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Resumo

“Espacos Publicos Urbanos Adjacentes a Vias Ferrovidrias (Linhas de Orientagao para uma Inter-
vencdo)”
A presente dissertacdo pretende explorar as éreas limitrofes de espagos publicos urbanos,

nomeadamente aqueles que se encontram ao longo das vias ferrovidrias em funcionamento.

Esses espacgos, devido a natureza limite e caracteristicas ambientais menos favordveis ao ser
humano, tendem a cair em desuso, sendo facilmente convertidos em vazios urbanos, com

vivéncias mais ou menos obscuras do ponto de vista social.

Por se tratar de um espacgo idéntico ao tratado na cadeira de Projecto Final do Mestrado
Integrado em Arquitectura do Instituto Superior Técnico do ano lectivo de 2007/2008, surgiu o
interesse de aprofundar o estudo nesta drea. Sentiu-se igualmente a necessidade, aquando da rea-

lizacdo do projecto, de apoio teérico para a realizagao da cadeira.

Assim, e com base em alguns casos de estudo: High Line, em Nova lorque; viaduto A8erna,
em Zaanstad; e Promenade Plantée, em Paris; propdem-se linhas de orientac3o para uma inter-
vengao nesses espacos de modo a que estes possam voltar a ser integrados na cidade e utilizados

pelos seus habitantes e visitantes.

Com as notas conclusivas apresenta-se uma critica ao trabalho realizado na cadeira de Pro-

jecto, baseada nas linhas de orientacdo delineadas no estudo.

Palavras-chave:

* Espacgo Publico
* Vias Ferroviérias
¢ Vazios Urbanos

* Espagos Limitrofes



Abstract

“Urban Public Spaces Adjacent to Railways (Giudelines for Intervention)”

This paper aims to explore the neighboring areas of urban public spaces, particularly those that lie

along railways in operation.

These spaces, due to their limit and environmental characteristics less favorable to humans, tend to
fall into disuse and are easily converted into wastelands, with experiences more or less obscure from the

social point of view.

Since this is an identical area to the one studied in the Final Project class of the Master in Architec-
ture at the Instituto Superior Técnico in the academic year 2007/2008, which led to further research in
this area. During the elaboration of the Project it was felt needed theoretical support for the realization of
the class.

Thus, based on some case studies: High Line in New York; A8ema viaduct, Zaanstad, and Plantée
Promenade in Paris, are proposed guidelines for intervention in these areas so that they can be re-
integrated in the city and used by its inhabitants and visitors.

The conclusive notes present a critical view of the project work, based on the guidelines outlined in
the study.

Keywords:

*  Public spaces
*  Railways
*  Urban voids

*  Adjacent spaces
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Espacos Publicos Urbanos Adjacentes a Vias Ferrovidrias (Linhas de Orientacdo para uma Intervencao)

Fig. 0.1.1: Planta de Projecto Final —
fase de trabalho de grupo

IST | Mestrado Integrado em Arquitectura

o | Introducao

0.1 | Justificacao

A presente dissertacdo surgiu como procura de apoio a
cadeira de Projecto Final no ano lectivo de 2007/2008. No
projecto urbano verificou-se a existéncia de espagos
limitrofes junto a uma linha ferrovidria activa, pelo que

houve a necessidade de explorar este tema.

O projecto aqui descrito foi realizado em duas fases. Uma
de trabalho de grupo, envolvendo uma drea maior, e outra
individual, sobre parte da qual ird incidir o presente estudo,

tendo sido ambas concluidas e avaliadas.

Para uma melhor compreensdo da fase individual apre-

senta-se seguidamente uma descricdo da primeira fase, de

grupo.

O projecto desenvolveu-se na drea de Sete Rios, em
Lisboa, e pretendia reestruturar a zona entre o Jardim Zoo-
|6gico, dreas adjacentes a Rua de Campolide e Praca de

Espanha.

A presenca de grandes infra-estruturas de transporte
como o Eixo Norte-Sul e a linha ferrovidria valorizam a area
em termos de acessibilidade, tornando-a numa zona central
de Lisboa. No entanto, também retiram qualidade de vida aos
seus habitantes e utentes, fragmentando e quebrando o ter-
ritério, trazendo poluicdo atmosférica, sonora e visual ao

local.

Como tal, os principais objectivos do plano foram
melhorar a mobilidade e a qualidade do espago publico, ao
mesmo tempo que se tentou destruir barreiras existentes,
reestruturando as vias de circulagdo rodovidria e criando

percursos pedonais e ciclaveis.

Para melhor compreender e delimitar o plano optou-se
por dividir a drea total em trés zonas principais: a Praga
Central, Campolide e o I.P.O. (Instituto Portugués de Onco-

logia), uma vez que havia um prazo para a entrega e que as
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Fig. 0.1.2: Percurso pedonal da fase
de trabalho de grupo
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Fig. 0.1.4: O I.P.O. na fase de trabalho
de grupo
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4reas restantes ou estavam consolidadas ou n3o careciam de
reconversdo urgente. Estas zonas interagem umas com as
outras através de um corredor verde em forma de "U" e
pelos percursos pedonais e cicldveis. Encontra-se em anexo
o caderno resumo de Projecto Final, para uma melhor com-

preensdo do mesmo.

Apesar da complexidade e extensdo do plano, hé algumas
premissas que se consideraram importantes para a com-
preensdo da fase individual do trabalho, e posterior drea em

estudo.

Em primeiro lugar encontra-se a ligagdo pedonal da Praga
de Espanha a Praca de Sete Rios, em frente ao Jardim Zoo-
l6gico. Pretendia-se que esta ligagdo fosse linear e directa,
proporcionando desta forma uma ligagdo visual constante
com o percurso. O percurso pedonal atravessa, assim, a
linha do comboio por via de uma passagem superior, que se
pretendia que mantivesse a continuidade do percurso inicial,
sendo sugerido o uso dos mesmos materiais no reves-

timento do pavimento.

Optou-se também por alargar a Praga de Espanha, eli-
minando as vias centrais, passando o transito a desenvolver-
se somente de forma circular. Estes gestos permitiriam n3o
sé o uso da zona verde da praga, mas também o desconges-
tionamento do transito da mesma.

Por ultimo, houve uma tentativa de manter alguma iden-
tidade do local com o seu antigo uso, ou seja, o do I.P.O.,
mantendo-se o edificio de Radiologia. Também foi equa-
cionada a op¢do de manter o edificio principal, optando-se
no entanto por o dispensar, uma vez que este interferia em
demasia com o percurso pedonal, escolha prioritdria no

plano.

Terminada a fase de grupo, passou-se entdo a fase indi-
vidual, cujo projecto se encontra descrito numa fase pos-
terior, e do qual surgiu o interesse pelos espagos adjacentes

as vias férreas.



0.2 | Objectivos

A presente dissertagdo tem assim como objectivo prin-
cipal a avaliagdo das escolhas realizadas a Projecto Final, na
fase individual, relativamente ao espago adjacente a via ferro-

vidria a Norte da zona do plano de pormenor.

Pretende-se também, com o intuito de prestar apoio a
referida avaliagdo, criar linhas de orientagdo para uma inter-
vengdo em espagos com as mesmas caracteristicas, e que

possam servir de apoio a outros projectistas.

0.3 | Estado da Arte

Tem-se verificado ultimamente, por parte dos arquitectos
e dos urbanistas, e da populagao em geral, uma crescente
preocupacdo com as cidades, nomeadamente ao nivel da
qualidade de vida urbana como consequéncia do desenho do

espaco publico e edificado.

Com a crescente evolugdo das cidades para as suas peri-
ferias, com a habitac3o fora da cidade e o trabalho no centro,
o fluxo de pessoas tem vindo a aumentar, trazendo consigo a
necessidade de infra-estruturas de grande porte que com-
portem essas deslocac¢des, tais como as auto-estradas e as

vias ferrovidrias.

Os grandes eixos de circulagao sdo vitais para as cidades,
uma vez que permitem encurtar os tempos de deslocacio,
sendo as distincias entre o local de trabalho e habitacao
cada vez maiores. Desta forma, e com base na mdaxima
“tempo é dinheiro”, estas infra-estruturas permitem as
cidades manterem a sua competitividade a nivel econémico,

de extrema importincia para que estas se mantenham vivas.

No entanto, os espagos que estdo confinados a esses
eixos, devido as caracteristicas fisicas dos mesmos, perdem
qualidade e consequentemente uso, sendo quase sempre
esquecidos e segregados pela cidade, apesar da sua exis-

téncia ser inevitavel.

Estes espacos, como se demonstrard posteriormente,

enquadram-se na categoria de vazios urbanos. Devido a



consciéncia crescente para a existéncia deste tipo de espacos,
tem estado na ordem do dia a problemdtica dos vazios
urbanos, sendo disso exemplo a primeira edicdo da Trienal
de Arquitectura de Lisboa, ocorrida em 2007, cuja temdtica

incidiu precisamente sobre esse mote.

No entanto verificou-se que, relativamente aos espacos
referidos neste estudo, a bibliografia existente é escassa, e a
que existe, nomeadamente o artigo de Pedro Hormigo e
Takao Morita, incide com mais énfase nos espagos sob as

vias ferrovidrias elevadas.

Dada a tendéncia crescente para um aumento das grandes
infra-estruturas de transporte, veja-se, por exemplo, o caso
actual do Comboio de Alta Velocidade em Portugal, seria
conveniente que houvesse mais estudos no sentido da
melhoria dos espacos afectados pelas vias ferrovidrias e
auto-estradas.

0.4 | Metodologia e Estrutura

O presente trabalho foi elaborado em vérias fases inter-

ligadas entre si, dando origem a vérios capitulos.

Inicialmente foi recolhida informacgdo referente ao espago
de estudo. Foi consultada bibliografia que se considerou
relevante relativa aos espagos publicos e ao transporte ferro-
vidrio. A informacgdo foi entdo tratada dando origem ao pri-
meiro capitulo, cujos objectivos sdo n3o sé especificar e
conhecer o espaco em estudo, mas também as suas condi-
cionantes fisicas derivadas da presenca da circulagdo dos
comboios, e ainda a compreens3o das implicacdes sociais

destes espacos.

Para o segundo capitulo houve uma nova fase de pes-
quisa, mas desta vez de casos de estudo. Procurou-se, em
vdo, por casos com as mesmas caracteristicas dos espagos
em estudo, optando-se entao por casos semelhantes, cujas
solugdes projectuais pudessem fornecer apoio a dissertagao.
Realizou-se assim uma andlise comparativa dos casos apre-

sentados.

