¢des do

presente”. Sartre

11.1. A CIDADE DE FLORIANOPOLIS HOJE

O cenario da cidade atual é bastante confuso e adverso, enquanto propagamos
nacionalmente a 6tima qualidade de vida que Floriandpolis oferece, a cidade parece estar
dividida em dois cenarios. O primeiro é o de capital com melhor qualidade de vida no Brasil,
em plena expansdo, com novos centros de negdcios, hotéis internacionais e shoppings
centers. O segundo € a cidade informal que cresce numa propor¢ao maior que a cidade
formal, com favelas em franco crescimento, violéncia urbana e degradacao ambiental.

Estes dois cenarios se retroalimentam de maneira perversa, e muitas vezes, a cidade
informal é considerada culpada pela degradagcdo ambiental, o que nao prodece de toda a
veracidade. Enquanto favelas e ocupagdes irregulares constroem sobre mangues,
mananciais, dunas e outras areas de preservacao, o proprio estado provém eletricidade e
cobra imposto sobre as edificagdes. Por outro lado, inUmeras vezes tivemos areas de
protecdo ambiental destruidas legalmente, com o lobby de grandes investidores, a
conivéncia do executivo e a acao direta do legislativo sobre o plano diretor do municipio.

Para nao citar casos atuais, basta o exemplo da autorizagdo para loteamentos na
Praia Brava, onde, apesar dos laudos técnicos desfavoraveis do proprio executivo, a Camara
dos Vereadores aprovou o adensamento da area. Hoje os loteamentos sofrem com a
escassez de agua.

A cidade de Florianépolis tem 63% de seu territorio preservados pelo plano diretor,
seja através de uso limitado (APL-areas de preservagcédo com uso limitado) com 22%, ou com

areas de preservagao total (APP-areas de preservagao permanentes) com 41% da area do
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municipio. No entanto, isto n&o representa a manutencéo dos ecossistemas da ilha, ou uma
adequacéo da cidade com o ambiente natural.

A questao dos efluentes € um outro grande problema da cidade, dados da CASAN
(Companhia Catarinense de Aguas e Saneamento) revelam que menos de um quinto (19%)
das casas que recebem agua tratada, tem seus efluentes tratados pela mesma. Na bacia da
Lagoa da Conceigao, a situagdo chegou ao ponto critico de acabar com a balneabilidade da
lagoa. Diante da ingeréncia do executivo, que apesar da situagdo continuava aprovando
edificios, os moradores da regido mobilizaram-se por providéncias, paralizando novas
construgdes até que um sistema de tratamento de esgotos que comporte toda a populagao
local seja construido.

O exemplo do Distrito da Lagoa traduz claramente a diregcdo do crescimento e
consolidagdo urbana da cidade. Enquanto nao tivermos claro a imagem da cidade que
queremos construir, nossas ag¢des do presente representardo apenas interesses de ganhos
pessoais, e nesta inércia (ausente de uma cidade a construir) estaremos apenas reagindo a
cidade que nao queremos, ao invés de otimizar nossos esforcos em direcdo do que

queremos.
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11.1.1. QUESTOES
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11.1.2. CENARIO ATUAL

FLORIANOPOLIS HOJE

= e
A
No mapa acima, o adensamento
atual esta sobreposto as areas de
preservacao (APP's e APL's). 45
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11.2. DESENVOLVIMENTISTA

O cenario desenvolvimentista é balisado na idéia da super-urbanidade realizada pela
cidade de Dubai, onde a cidade molda a geografia, ignorando sua peculiaridades e a sub-
existéncia dos ecosistemas pré-existentes. A conurbagdo neste cenario € sumaria e os
deslocamentos d&o-se de maneira rodoviaria, tanto no transporte individual quanto o de
massas.

Este cenario é de forma alguma uma critica a cidade de Dubai, mas apenas uma
especulacdo do que seria da cidade de Floriandpolis se aplicados os mesmos principios de

crescimento.

11.2.1.CRITERIOS

Através de sobreposi¢cdo com os mapas de Adensamento X APP, todas as areas
ndo adensadas e que ndo sejam de preservagao permanentes sdo consideradas areas de
possivel expansao urbana.

As areas com maior valor imobilidrio, seja por questdes de acessibilidade ou pelo
privilegiado entorno ou visual, serdo as adensadas num primeiro momento. Num segundo
momento teremos os adensamentos das areas ainda remanescentes, para num ultimo
momento do cenario, onde todas as areas sdo adensadas, tanto pela cidade formal quanto
pela cidade informal.

Além de novos adensamentos, os locais atualmente adensados serdo verticalizados
e suas taxas de ocupagao serdo maximizadas. Num cenario especulativo que segue a atual

pressao imobiliaria.
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11.2.2. O CENARIO

DESENVOLVIMENTISTA
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CENARIO DESENVOLVIMENTISTA

CENARIO 1

Todas as areas remanescentes sao adensadas

CENARIO 2

O terrenos em areas protegidas séo ocupados.
A malha viaria de supervias.
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11.3. PRESERVACIONISTA

O cenario preservacionista segue a idéia de que a ocupagdo humana nao é
compativel com a preservacdo ambiental. Portanto, devem ser retirados todas as
conurbacoes, para permitir a regeneragao da fauna e flora.

Este cenario é nitidamente saudosista e tenta retroceder na linha do tempo.

11.3.1.CRITERIOS

Num primeiro monento, todas as areas de preservagao com uso limitado (APL’s)
seriam desabitadas, e areas construidas sobre mangues, dunas e mata atlantica. Abrindo a
possibilidade para a regeneracdo dos ecossistemas através da restauragdo de seu ciclo

natural (mata atlantica, planicie quaternaria, mangue, mar).
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11.3.2. O CENARIO
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CENARIO 1

CENARIO PRESERVACIONISTA

CENARIO 2

Neste cenario de preservagdo, no Cenario 1
todo e qualguer adensamento & congelado,

€ os ecosistemas sdo regenerados.

No Cenario 2, as areas de preservacéo sao
amplificadas ao maximo, numa tentativa de
recuperar a maioria dos ecosistemas exixtentes.
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11.4. EQUILIBRIO

Neste cenario tentamos estabelecer uma associacdo positiva de ambos os
cenarios anteriores. Especulando ambos os extremos, este cenario busca um meio-termo,
um caminho moderado, onde urbanidade e natureza possam coexistir respeitando o ciclo
vital de ambos.

A especulagcdo deste cenario tenta levantar a imagem da Floriandpolis do

Amanha, a cidade que queremos construir e viver.

11.4.1.CRITERIOS

A busca de um cenario de equilibrio se da através da escolha dos pontos mais
vitais para a cidade e para a natureza. Os adensamentos ja consolidados sdo analisados
para a escolha de pontos onde os mesmo devem ser retirados em prol da manutencéo do
ciclo vital da natureza, e pontos onde devem podem ser adensados, permitindo o
crescimento da cidade.

Areas de vital importancia para a preservagdo do ambiente natural devem ser
preservados e regenerados, os ecossistemas tem de ter seu ciclo natural respeitado. Assim

sendo, alguns pontos ja adensados devem ser retirados.
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11.4.2.0 CENARIO

EQUILIBRIO
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CENARIO 1

CENARIO DE EQUILIBRIO

CENARIO 2

como mostra o Cenario 1. No Cenario 2, novos

adensamentos seriam possibilitados em fungao
de novas areas de protegdo ambiental, oriundas
de adensamentos retirados.

A principio, toda nova construgéo seria bloqueada,
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