Apés nova recolha de informag3o, e em conjunto com as

elagdes retiradas da anélise dos casos de estudo, foi possivel



construir linhas de orientagdo para uma interven¢dao no

espaco em estudo, o que corresponde ao terceiro capitulo.

Por fim, no capitulo quarto, é revelada a avaliagdo ao
espaco de Projecto Final. Pretende-se fazer uma anélise cri-
tica as op¢des tomadas aquando da realizagdo do plano de
pormenor do I.P.O., com base no conhecimento adquirido

ao longo da realizagao da dissertagao.
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1 | Caracterizacao do Espaco

1.1 | Especificacao do Espaco em Estudo

Com as premissas do projecto global da cadeira de Pro-
jecto Final, descritas na Introdugao, as grandes opg¢des do

trabalho individual centraram-se numa zona mais especifica.

Para uma melhor compreensio do espagco em estudo
apresenta-se seguidamente uma breve descri¢do do referido
projecto, de onde se partiu para chegar ao tema de estudo da

presente dissertagao.

A drea edificada é limitada, a Norte, pela linha ferrovidria
e por um percurso pedonal e ciclavel, com arborizacao de
um dos lados e que serve n3o s6 de percurso, mas também
de barreira & linha do comboio. E nesta zona do plano que
incide a conclusdo da presente dissertacdao, com a aplicagdo

de alguns exemplos referidos no capitulo terceiro.

O plano desenvolve-se mais concretamente por meio de
quarteirdes, delimitados por vias de acesso local ou pelo
percurso pedonal.

Como se pretendia que houvesse um equilibrio de usos
nesta zona, optou-se por atribuir aos edificios diferentes
caracteristicas, para que pudessem acomodar habitacao,

escritérios, comércio, equipamentos sociais e educativos.

Também na habitacdo houve a preocupacio de misturar
tipologias, de modo a haver uma maior diversidade de pes-

soas ho bairro.

Com esta mistura de usos no programa pretendia-se que
esta zona conseguisse ser vivida pelas pessoas, tanto de dia
como de noite. Assim, optou-se por localizar a habitac3o a
Sul devido a presenca da linha ferrovidria a Norte que,
apesar de a velocidade j4 ser pouca devido a proximidade da
estacdo, produz ainda um nivel de ruido que poderia ser

incomodativo.

E também relevante a elevada quantidade de espacos

verdes, com a qual se pretendia dar uma maior qualidade de
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Fig.1.1.3: Espacos verdes da fase
individual

Fig.1.1.4: Espago idéntico
ao do estudo, em Benfica

Fig.1.1.5: Via ferrovidria no centro
de Téquio
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vida aos habitantes e utilizadores, contribuindo também para

a melhoria da qualidade do ar neste pedaco da cidade.

Em anexo encontram-se os desenhos do plano, a uma

escala maior, para completar a informacio.

Desta forma, os espacgos que irdo ser confrontados neste
estudo, para além de se tratar de espacos publicos, possuem
uma série de caracteristicas que os tornam bastante Unicos,
possibilitando assim que sejam delimitados de forma clara

para a elaboracdo desta dissertag3o.

Em primeiro lugar, estd-se perante espacos publicos loca-
lizados em cidades de tamanho varidvel, mas suficientemente
grandes para que sejam rasgadas por vias ferrovidrias de tré-
fego regular e velocidades que n3o excedem, geralmente, os
100km/h.

Pretende-se, assim, estudar os espagos limite junto a
essas vias de circulagdo, a um nivel longitudinal, e de lar-
gura varidvel, que s3o muitas vezes desvalorizados no tecido
urbano. As suas caracteristicas fisicas tornam-nos espacos
com pouca aplicabilidade na vida da cidade, transformando-
-se assim em espagos mortos, também denominados “Vazios

Urbanos”.

Os espagos em estudo s3o, assim, idénticos ao espago
localizado a Norte da érea de intervencgdo individual de Pro-

jecto Final.

Esta dissertacdo estd virada, no entanto, para cidades
cujos espagos ndo foram ainda aproveitados ou que
necessitem de uma requalificagdo, como as cidades portu-
guesas e algumas cidades ocidentais. A maioria das grandes
cidades orientais, como Téquio ou Hong Kong, pela elevada
densidade populacional e edificagdo, acabaram por apro-
veitar ao maximo o espaco disponivel, incluindo os espacos
em estudo, de nivel com a via férrea, bem como aqueles sob

os seus viadutos.
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1.2 | O Espaco Publico e os Lugares Desvalorizados —

Breve Enquadramento Histérico

Desde o inicio do Il milénio a.C. que existem indicios de
que o Homem separava os espagos para diferentes fungdes.
Nas cidades Sumérias da Mesopotimia, o terreno estava
dividido entre o campo, que era administrado pela comu-
nidade para o cultivo da terra, e a zona habitacional, em que
havia lotes individuais para os cidad3os construirem as suas
casas. (Benevolo, 2001) Contudo, nao hd registo do que
seria feito ao espaco excedente. E possivel que se tratasse,
ainda, de espaco virgem, onde a natureza predominaria,
espaco esse que ultrapassaria o anterior em drea, uma vez

que ainda se tratava dos primérdios da organizagdo urbana.

No entanto, foi durante a Antiguidade Clédssica que o
Homem comegou a determinar espagos especificamente para
eventos publicos. A cidade antiga dividia-se assim em trés
zonas: uma privada e duas publicas. A 4rea privada era des-
tinada a habitacdo. Uma das dreas publicas era sagrada e
destinada aos templos dos deuses e a outra era destinada ao
comércio, a politica e a cultura. Nessa altura, as dreas
publicas eram entao administradas pelo Estado, uma vez que
este tinha o dever de zelar pelos interesses da comunidade.

N3o sé as ruas, mas todos os espacos sobrantes das
cidades, que n3o fossem privados, faziam parte do espaco
publico. Gerou-se, assim, um outro tipo de espaco, pre-
cedente do espaco em estudo, que seriam os espacos
publicos n3o utilizados, ou seja, espagcos que a cidade nao

necessitava e que, por isso, se desvalorizavam.

Com a chegada da época romana, chegaram também
novas inovagdes, nomeadamente ao nivel do espaco publico.
Dada a extensdo do Império, foi necessdrio construir uma
rede de estradas para ligar todas as cidades e os seus pontos
mais distantes. J4 no interior das cidades, verificou-se que
havia uma hierarquizacdo das vias, consoante o tipo de tra-
fego pretendido: sé pedestre, para um sé carro, ou ainda
para dois carros em sentidos opostos.
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Ja nas cidades medievais houve uma tentativa de unidade
na organizagao, por forma a permitir a orientagdo dentro da
cidade ou do bairro. Havia também uma hierarquizacao das
ruas e as pragas jd ndo eram espagos independentes, mas
sim acoplados as vias de circulag3o.

Foi também com a Idade Média que se viu a preocupagao
em tornar o aspecto exterior da habitagdo, ou seja, a fachada,
coerente no conjunto, ao longo de uma rua ou circundando

uma praga.

Havia um equilibrio entre os espagos publicos e privados,
uma vez que estes iam sendo criados paralelamente, a
medida que a cidade ia crescendo. Tal sé foi, no entanto,
possivel, devido a cooperacdo entre o Governo da Cidade,
produtor da Lei, e os outros encomendadores. Tanto estas
iniciativas como o facto de as cidades medievais serem,
regra geral, muito densas, contribuiram para que a grande
maioria dos espagos no interior das muralhas fossem apro-
veitados para algum uso. Tal n3o quereria dizer necessa-
riamente que fossem espagos cuidados, mas apenas que ndo

se encontravam totalmente abandonados.

O espago publico da cidade medieval ja englobava varios
poderes — o governo municipal, o episcopado, as ordens
religiosas, entre outros — o que provocou o nascimento de

varios centros, consoante a func¢do do seu poder local.

A organizacdo dos territérios conquistados na época dos
Descobrimentos foi pacifica, uma vez que ndo havia entraves

de construgdes antigas ou pré-existentes. Assim, devido a

possibilidade de planeamento, o equilibrio entre espacos

publicos e privados foi conseguido de uma forma positiva.

Tornou-se visivel uma nova hierarquizacao da cidade,
desta vez em torno do poder episcopal e da igreja, que
resultou também numa hierarquizacdo do espaco publico.
Os espacgos criados variavam consoante o uso que lhes era
atribuido, passando a haver uma maior preocupagio com o
pré-existente, tentando melhora-lo e valoriza-lo, em vez de
optar pela sua destruicio. No entanto, n3o se encontrou
registo de como seria o espago publico desvalorizado. A par-
tida, seria de esperar que as vias principais e as pragas junto

as zonas nobres, como as igrejas e os paldcios, fossem mais
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Fig.1.2.5: Bairro pobre de Londres
sob viaduto ferrovidrio
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tratadas, enquanto que as restantes ficassem para segundo

plano, relativamente a limpeza e aos arranjos.

Um dos modelos usados inicialmente na colonizacio deu
origem aquela que seria considerada a primeira lei urba-
nistica moderna, em 1573. O modelo, que se baseava nas
regras urbanisticas romanas, definia que, no terreno a
implantar a cidade, deveria ser aplicada uma traza, ou seja,
uma malha rectilinea, onde seriam atribuidos uma série de
quarteirdes iguais, a sua maioria construidos, e que haveria
duas vias principais, perpendiculares, que cruzavam a cidade
no seu centro. Aos quarteirdes deixados vazios eram atri-
buidas pragas, que deveriam ser circundadas pelos edificios
mais importantes, como o mercado, a igreja, o pago muni-
cipal, ou até mesmo as habita¢gdes dos colonos mais ricos.
Com este modelo tornou-se também possivel que a cidade
crescesse indefinidamente, em qualquer sentido, sempre que
se tornasse necessdrio. A desvantagem prendia-se com o
facto de a uniformidade da malha descaracterizar alguns

lugares.

No caso das antigas cidades medievais, estas regras
estavam mais limitadas a aplica¢3o, devido a consolidacgao
das malhas existentes. O que se verificou foi, quando pos-
sivel, uma regularizagao do tragado, e uma melhoria ao nivel
do edificado.

Com a chegada da Revolugao Industrial, as cidades viram
nascer um novo mundo, onde havia transformacdes de dia
para dia, transformacdes essas que viriam a alterar bastante

o ambiente construido.

Em primeiro lugar, hd que salientar o crescimento expo-
nencial da populacdo devido ao éxodo rural. Aumentando a
populacdo, logo aumentou o nimero de habitagdes neces-
sdrias ao seu alojamento. Com o aumento da populacio,
houve também um enorme aumento na producio de bens e
servicos agricolas, bem como industriais e tercidrios. Estes
dois ultimos acontecimentos conduziram a redistribuicado
dos habitantes dentro e em redor das cidades, o que gerou
um crescimento heterogéneo entre estas e o restante ter-

ritério.
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Fig.1.2.6: Rua de um bairro pobre
em Londres, durante a Revolucdo
Industrial

Fig.1.2.7: Bairros periféricos ingleses
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As inovacdes tecnolégicas da época, nomeadamente na
drea dos transportes, permitiram que houvesse um maior
fluxo de pessoas e produto entre as cidades, criando também
o aumento das mesmas.

Verificaram-se também altera¢des a nivel do pensamento
politico. Os economistas incentivavam o limite da inter-
venc¢ado publica em vérios sectores, incluindo o urbanistico, e
passou a haver uma nova tendéncia em desvalorizar o
controlo publico sobre o ambiente construido, ou seja, os
regulamentos ou os planos urbanisticos. Acreditava-se
também que os defeitos existentes podiam ser corrigidos,
apesar de ndo se aceitar a inevitabilidade da degradagio do
ambiente. (Benevolo, 2001)

Com o répido crescimento verificado na era industrial,
observou-se o nascimento de um nova coroa a volta das
cidades. A periferia era assim ocupada por familias abas-
tadas, enquanto que o centro da cidade era continuamente
invadido por construcdes e ocupagdes de edificios antigos
ou abandonados, curiosamente o oposto do que se verifica
no presente. No entanto, dado o crescimento da cidade ser
tdo rdpido, a periferia tornou-se facilmente um misto de

bairros de luxo e bairros pobres, industrias e depésitos.

Foi também nesta altura que se verificou uma separagdo
de zonas por estratos sociais: burgueses e proletariado. As
pessoas passaram a viver mais isoladas, perdendo-se gra-

dualmente o sentido de pluralidade social da comunidade.

Foi também a partir desta altura que se comecaram, de
facto, a verificar piores condi¢cdes de salubridade, o que se
reflectiu hum quase abandono no cuidado com o espaco
publico. Nos bairros operérios a situacdo era dramdtica. O
crescimento da cidade era de tal maneira rédpido que n3o
havia espago nem tempo para planear dreas verdes com qua-
lidade e em quantidade suficiente.

No inicio do século XIX, o que se verificava eram cidades
sem qualquer tipo de saneamento bdsico, onde esgotos cor-
riam a céu aberto e onde n3o havia espagos para actividades
de lazer ao ar livre, favorecendo a proliferacdo de epidemias,
nas ruas onde circulavam pessoas, veiculos e animais, e

onde as criangas brincavam.
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Fig.1.2.8: Boulevard des ltaliens,
Paris (1898)
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A esta cidade desordenada dar-se-ia o nome de cidade
liberal, resultado de iniciativas publicas e particulares
totalmente independentes entre si, onde o espaco publico era
completamente ignorado ou desvalorizado, se n3o fosse
ocupado clandestinamente para a construcdo de habitacdo

pobre e desumana. (Benevolo, 2001)

Dadas estas condi¢des, em 1815, ap6s a guerra Anglo-
Americana, alguns pensadores apresentaram propostas revo-
luciondrias, a nivel politico e urbanistico. Estas ideias pro-
punham a criagao de cidades que, de um tamanho modesto
mas sustentdvel, fossem econdmica e culturalmente auto-

suficientes. (Benevolo, 2001)

Posteriormente, a total liberdade que caracterizava a
cidade liberal passou a ser limitada pela administracao,
dando lugar a cidade poés-liberal. A partir desta altura, a
administracdo passou a executar as obras publicas e esta-

beleceu regulamentos para as iniciativas privadas.

E, em parte, a partir deste modelo que derivam as cidades

contemporaneas.

A administragcdo publica e os investidores privados defi-
hiram com exactiddo quais os espagos de ac¢3o de cada um:
todos os espacos necessdrios ao funcionamento da cidade —
ruas, pragas, caminhos de ferro, aquedutos, redes de esgoto,
gds, electricidade, etc. — ficaram a cargo do Estado, e os
lotes edificaveis passaram a ser geridos por privados, apesar

de regulamentados pela administracao.

Passou também a associar-se a densidade habitacional ao
nivel das classes sociais. Com a organizagdo das periferias,
o custo de vida aumentou, bem como o preco do espaco
construido. Assim, os bairros de moradias de luxo agru-
param-se, enquanto as restantes habita¢cdes, que eram pre-
cérias e densas, bem como as industrias, foram empurrados
para fora da cidade, para um novo espaco limite, que se

esbatia pelo campo, denominado subdrbio.

Apesar das injusticas sociais em relagdo ao espago dis-
ponibilizado, houve também algumas iniciativas por parte do

poder local, como os parques publicos e a habitag3o social.

No entanto, a cidade pds-liberal encontrar-se-ia cons-
tantemente congestionada, uma vez que, dada a velocidade

elevada das construgdes privadas, as redes de instalacdes e
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Fig.1.2.10: Espaco publico verde
em Lisboa
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Fig.1.2.11: Vista do Eixo Norte-Sul,
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servicos n3o conseguiam acompanhar o rdpido crescimento
da cidade. Tal também veio contribuir para que houvesse um
atraso nos arranjos do espago publico levando, conse-

quentemente, a sua degradacao.

Com a procura de um novo modelo de cidade chegou-se
a cidade moderna. Os arquitectos modernos tornaram-se,
assim, estudiosos em busca da cidade perfeita, procurando

formas para melhor a organizar.

Destas pesquisas comuns resultaram algumas premissas

muitas das quais ainda hoje s3o base de reflexdo.

Le Corbusier classificou as principais fun¢des da vida da
cidade: habitar, trabalhar, cultivar o corpo e o espirito, cir-
cular. Apesar de indissocidvel dos seus servicos comple-
mentares, a habitagao ocuparia o lugar central desta pequena

lista.

As necessidades das actividades de lazer criaram oportu-
nidades para melhorar a qualidade do espago publico.
Assim, as zonas verdes passaram a ser mais valorizadas,
nomeadamente aquelas junto as habita¢cdes para a pratica de
desporto, os parques da cidade e as zonas verdes pro-
tegidas. Ao contrdrio da cidade pds-liberal, onde estes
espacos eram pontuais e independentes, na cidade moderna
pretendia-se que houvesse algum tipo de ligacao entre eles,

de modo a formar um espago unico de recreio e lazer.

Também as zonas de circulagdo sofreram alteragdes,
sendo que os estudiosos defendiam que deveria haver um
sistema de vias separadas para os pedes, os ciclistas, e para
os transportes de velocidade rdpida e lenta, criando uma
rede. (Benevolo, 2001) Essa rede seria desenvolvida
livremente por toda a cidade e pelos parques. Assim,
esbater-se-ia o dualismo entre cidade e campo até entio pre-
senciado. A valorizacdo do tempo, “encurtando” as dis-
tincias percorridas, fez com que o espago entre dois pontos
fosse passando para segundo plano, levando a sua conse-
quente desvalorizagdo. Desta forma, a cidade passou e estar
cada vez mais “rasgada” por vias de circulagdao répida,
automével ou ferrovidrias, criando espagos mortos junto as
mesmas e nos seus complexos nés e desniveis de ligagao, e
que bastante mais tarde viriam a ser apelidados de vazios

urbanos.
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Fig.1.2.12: Unidade de habitagao
de Le Corbusier
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Ao definir os minimos elementos para cada uma das fun-
¢Oes urbanas, a arquitectura moderna tinha como objectivo
construir um novo modelo urbano tendo em conta as neces-
sidades dos seus habitantes. Desta forma, os arquitectos
estabeleceram novas formas de agrupar as moradias, consi-
derando as relagdes entre os moradores e entre estes e todos
os servigos: quer os mais bdsicos — escolas, hospitais — quer
os de segunda necessidade — salas de espectaculos e poli-
desportivos —, incluindo todas as vias de circulagdo. For-
maram assim o bairro obtendo-se a estrutura base de toda a
cidade.

Dai evoluiu-se para as unidades de habitacdo, que pre-
tendiam agrupar os elementos atrds descritos num sé edi-
ficio quase auto-suficiente e independente, ideia que rapi-
damente caiu em declinio, devido as dificuldades técnicas e

limitagdes formais e funcionais.

Na contemporaneidade aceitaram-se alguns principios da
cidade moderna. De facto, observando os planos regu-
ladores pode concluir-se que a separagdo das fungdes foi um
desses principios, havendo tentativas hoje em dia de dar a
cidade uma organizagdo mais racional, onde as fung¢des ter-
cidrias ganham destaque — comércio e escritérios. No
entanto, esta atitude veio provocar o aumento da densidade
habitacional na periferia, e consequentes congestionamento
de trafego, bem como um sacrificio da residéncia e da
familia em relagdo ao trabalho. Apesar disso, voltou-se ao
sistema burgués, da cidade pés-liberal, em que o Estado
administra o espaco publico e as iniciativas privadas geram
especulacdes imobilidrias na constru¢do de edificios para

habitacdo e escritérios.

Mais recentemente, tém-se vindo a observar tentativas por
parte do poder local, para inverter a tendéncia da deser-
tificacdo das cidades pela deslocalizagdo da habita¢do e para
valorizar o espago publico no seu interior, tentando também
combater as consequéncias ambientais causadas pelo cres-

cente trafego automovel.

Com as tendéncias actuais, o cuidado no desenho do
espago publico resultou em alguns aspectos essenciais. O
privilégio da rua como espacgo tradicional de uso publico, a
hierarquizag3o de espacos abertos para evitar espagos inters-
ticiais sem uso definido, e a permeabilidade das malhas sem
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Fig.1.2.13: Parque Oeste
na Alta de Lisboa
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por em causa a seguranca e privacidade dos residentes des-

tacam-se como medidas positivas nesta nova abordagem.

O que se verifica, hoje em dia, nas grandes cidades, em
relacdo ao espaco publico abandonado, é que se trata
geralmente de espagos a espera de construgdo, dada a pre-
ciosidade do espaco no interior da cidade, ou entdo de
espagos limitrofes, quer seja entre linhas de comboio e vias
publicas, entre zonas urbanizadas e matas urbanas, ou em

interiores de nés de auto-estradas , entre outros.

Resta continuar a valorizar os interesses dos cidadios,
nomeadamente na melhoria do espago publico, que é de
todos, apesar de muitas vezes se encontrar de tal modo

degradado que parece ser espago de ninguém.

1.3 | Condicionantes dos Caminhos de Ferro para

uma Intervencao neste Espaco

Os caminhos de ferro foram de extrema importancia para
o salto que se verificou na evolugdo espagos publicos e dos
transportes, n3o sé6 a nivel de capacidade de carga, mas
também devido as velocidades praticadas e a seguranga que
demonstraram face a outras op¢des de transporte.

Por se tratar de um transporte com caracteristicas muito
especificas, verificou-se necessério aprofundar um pouco o
seu estudo, por forma a compreender de que modo este
interfere com o espago em estudo.

1.3.1 | O Transporte Ferrovidrio através da Histéria

Apesar de s6 em finais do século XVIII se terem comegado
a utilizar carris de ferro fundido, foi cerca de dois séculos
antes que se iniciou o uso do mesmo principio, mas com
pecas de madeira, nas minas inglesas, para transporte de
matéria prima. Evoluiu-se depois para os carris de ferro

laminado, por volta de 1820. (Gongalves, 1974)

No entanto, foi a conjugagdo desta ultima descoberta com

a inveng¢do do motor a vapor de dgua, utilizando a sua forga
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expansiva, que veio possibilitar a evolugcdo dos caminhos de

ferro até ao transporte ferrovidrio que conhecemos hoje.

Em 1825 deu-se a inauguragao da primeira linha de
caminho de ferro, num pequeno trajecto de 35km, entre
Stockton e Darlington, em Inglaterra. A primeira viagem foi
realizada pela locomotiva “Locomotion”, desenvolvida por

Robert Stephenson.

No entanto, a grande revolugdo do transporte ferrovidrio
deu-se quatro anos mais tarde, em 1829, quando uma nova
locomotiva, intitulada “The Rocket” (O Foguete), também da
autoria de Stephenson, conjugou trés principios que iriam,
até aos dias de hoje, trazer repercussdes na nossa Civi-
lizagdo. Esses principios sdo: a via férrea — o caminho sobre
rolamentos; as rodas com verdugo — o rolamento automatico
dos veiculos; e o sistema de trac¢do — a possibilidade de
rebocar cargas importantes com poucos gastos energéticos
(Gongalves, 1974).

“The Rocket” viria ainda a ser usada naquela que seria a
primeira ligac3o interurbana do mundo, fazendo o percurso

entre Manchester e Liverpool, a partir de 1830.

A partir desse momento, a evolu¢do do caminho de ferro

passou a ser exponencial.

A extensdo das linhas férreas em 1940 era ja de cerca de
8.000km e, apenas 50 anos depois, por volta de 1900, atingia
os 700.000km. (Gongalves, 1974)

N3o foi sé na extensdo, porém, que se verificou tamanha
evolucdo. Relativamente a velocidade atingida, o transporte
ferrovidrio trouxe bastante inovacdo, tendo a sua evolucdo
sido incrivelmente célere. Antes da invencdo da locomotiva
de Stephenson, as velocidades praticadas em terra raramente
excediam os 2okm/h. A nova tecnologia veio desde logo
permitir velocidades na ordem dos 4okm/h, em 1829, sendo
que, logo em 1835, foram atingidos os 100km/h, em
Inglaterra, e em 1903 os 203km/h, na Alemanha. (Profillidis,

2000)

Além disso, a capacidade de carga introduzida pelo com-
boio estava na ordem das toneladas — a primeira locomotiva
permitia o reboque desde logo de uma carga util de 4oton.

Esta caracteristica veio possibilitar um maior trifego de
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Fig. 1.3.2: Comboio de alta velocidade
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trocas comerciais e sociais, verificando-se um crescimento

econdmico e social nunca antes testemunhado.

Assim, é seguro afirmar que os caminhos de ferro alte-
raram por completo o nosso quotidiano, quebrando bar-
reiras geogréficas, e assim permitindo que os paises dispu-
sessem de equipamentos coordenados de comunica¢des na

economia, politica e cultura.

S3o também de referir as alteracdes verificadas ao nivel
do espago publico. Como se verd mais a frente, as vias fér-
reas tém caracteristicas que fazem com que os espagos por
onde passem fiquem fragmentados e por vezes sejam desva-
lorizados.

Sé se verificou outro boom tecnolégico deste transporte
no anos 60 do século XX, com o aparecimento da Alta Velo-
cidade Ferrovidria. Apesar de ter surgido em 1964 no Japao,
o comboio de alta velocidade s6 foi introduzido na Europa
no inicio dos anos 8o, com o TGV (denominagdo francesa)
em Franga, na linha Paris-Lyon. As evolug¢des que o comboio
de alta velocidade tem sofrido ao longos dos anos tém sido
grandes, tendo hoje em dia sido ultrapassada a barreira dos
sookm/h em ensaios, e a dos 320km/h em operagoes

comerciais.

Ja a extensao das linhas ultrapassa os milhdes de quilé-
metros a nivel mundial, sendo que em Portugal ronda os
28ookm (2006) numa rede espalhada por todo o territério.
(CP)

Por se tratar de um transporte tdo eficiente, a Unido
Europeia prevé que se verifique um aumento da sua uti-
lizagdo, ap6s uma quebra acentuada. Como tal estdo em vias
de entrar em vigor novas legislacdes europeias (Regulation
1370/2007/EC) tendo em vista uma melhor e mais segura uti-
lizacdo deste meio de transporte e de todo o sector que nele
opera. (Amsler, 2008)

19



Espacos Publicos Urbanos Adjacentes a Vias Ferrovidrias (Linhas de Orientacdo para uma Intervencao)

1040
Cerromiento (305 215 215 305

712,70 fen o rome: Brozotorios Cirdebal
Fig.1.3.3: Corte transversal
de uma via ferrovidria

il
Fig.1.3.4: Comboio em velocidade

IST | Mestrado Integrado em Arquitectura

1.3.2 | Caracteristicas dos Caminhos de Ferro que

Interferem no Espaco e sua Utilizacao

* A Via

Como j4 foi referido anteriormente, uma das caracte-
risticas mais evidentes do transporte ferrovidrio é o facto de

possuir uma via exclusiva para a sua utilizag3o: a via férrea.

Em primeiro lugar, é conveniente referir a inclinagao da
via, que n3o pode nem deve ser elevada. Pelo contrério, nao
s3o geralmente admitidas inclinagdes superiores a 2,5%,
devido a boa capacidade de reboque obtida a baixa poténcia,
e dado o transporte apresentar, em patamar, um baixo atrito
ao movimento. (Gongalves, 1974) Desta forma mantém-se

niveis de consumo energético e velocidades sustentdveis.

Por estes motivos, em zonas onde o terreno seja aci-

dentado, ha a necessidade de fazer aterros ou escavagdes.

No caso dos aterros deve haver especial cuidado com a
compactagdo do solo e com a recolha das dguas residuais. O
solo deve ter a capacidade de, ao longo do tempo, responder
a cargas exigentes, recebidas através do balastro, ou seja, o
conjunto de pedras que recebem as cargas das travessas,
conservando as suas caracteristicas fisicas e mecénicas, de
modo a n3o causar riscos para os utilizadores. Por outro
lado, a recolha das dguas presentes na via, que escorrem
pelo aterro, tém de ser drenadas e recolhidas separadamente,
evitando assim que se infiltrem no solo, pela sua toxicidade.
E por isso conveniente que a plataforma dos aterros ou esca-

vagdes tenham pelo menos 3% de inclinagao. (Gongalves,

1974)

* A Velocidade

A velocidade que o transporte ferrovidrio atinge é, jun-
tamente com a fiabilidade do mesmo, a principal razdo do

Seu sucesso.

Desde os 4okm/h atingidos aquando do aparecimento da
“Rocket”, ja se verificaram enormes evolugdes, culminando

hoje com o comboio de alta velocidade.
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No entanto, tamanha velocidade pode trazer alguns
inconvenientes, homeadamente ao nivel do conforto e da
seguranca, ndo sé para os utilizadores do comboio, mas

também para os pedes, equipamentos e ambiente envolvente.

No que se refere ao exterior, o movimento de massas de
ar provocado por um comboio em movimento é tanto maior
quanto a sua velocidade. Assim, o deslocamento dessas
massas exerce pressao em todos os objectos circundantes ao
veiculo, seja nas pontes, nas catendrias, nos comboios em
sentido contrdrio ou até nas pessoas. Para se ter uma ideia
da ordem de grandeza das perturbagdes causadas, veja-se o
seguinte exemplo: uma pessoa numa estacdo a cerca de
70cm da via sofre o equivalente a um impacto de 100kg [por
m?], que provocaria a sua queda, a passagem de um com-
boio a 16okm/h; no entanto, caso se situasse a 2m do limite
da plataforma, o impacto seria apenas de 20kg [por m’], o
que causaria algum desconforto, pelo que se pode concluir
que apenas se encontra em perigo quem esteja a menos de
2m do vefculo em movimento, admitindo que a sua velo-

cidade seria constante. (Gongalves, 1974)

* Poluicio sonora

Outro inconveniente do transporte ferrovidrio é o nivel de
ruido que este provoca. Entende-se por ruido incomodativo
para o ser humano aquele que ultrapassa os 50dB (decibéis),
sendo que este se torna fatigante a partir dos 8odB, perigoso
a partir dos 100dB, e doloroso a partir dos 120dB. (Valadas;

Leite, 2004)

O comboio eléctrico, que é usado em larga maioria nas
nossas cidades, quase n3o produz ruido ao nivel de motor.
No entanto, qualquer que seja o meio de propulsido, ha
sempre o ruido provocado pelos rolamentos sobre os carris,
ou do préprio veiculo com as catendrias, ou ainda o ruido
aerodindmico, apesar destes ultimos sé serem sentidos a
partir de certas velocidades. Os contactos produzem som
quando hd movimento, sendo que este aumenta de inten-
sidade a medida que a velocidade é aumentada. O mesmo se
admite para o ruido aerodindmico, uma vez que as deslo-
cagdes de massas de ar sdo mais fortes quanto maiores as

velocidades.
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Apesar de ndo haver estudos de ruido generalizado para o
comboio eléctrico, devido a variedade de modelos existentes,
a Direccio Geral do Ambiente publicou, em 1998, uma
escala sonora, na qual a “passagem dum comboio numa
estacdo” estava referenciada entre os niveis fatigante e
perigoso, com 100dB. No entanto, dada a pontualidade do
som, ou seja, o facto de n3o ser um som continuo no
mesmo local mas sim um som em movimento, o nivel de
ruido acaba por estar, em média, entre os 70 e 75 decibéis, o
que, segundo a escala da DGA, se situa na faixa de ruido
incomodativo. Esta média comprova-se pela Carta de Ruido
de Lisboa, emitida pela Cdmara Municipal, junto as vias fer-
rovidrias, parcialmente apresentada em anexo.

Apesar de a poluicdo sonora ser ainda significativa, pon-
tualmente mas frequentemente, hd solucdes, descritas no
quarto capitulo, que atenuam o seu impacte nos utilizadores
do espago.

* Poluigdo atmosférica

Como qualquer meio de locomogao, o comboio necessita

de energia para se movimentar.

Existindo dois tipos de locomotiva mais comuns, a diesel
e eléctricos, ndo é possivel que seja um transporte com

emissdes zero e, como tal, ndo poluente.

Em Portugal, os comboios de passageiros urbanos sio
eléctricos (CP), pelo que se ird dar mais atengdo a estes, em
detrimento dos diesel.

Pode admitir-se que os comboios eléctricos, junto a via e
aos mesmos, n3o emitem gases ou particulas para a
atmosfera. Ndo se pode excluir, no entanto, o facto de a pro-
ducdo de electricidade ainda n3o ser limpa, apesar de se veri-
ficarem esforcos para que assim seja no futuro, embora tal
ndo se deva verificar num futuro préximo. Ainda assim, o
transporte ferrovidrio é dos menos poluentes, tendo em
conta as velocidades que pode atingir e o nimero elevado de

passageiros que pode transportar.

Ainda em termos energéticos, é conveniente referir que
em Portugal, a potencia instalada de energia eléctrica se

divide da seguinte forma: gds natural - 37,2%; carvado - 21,2%;
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producao em regime especial (mini-hidrica, edlica, coge-
ragdo e outras) - 19,7%; hidrica - 14%; nuclear - 5,3%; fuel-
gas - 2,7%. (EDP, 2009)

Pode entdo concluir-se que hd ainda muito a fazer, ainda
que indirectamente, a nivel de eficiéncia energética por este

tipo de transporte.

E ainda relevante referir que, junto a via, € comum sentir-
se um cheiro caracteristico. Tal deve-se a trés causas prin-
cipais.

A mais relevante, hoje em dia, é provocada pelos freios
do comboio, aquando da sua imobiliza¢do. O contacto fisico
entre os rolamentos de metal com as pastilhas, metdlicas ou
de borracha, provoca grande parte do odor sentido. Esse
odor é mais susceptivel junto as estacdes, precisamente por

ser af que se dao a maioria das imobiliza¢des do veiculo.

A outra causa mais provadvel, mas n3o tdo comum em
toda a extens3o das vias, nos dias que correm, é derivada de
um produto de tratamento para madeira. As travessas de
madeira, que jd4 sé s3o usadas nas estagdes ou zonas de
desvio, necessitam de tratamento préprio para prolongar a

sua integridade fisica.

A terceira causa, embora n3do causando odores signi-

ficativos, deriva de gorduras libertadas para o solo.

Nao ha registo que estes cheiros, apesar de poderem ser
incomodativos para algumas pessoas, sejam prejudiciais a

saude.

* Vibracio

Uma caracteristica comum a muitos meios de transporte
motores é a vibragdo que provocam no solo a sua passagem.
No caso do transporte ferrovidrio a vibragdo é muito mais
sentida, podendo uma pessoa ter a percepcio da apro-
ximagao do comboio mesmo antes de o ouvir ou de ter con-

tacto visual do mesmo.

Estas vibragdes tém duas causas principais: a rotacao dos

motores e a interacgdo roda / carril. (Profillidis, 2000)
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Fig.1.3.8: Catendrias
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As ondas da vibragdo propagam-se através do solo, atin-
gindo os edificios vizinhos, causando a sensagdo de um

tremor de terra ligeiro.

Apesar disso, em termos estruturais a maioria dos edi-
ficios n3o sofre qualquer tipo de dano permanente, mas o

conforto dos seus utilizadores pode ser posto em causa.

* Poluic3o visual

Considerou-se esta caracteristica uma vez que a presenca
do comboio e respectivas vias podem interferir psicolo-
gicamente com os utilizadores do espago em estudo,

podendo ser dissuasor da sua presenca e usufruto.

A poluicdo visual pode ser causada por diversos ele-
mentos presentes na via, bem como pela prépria via, uma

vez que se trata de um local bastante arido e indspito.

E a prépria constituicdo da via que, por motivos de segu-
ranca e necessidade de estabilidade, faz com que a mesma
contribua para a poluicdo visual. A auséncia de vegetacdo e o
seu isolamento, bem como os materiais do pavimento, muito
homogéneos e dridos, como a brita de granito, n3o sao

agraddveis a vista e muito menos a presen¢a humana.

Além disso, existem as catendrias, necessdrias ao funcio-
namento do comboio por serem responsdveis pela trans-
miss3o de energia ao mesmo. N3o sé a presenca de postes e
cabos em toda a extensio da via s3ao desagraddveis
visualmente, mas também a carga de perigo que constituem
devido a alta voltagem contribuem para que, psicolo-
gicamente, haja um afastamento das pessoas. Ainda que a
altura de cerca de 6m, onde estdo localizadas as catenérias,
possa nao constituir um perigo real aos pedes no nivel

térreo, o factor psicolégico presente é elevado.

* Legislacao

A parte das condicionantes fisicas a que os espacos de
estudo estdo sujeitos, como verificado anteriormente, ha
também consideragdes legais a ter em conta e que tém de ser
obrigatoriamente respeitadas, mas que podem condicionar

bastante o projecto.

24



Espacos Publicos Urbanos Adjacentes a Vias Ferrovidrias (Linhas de Orientacdo para uma Intervencao)

11.5m
> Limite da via
]

Fig.1.3.9: llustracdo do disposto
no ponto 1 do artigo 11°

IST | Mestrado Integrado em Arquitectura

A data, a legislacdo em vigor em Portugal é o Decreto-Lei
n° 276/2003, de 4 de Novembro de 2003. O presente decreto
estabelece, assim, o “regime juridico dos bens do dominio
publico ferrovidrio, incluindo as regras sobre a sua uti-

lizagdo”. (DL 276/2003)

Apés andlise do documento seleccionaram-se alguns
artigos que se consideraram relevantes para o presente

estudo, os quais passam seguidamente a ser enunciados.

o “Capitulol|

Dominio publico ferrovidrio

(..

Artigo 4°

Serviddes de linha férrea

1. As serviddes de linha férrea destinadas a implantacdo da via ou
das respectivas obras de suporte tém a natureza de direitos reais
publicos sobre bens alheios. (...)".(DL276/2003)

Fica assim estabelecido que com qualquer obra ou outra
intervencdo de proprietdrio se sobrepéem as serviddes aos

interesses do mesmo.

o “Capituloll

Delimitagdo do dominio publico ferrovidrio

Artigo 11°

Limites da faixa ferrovidria

1. Quando outra delimita¢io n3o for estabelecida ou nio resultar da
natureza do suporte da via, considera-se que a drea de implantacdo das
linhas férreas é constituida pelas faixas de terreno demarcadas através
das arestas superiores das 4reas escavadas ou das arestas inferiores do
talude dos aterros, em que os carris se encontram colocados ou, na
falta destes pontos de referéncia ou de outros indicios, por linhas tra-
cadas a1,5m da aresta exterior dos carris externos da via.

(..)

5. O disposto nos niimeros anteriores é aplicivel, com as neces-
sérias adaptacdes, a fixacdo dos limites verticais das serviddes de linha
férrea.”. (DL 276/2003)

Com o artigo descrito é possivel determinar com exac-
tiddo qual o limite da linha férrea, seja qual for o local onde
esta se insira.

o “Capitulo Il

Serviddes sobre prédios confinantes ou vizinhos ao dominio publico
ferrovidrio

Artigo 14°

Obrigactes gerais

1. O proprietdrio confinante ou vizinho de bens do dominio publico
ferrovidrio estd obrigado a abster-se de realizar obras, exercer acti-
vidades ou praticar actos que possam fazer perigar a seguranca da cir-

culagio ferrovidria e ou da infra-estrutura ferrovidria.
(...).”.(DL276/2003)

Este artigo limita as actividades exercidas em dreas adja-
centes as vias férreas. A partida, qualquer actividade seria
permitida, desde que a seguranca estivesse salvaguardada.
H4, no entanto, excepgdes, como ser verificard segui-

damente.
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o “Artigo1g°

Zonas non aedificandi

1. Nos prédios confinantes ou vizinhos das linhas férreas ou ramais
ou de outras instalagdes ferrovidrias em relagdo as quais se justifique a
aplicagdo do presente regime, nomeadamente as subestacdes de
tracgdo eléctrica, é proibido:

a) Fazer construgdes, edificacdes, aterros, depdsitos de materiais
ou plantacdo de drvores a distincia inferior a 1om, sem prejuizo do dis-
posto no n°2;

b) Fazer escavacdes, qualquer que seja a profundidade, a menos de
sm da linha férrea, sem prejuizo do disposto no n°s.

2. Quando se verifique que a altura das constru¢des, edificacdes,
aterros, depdsitos de terras ou drvores é superior, real ou poten-
cialmente, a 1om, a distancia a salvaguardar deve ser igual a soma da
altura, real ou potencial, com o limite da alinea a).

3. Quando a linha férrea estiver assente em aterro, a escava¢io no
pode ocorrer sendo a uma distincia equivalente a uma vez e meia a
altura do aterro; em qualquer caso, quando a profundidade das esca-
vagdes ultrapasse os sm de profundidade, a distancia a salvaguardar
deve ser i%ual a soma da profundidade com o limite da alinea b).

4. Os limites dos n* 1, 2 e 3 do presente artigo podem, por ocasido
da construcdo, ampliagdo ou remodelacio da infra-estrutura ferrovidria,
ser alterados por meio de despacho do ministro da tutela, precedendo
parecer do INTF, por solicitagao do gestor da infra-estrutura ou do ope-
rador de transporte ferrovidrio, com fundamento em questdes de segu-
ranca do transporte ferrovidrio.

5. Os limites dos n* 1, 2 e 3 do presente artigo serdo estabelecidos
pela mesma forma prevista no niimero anterior, aquando da construgdo
de linhas de velocidade elevada, igual ou superior a 220km/h, ou da
renovacio de linhas existentes que permitam idénticas velocidades de
circulagdo, nunca podendo ser inferiores a 25m para os casos das ali-
neas a) e b) do n®1, sem prejuizo da aplicagio dos n® 2 e 3.”. (DL
276/2003)

Com este artigo ficaram estabelecidos os limites a
construgdo nas areas de estudo.
o “Artigo16°

Proibigdes de actividade

1. E ainda proibido, nos casos previstos no n°1 do artigo anterior:

a) Utilizar elementos luminosos ou reflectores que, pela sua cor,
natureza ou intensidade, possam prejudicar ou dificultar a observagio
da sinalizagdo ferrovidria ou da prépria via ou ainda assemelhar-se a
esta de tal forma que possam produzir perigo para a circulagdo ferro-
viaria;

(...)".(DL276/2003)

Sendo um complemento ao anterior, este artigo dita
regras para a iluminagdo dos espagos adjacentes as vias fer-

roviarias.

Em anexo encontra-se o Didrio da Republica n°255 (Série
I-A), onde foi publicado o Decreto-Lei em questao.
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1.4 | O Espaco em Estudo como Vazio Urbano

Muitos dos vazios urbanos encontrados nas cidades de
hoje devem-se a crescente rede de infra-estruturas que estas
necessitam para funcionar e terem um lugar competitivo na

economia, ndo sé no seu pais, mas a nivel internacional.

Linhas férreas ou auto-estradas sdo vias de comunicagdo
que rasgam o territério e que, devido as suas caracteristicas
fisicas, requerem dreas de seguranga em toda a sua extensdo.
Apesar destas dreas nao serem grandes, as velocidades pra-
ticadas pelos comboios e automéveis fazem com que nao
seja sustentdvel criar edificios ou espacos de estada junto as
mesmas, havendo também restricdes devido a seguranga,
nao sé da prépria via, mas também daqueles que nela cir-
culam ou que a atravessam. Além disso, s3o dreas que
perdem muito valor no mercado imobilidrio, pelo que os

promotores nao se interessam por eles.

Criam-se assim novos espagos com o0s quais as
autarquias n3o querem ou n3o podem lidar, e que com o
tempo vao sendo esquecidos ou marginalizados na cidade.
O mesmo se passa com os espacos sob os viadutos destas
vias, que poderiam ser aproveitados pelo pedo, caso fossem
devidamente pensados e tratados, como é o caso do viaduto

A8erna, na Holanda, abordado mais a frente.

Assim, os espacos estudados nesta dissertacdo podem
enquadrar-se na categoria de vazios urbanos, pairando sobre
eles a possibilidade de mudanca, e a oportunidade de serem

espacos abracados pela cidade e pelos seus habitantes.

Apesar de n3o ser algo totalmente definido, o espaco
vazio urbano tem hoje grande importancia para a cidade con-
temporanea, e tem sido largamente debatido ao longo dos

ultimos anos.

O termo vazio urbano surgiu para nomear uma area des-
crita por Ignasi Sola-Morales como "sem limites claros, sem
uso actual, vaga, de dificil compreensdo na percepcio
colectiva dos cidad3os, constituindo normalmente um rom-
pimento com o tecido urbano". Apesar disso, "é também
uma érea disponivel, cheia de expectativas, de forte meméria
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Fig.1.4.4: Vazio urbano recuperado
para a Expo ‘98

Fig.1.4.5: Exemplo de vazio urbano
em Lisboa
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urbana, com potencial original: o espago do possivel, do

futuro". (cit. in Mateus, 2007)

De uma forma mais simples, pode dizer-se que se trata de
espacos na cidade que estdo vazios. Vazios de construcdo,
actividade ou pessoas e que, devido a essa auséncia de vida,
podem facilmente tornar-se espagos abandonados, inse-

guros, marginais a cidade.

Dada a consolida¢do das cidades hoje em dia, os vazios
urbanos tém a capacidade de potencializar a renovagdo da
cidade, através de novos espacos publicos e novas vivéncias
por estes propostas. Além disso, os vazios urbanos tém
também a capacidade de, devido & escassez de terreno
urbano livre, se apresentarem com algum valor econémico e
estratégico-territorial, dependendo, claro, da sua dimensio e

localizagdo. (Matias Ferreira; Indovina, 1999)

E opinido generalizada, entre arquitectos, urbanistas e cri-
ticos de arquitectura, que os vazios urbanos sdo poten-
ciadores de novas vivéncias e oportunidades. Ao contrério
da maioria dos cidaddos, que vém o vazio urbano como um
local a evitar, os arquitectos vém a possibilidade de trans-
formar algo devoluto em algo novo que pode vir a ser usado

pela populagdo. (arq./a, 2007)

Para alguns arquitectos, e para a maioria dos promotores,
o potencial reside na possibilidade de construgdo, de preen-
chimento da malha urbana. Para os promotores é a nivel
econémico que esta preferéncia se manifesta, enquanto que
para os arquitectos s3o o nivel criativo e o desafio que pre-

valecem. (arg./a, 2007)

No entanto, alguns arquitectos defendem que a
constru¢do n3o deve ser o primeiro caminho a enveredar,
sem antes compreender as necessidades e desejos da popu-
lagdo. Como refere Bjarke Ingels (BIG), o papel dos arqui-
tectos passa, muitas vezes, por fazer as pessoas felizes, pro-
pondo assim planos urbanisticos ou de pormenor que vao
ao encontro desses objectivos. (Santiago Baptista; Ventosa,
2007)
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Sendo na sua maioria espagos “a margem” das cidades,
os vazios urbanos vao ganhando caracteristicas que, com o
passar do tempo, os vdo tornando mais propicios a espagos
de marginalizagdo social. O lixo, a degradagdo e a falta de
manutengdo fazem com que sejam espagos rapidamente
esquecidos, caracteristica que os torna preferiveis para pes-

soas que vivam a margem da sociedade, quer sejam sem-

abrigo, toxicodependentes ou apenas rufias.

A desertificacdo desses espacos pela maioria da
sociedade, e a sua apropriacdo por uma populacio delin-
quente e/ou sem abrigo, faz com que qualquer intruso, quer
seja uma pessoa que tenha de o atravessar para ligar dois
destinos, ou apenas alguém que, inconscientemente, |4

esteja, seja presa fécil para um acto criminoso.

Gera-se, assim, um circulo vicioso, que s6 é quebrado
com uma intervengdo no espago. Com a saida das pessoas
que indevidamente se apropriaram do espaco, todos os
cidaddos podem passar a usufruir dele, desta forma
renovado, com actividades variadas conforme a tipologia que

Ihe seja destinada.

Acresce ainda que o recente desenvolvimento urbano tem
levado a populagdo a um isolamento social, verificando-se a
preferéncia por espacos controlados ou artificiais, e que tém
tendéncia a fecharem-se sobre si. (Graga, n.d.) Com a criagdo
dos centros comerciais, dos condominios fechados ou de
zonas predominantemente turisticas, o espaco publico estd a
perder a sua caracteristica de sobreposicio de funcdes.

(Hansen, 2002)

As pessoas ganharam medo a exposigdo, preferindo por
isso os ditos espagos controlados, que sdo frequentados
maioritariamente pelos da sua classe. Esta atitude conduz
gradualmente a exclusdo social, a marginalizacio das classes
e dos grupos, e ao desuso do espago publico multifuncional

e multicultural.

E por isso necessdrio inverter esta tendéncia, para que a
sociedade volte a ser coesa e universal, sem medos e pre-
conceitos. Criando espacos propensos a interac¢io social e a
participacdo dos cidadaos na vida publica, esti-se a pro-

mover espagos vivos, seguros e cuidados.
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Pompidou, em Paris
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N3o se pode negar que os espagos publicos sdo também,
hoje, espacos onde diversdo e exibicdao sociais prevalecem
muitas vezes sobre qualquer outro uso. No entanto, tem-se
verificado igualmente uma crescente procura por espagos de
lazer e cultura, muitas vezes com cardcter natural marcante,
como os parque urbanos, para as mais diversas actividades.
(Fortuna; Ferreira; Abreu, 1998)

Assim, é vantajoso que os espagos publicos fomentem a
interaccdo e o encontro de diferencas sociais, étnicas e cul-
turais, esbatendo a desconfianca que se faz sentir na cidade
contemporénea. Espacos para actividades de |lazer, recreacao
e entretenimento, com utilizadores heterogéneos e praticas
de consumo divergentes, s3o por isso importantes, ndo sé
para o bem-estar e qualidade de vida dos seus habitantes,
mas também para criar ambientes socialmente seguros nas

cidades.

Cidades com espacos publicos de consumo e lazer com
estas caracterfistica tém entdo vantagens, pois o marketing
urbano daf produzido pode accionar estratégias politicas e
econdmicas para a sua promocdo, preservacao e revita-

lizagdo. (Fortuna; Ferreira; Abreu, 1999)
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Fig. 2.1.2: Entrada para um armazém

Fig. 2.1.3: Trinsito automoével antes
da construgdo da High Line

IST | Mestrado Integrado em Arquitectura

2 | Casos de Estudo

Neste capitulo pretende-se analisar alguns casos que, jun-
tamente com a restante dissertagdo, permitam tracar uma

abordagem de intervenc3o nos espagos de estudo.

Dada a dificuldade em encontrar casos especificos e idén-
ticos optou-se por, alternativamente, estudar casos seme-
Ihantes, em forma ou contetdo, adaptando o material obtido

ao espago em estudo.

2.1 | High Line — Nova lorque (USA)

2.1.1 | Descri¢ao do Projecto

A High Line foi construida nos anos 30, no distrito
industrial de Nova lorque, retirando assim os comboios de
mercadorias das ruas, que entravam frequentemente em

conflito com o crescente trafego automovel.

A obra tinha cerca de 21km de comprimento, elevados a
cerca de 9 metros de altura, e permitiu a eliminagdo de 105
passagens de nivel, acrescentando também cerca de 13 hec-
tares a frente ribeirinha. Custou cerca de 150 milhdes de
délares em 1930, o equivalente a cerca de 2 mil milhdes na
moeda actual.

Durante cinco décadas os comboios passavam entre os
blocos de edificios, carregados de mercadorias, deixando-as
dentro dos armazéns. Produtos como carne, leite, matérias
primas e manufacturadas eram transportadas diariamente

sem interferir com o trafego ao nivel da rua.

A medida que o transporte rodovidrio ia ganhando prota-
gonismo, a High Line foi gradualmente perdendo uso, tendo
sido fechada nos anos oitenta. Na altura a linha esteve para
ser demolida, servindo assim os interesses dos proprietdrios
dos terrenos onde esta assentava. No entanto, alguns mora-
dores puseram uma acgdo em tribunal, por se tratar de uma

intervencdo especulativa, e a estrutura manteve-se de pé.
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Fig. 2.1.4: Planta geral da High Line
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Fig.2.1.6: Proposta numa parte
da High Line

Fig. 2.1.7: Exemplo do pavimento
da High Line

Fig. 2.1.8: Espaco de estada
na High Line
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Foi s6 em 1999 que um grupo de moradores do bairro da
High Line fundou a Friends of the High Line (Amigos da High
Line), uma associagdo cujos objectivos eram alertar para a
preservacdo da High Line e o seu reaproveitamento como
espaco publico.

Em 2002 a associagdo ganhou o apoio do Municipio, e
foram realizados estudos para comprovar a viabilidade eco-
némica desta nova proposta.

Em 2003 foi langado o concurso de ideias Designing the
High Line (Projectando a High Line), tendo havido uma res-
posta de 720 equipas de 36 paises. A equipa vencedora era
composta por um atelier de arquitectura paisagista, Field
Operations, um atelier de arquitectura, Diller Scofidio +
Renfro, bem como especialistas em horticultura, engenharia,
seguranca e manutencdo, arte publica, entre outras dis-

ciplinas.

Em 2005 a Cidade tornou-se proprietdria da High Line,
doada pela CSX Transportation, Inc..

Em 2006 iniciou-se a construgdo da primeira secgdo,
tendo esta ficado concluida em Junho do presente ano. Ficou

previsto que a segunda secgdo abrisse as portas em 2010.

O projecto para a recuperagdo e reabilitagdo da High Line
surgiu da dicotomia construgdo/natureza que estava presente
na estrutura, uma vez que, anos passados, vegetagdo abun-
dante se tinha apoderado da ferrovia. Assim, os projectistas
propuseram-se a criar um espaco de lazer e cultura, com
uma forte componente natural.

Para isso, criaram um pavimento de cimento composto
por pecas cujo desenho e juntas permitem o livre cres-
cimento de pequenas espécies verdes. Conforme a densidade
do pavimento aplicada, ou se obtinha um passeio para as

pessoas, jardins cuidadosamente projectados, ou ambos.

O percurso, muito variado em longo da sua extens3o, tem
multiplos acessos, muitos deles criados para que, a medida
que o utilizador se fosse afastando do rebulico da cidade ao
nivel térreo, se fosse ao mesmo tempo descontraindo e abra-
cando a tranquilidade do novo espaco. Esses acessos sdo

realizados por meio de escadas, rampas ou elevadores.
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Fig. 2.1.9: Um espaco verde
da High Line

Fig. 2.1.10: Um dos acessos a High Line

{

Fig. 2.2.1: Troco da A8 sob o qual foi
feita a intervengdo

Fig. 2.2.2: O local antes
da intervencgdo
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2.1.2 | Pontos Fortes

* A criagdo de um novo espago verde com caracteristicas de
parque urbano numa cidade com tdo pouco espaco livre
como Nova lorque é uma mais valia para a qualidade de
vida dos seus habitantes.

* O aproveitamento de uma estrutura com histéria para a
cidade traz o potencial de atrair numerosos visitantes,
contribuindo para o sucesso do projecto.

* A introdu¢do de novos espacos verdes poderd atrair
espécies de aves e pequenos mamiferos, criando novos
ecossistemas.

2.1.3 | Pontos Fracos

* O facto de o acesso ser feito pontualmente, apesar de ser
a unica maneira de o fazer, pode levar a um isolamento a

ser aproveitado por criminosos.

2.2 | Viaduto A8erna — Zaanstad (Holanda)

2.2.1 | Descri¢ao do Projecto

Em meados dos anos sessenta foi construida a auto-
estrada A8, na Holanda, que termina na auto-estrada circular

a Amesterddo, a A10, a cerca de 7km da referida cidade.

Durante décadas a vila de Koog aan de Zaan, em
Zaanstad, ficou dividida pelo enorme viaduto da AS,
segregando os seus habitantes para cada lado da infra-

estrutura.

O viaduto assentou sobre uma drea residencial per-

manente junto ao rio Zaan, atravessando-o também.
O espago sob o viaduto tornou-se, rapidamente, num

espaco sem identidade e que apenas servia para esta-

cionamento e graffiti.

Por isso, em 1999, o Municipio tomou a decisdo de rea-
bilitar aquele espago, no qual se via um grande potencial,

para que as pessoas pudessem usufruir dele.
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Fig. 2.2.3: Programa de projecto
da A8erna
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Fig. 2.2.4: Fotomontagem do espaco

sob o viaduto

Fig. 2.2.5: Fotomontagem do campo
dejogos

Fig. 2.2.6: Zona do mini porto
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Assim, foram chamados a participar os moradores,
comerciantes e outros interessados, para darem as suas

sugestdes e opinides, para o que deveria ser feito no local.

Desta colaboragdo surgiu um documento, o A8erna, que
continha o programa do projecto, cujo objectivo principal
era que esse espago servisse como lugar de encontro e acti-

vidades em Koog Zaan.

Desta forma, o programa final, hoje concluido, para o
projecto sob o viaduto, da autoria do atelier NL Architects,
englobaria “de Oeste para Este, (...) bancos de namorados,
uma rampa de skate, um parque de brincadeiras, uma pista
de break dance, uma mesa de matraquilhos, um campo de
futebol, um campo de basquetebol, um estacionamento, uma
rua transversal, um pdtio coberto, com o supermercado, uma
“coluna de letras”, a loja de flores e de peixe, uma fonte ilu-
minada, uma outra rua transversal, uma escultural paragem
de autocarro, uma mini-marina, uma plataforma panorimica,

e o rio” Zaan. (in Arq./a)

Hoje em dia a intervengdo tem-se revelado um sucesso,
tendo trazido n3o sé mais pessoas para o espago antes
devoluto, mas também uma nova interaccio e permea-

bilidade entre os dois lados da auto-estrada.

2.2.2 | Pontos Fortes

* O facto de a populagdo ter participado activamente neste

projecto foi a principal razdo do seu sucesso.
Criando condic¢des para as pessoas usufruirem do espaco
como haviam desejado, os projectistas conseguiram que
este fosse, e ainda seja, utilizado frequentemente pelos
habitantes de Koog Zaan.

* A pluralidade na tipologia dos espagos criados fez com
que houvesse uma maior interac¢do social. Nio se
encontraram estudos sobre algum decréscimo da crimi-
nalidade nesta zona, mas ao criar espagos para skaters e
graffitis junto a espagos para familias ou idosos,
aumentou-se a noc¢do de vizinhanga, passando a haver
uma maior confianca resultante da proximidade entre os
cidad3os.

* A escolha de diferentes materiais dentro do mesmo

espaco, conforme a actividade destinada, permite ao uti-
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Fig. 2.2.7: Skate park

Fig. 2.3.1: Alinha férrea antes
da intervencgdo

Fig.2.3.2: Um percurso
na Promenade Plantée
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lizador uma facil identificacdo do percurso a seguir,
criando assim uma maior sensagdo de conforto e segu-

ranga.

2.2.3 | Pontos Fracos

* O skate park é ladeado por redes que protegem os seus
utilizadores dos veiculos que acedem a auto-estrada, e
que por isso circulam jd com alguma velocidade e num
plano inclinado em relagdo ao do espaco em causa. A
criagdo deste corredor longitudinal, ainda que seja um
local seguro, pode causar a sensagdo de desconforto e

inseguranca a quem tem de |4 passar.

2.3 | Promenade Plantée — Paris (Franca)

2.3.1 | Descricdo do Projecto

Em 1859 foi construida uma linha férrea, em Paris, parte
dela elevada. Esta ligava, ao longo de 14km, a Bastille a Saint-
Maur.

A 14 de Dezembro de 1969 a linha foi desactivada. Tendo
sido abandonada durante anos, a infra-estrutura tornou-se

um marco negativo num bairro ja em dificuldades.

Assim, no inicio dos anos 9o, a Cidade de Paris e a
Societé d’Economie Mixte d’Aménagement de [I'Est Paris
(Sociedade de Economia Mista e Ordenamento de Paris
Leste) transformaram a linha degradada na Promenade

Plantée e no Viaduct des Arts.

Ao longo e sobre a via, o arquitecto paisagista Jacques
Vergely e o arquitecto Philippe Mathieux criaram um per-
curso, com uma extensdo de 4,5km, quase todo o com-
primento do 12° Arrondissement, onde a jardinagem desem-

penhou um papel importante.

O percurso ora é mais estreito ou mais largo, tendo
sempre presente uma vegetacdo variada, que inclui roseiras,
arbustos variados, alfazema, bambu, videiras, cerejeiras,

entre outras variedades de espécies. Nas zonas mais largas
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Fig. 2.3.3: Espelho de dgua sobre
a Promenade Plantée

Fig. 2.3.4: Viaduc des Arts

|

Fig. 2.3.6: Viaduc des Arts
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desenvolveram-se espagos para actividades, como parques

infantis, bancos para idosos ou parques para patins.

Parte da linha estd elevada e outra soterrada. Na zona
enterrada as paredes foram cobertas por trepadeiras
variadas, e os tuneis iluminados e arejados.

7

A zona elevada, com cerca de 1,5km, é um viaduto da
linha férrea, construido sobre 71 arcos revestidos a tijolo de
burro, que foi reabilitado em 1989. Sobre a linha a Pro-
menade Plantée continua, elevando a vista sobre a cidade em
pontos chave com vegetagdo reduzida, e cujo acesso pode
ser feito através de escadas ou elevadores pontualmente. E,
no entanto, sob a via, que se desenvolve o Viaduct des Arts,
que é composto por ateliés de artistas e artesdos, colocados
entre os arcos do viaduto e envidracados para a rua, de

modo que as pessoas que estejam no passeio possam ver o

trabalho que 14 se desenvolve.

E ainda de referir que a Promenade Plantée ndo estd
sempre aberta ao publico, por questdes de seguranca.
Havendo horérios diferentes para o Inverno e o Verdo, a

constante é o fecho do percurso no periodo nocturno,
variando a hora conforme a hora do ocaso do sol.

2.3.2 | Pontos Fortes

* Tal como em Nova lorque, o aproveitamento de uma
infra-estrutura existente para uso como espago publico foi
uma mais-valia para os habitantes da cidade.

* A plantagdo de inlimeras espécies vegetais proporciona
aos utilizadores um percurso linear que n3o é habitual na
cidade, permitindo actividades ludicas num ambiente
natural e controlado.

* A plantagdo das espécies vegetais variadas também pro-
porciona novos habitats para espécies de aves e pequenos
mamiferos, criando assim um novo ecossistema na
cidade.

* A utilizagdo do espago por baixo do viaduto para acti-
vidades profissionais e comerciais proporciona ao espaco
mais vida social, quer por parte dos trabalhadores quer
por parte dos visitantes.

* A existéncia de um horédrio de funcionamento permite

manter o local mais seguro e livre de vandalismo.
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Fig. 2.3.7: Um dos acessos
a Promenade Plantée
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2.3.3 | Pontos Fracos

* O facto de o hordrio de fecho se dar quando termina a luz
solar n3o permite o uso da Promenade Plantée por parte
de pessoas que trabalhem a tempo inteiro ou apenas
queiram desfrutar do espago nocturno, por exemplo, para

a prética de desporto, como o jogging.

2.4 | Conclusodes

Apesar de ainda apresentarem defeitos, todos os casos de
estudo revelaram uma esmagadora maioria de pontos posi-
tivos. Serd assim seguro afirmar que dificilmente existem
projectos perfeitos mas que, desde que devidamente estu-

dados, todos eles tém capacidade para o sucesso.

E ainda relevante afirmar que, apesar da raridade e difi-
culdade em encontrar casos de estudo com as mesmas
caracteristicas dos espacos descritos na presente dis-
sertacdo, os casos encontrados tenham sido bastante udteis e

frutiferos para o desenvolvimento do préximo capitulo.
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3 | Linhas de Orientacao para uma Inter-

vencao

Com o presente capitulo pretende-se, com base nos casos
de estudo e noutros exemplos mais pontuais, dar a conhecer
que medidas tomar e que pardmetros adoptar na fase de pro-
jecto, quando for necessério intervir em espagos com carac-

teristicas idénticas as do presente estudo.

A abordagem serd feita por partes, uma para cada tipo de
intervencdo, mais ou menos independentes, sendo que a
primeira se diferencia das seguintes na medida em que,
antes do projecto, define os usos adequados a este tipo de

espaco.

As restantes definem os materiais mais adequados a
adoptar nestas situagdes. Houve o cuidado de ndo refe-
renciar marcas, dada a elevada disponibilidade no mercado,
e uma vez que o presente estudo n3o pretende fazer compa-
ragdes orcamentais.

3.1| Usos

Verificou-se, com a anélise dos casos de estudo e textos
anteriores, que os usos neste tipo de espacos, publicos, ao

ar livre, e lineares, ndo variam muito.

A componente de lazer e recreio estd sempre presente,

variando o tipo de actividades praticadas.

Assim, propde-se que a decisdo sobre o tipo de uso a
atribuir a um espago desta natureza tenha sempre em conta
essa componente recreativa. Desta forma, a probabilidade de

sucesso do espaco é elevada, uma vez que pode atrair um

maior numero de utilizadores.

Mais concretamente, convém referir que estes espagos
tém caracteristicas, descritas no capitulo primeiro, nomea-

damente a proximidade as linhas ferrovidrias, que n3o con-
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Fig 3.1.3: Ciclovia
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Fig.3.1.4: Espaco de estada lounge,
em St. Gallen, Suica

Fig. 3.2.1: Barreira acustica
em autoestrada

Fig. 3.2.2: Exemplo de barreira
acustica de madeira
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vidam a estadia e que perderam o valor no mercado imobi-

lidrio.

Desta forma, as actividades mais adequadas ao espago
sdo actividades dinidmicas, como o passeio, a corrida, o
ciclismo, ou até mesmo outro tipo de desportos com carac-

teristicas de pista.

Uma vantagem para estas actividades, é o facto de o com-
boio ser um transporte que requer inclinagdes extremamente
baixas. Assim, em cidades mais acidentadas, como Lisboa,
serd possivel aproveitar a rede de transporte ferrovidrio
urbano e suburbano para a construgdo de ciclovias e per-

cursos pedonais.

Outros usos que podem ser compatibilizados com os
descritos atrds, mediante estudos que o comprovem, sdo os
de estadia de curta duragdo, como os circuitos de manu-
tencdo, pequenos espagos para descanso ou, em ultimo

caso, quiosques para pequeno comércio.

3.2 | Proteccao

A primeira coisa a fazer, aquando do projecto para estes
espagos, € assegurar a seguranca dos utilizadores. Devido a
proximidade do comboio e da sua via, trata-se de um espaco
que requer barreiras adequadas, como foi referido no pri-

meiro capitulo.

As barreiras fisicas ndao devem, em caso algum, ser des-
curadas, uma vez que hd risco de vida em caso de trans-

posicao.

A barreira adoptada pode ter a mais variada forma, desde
que o projectista considere que a seguranca dos utilizadores
estard salvaguardada.

Além das barreiras, também o uso de sinalizagdo pode

aumentar a seguranca do utilizador.

Um tipo de barreira extremamente aconselhdvel é a bar-

reira acustica. Esta permite a proteccdo dos utilizadores
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Fig.3.2.3: Exemplo de barreira
acustica de madeira

Fig. 3.2.4: Barreira de protecgdo
em Zaanstad, na Holanda

Fig.3.3.1: Pavimento de ciclovia
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contra o ruido dos comboios, bem como as deslocac¢des de
ar associadas a sua passagem, impedindo ainda a passagem
do pedo para a via, uma vez que, para que a proteccdo seja
eficaz, a nivel sonoro, a barreira deve ter uma altura equi-
valente a da sua fonte.

Hoje em dia hd barreiras actisticas com os mais variados
acabamentos, desde uma grande palete cromatica de pintura
sobre betdo, ao metal e & madeira, ndo havendo, por isso,
grandes entraves a criatividade do projectista. Aconselha-se,
no entanto, a usar materiais mais nobres como a madeira
caso n3o haja vegetacdo ou outro tipo de cobertura a bar-
reira, uma vez que o caminho pedonal, devido as limita¢des
de largura caracteristicas deste tipo de espago, situar-se-d
bastante préximo da via ferrovidria e até da prépria pro-

tecgao.

Caso ndo se pretenda instalar barreiras acusticas, embora
essa situagdo ndo seja a ideal, as barreiras que permitem
alguma permeabilidade visual sdo as preferiveis, uma vez
que se cria uma sensacdo de “proximidade” quando passa
um comboio, podendo também dar a percepcio de um
espaco mais amplo. No entanto, é recomenddvel que o
material da barreira seja resistente, para que n3o possa ser
transposto através de actos de vandalismo. E também
importante a colocagdo de barreiras adicionais no topo da
barreira principal, caso se verifique que esta possa ser tre-

pada.

3.3 | Pavimento

Quanto aos pavimentos, existe no mercado uma grande
variedade de escolha, mas convém que o pavimento
escolhido se adequie n3o s6 ao uso destinado, mas também

ao tipo de terreno onde o espago se encontra.

Para a ciclovia o pavimento deverd ser sempre anti-
derrapante e com uma cor geralmente avermelhada, para
uma boa identificagdo. Na maioria das ciclovias o pavimento

empregue consiste numa emuls3o de inertes graniticos e
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Fig. 3.3.2: Pavimento deck de madeira

Fig.3.4.1: Parque One North,
Singapura
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resina sintética, onde pode ser aplicado um corante, o que

por si sé ja tem atrito suficiente.

No caso do passeio pedonal a gama de materiais a
escolha é muito mais variada. Convém ter sempre em conta
que o material escolhido deve ser confortdvel ndo sé para
passear, mas também para as actividades desportivas des-
critas anteriormente. Considerando também estes usos, deve
ter-se em atencdo que o material deve, sempre que possivel,
ser anti-derrapante. Desta forma proporciona-se mais segu-
ranca para os utilizadores em dias de chuva, criando assim
condi¢des para que as pessoas utilizem o espagco mesmo
nesses dias.

Assim, caso o terreno seja de nivel com a envolvente,
materiais eldstico-sintéticos como o tartan ou placas de
pedra bujardadas s3o ideais para os usos e fins pretendidos.

No caso de o espago em estudo ser elevado em relagdo a
envolvente, por existéncia de aterro sob a via ferrovidria, por
exemplo, os materiais aplicados devem ser mais leves, mas
igualmente seguros e confortdveis. Um exemplo bastante
comum, principalmente em pontes pedonais ou zonas ribei-
rinhas, é o deck de madeira.

Nas zonas de estada o pavimento pode ser idéntico ao
descrito anteriormente, mas caso seja opgdo do projectista
ndo se vé inconveniente em aplicar um pavimento diferente.

3.4 | Vegetacao

A maioria dos espagos publicos ganha com a introduc3o
de flora. As plantas s3o essenciais & presenca de vida na Ter-
ra, e os projectistas utilizam-nas n3o s6 para melhorar o

ambiente urbano, mas também por uma questdo de estética.

Por vegetagdo entende-se drvores, arbustos e flores. No
entanto, a legislagdo n3o permite a introdugdo de drvores a
menos de 1om da via férrea. Tal deve-se, provavelmente, a
questdo da seguranca, evitando assim que, em caso de
queda, a drvore atinja a via ou que, na presenca de drvores

de grande porte, a copa ndo fique sobre a via ou ndo obstrua
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Fig. 3.4.2: Bordo do Jap3o
Acer palmatum

Fig. 3.4.3: Jardim Charlotte,
Copenhaga

Wy

Fig.3.5.1: Exemplo de iluminagdo
vertical
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o caminho. Convém ndo esquecer que a forma das raizes das
4rvores esta directamente relacionada com a forma das suas
copa, pelo que poderd haver perigo de deslocamento do
balastro. (Fischesser, 2005) Assim, no projecto, sé dever3o
constar os arbustos e as flores.

Fischesser refere-se as &rvores como “qualquer planta
lenhosa, perene, que ultrapasse na idade adulta 7m de altura
sobre um caule Unico”. (Fischesser, 2005, pp. 20) O autor
refere ainda que para alturas menores se estard na presenca
de arvoretas, caso o caule seja simples, ou se arbustos, caso
este seja ramificado na base. Para evitar ambiguidades juri-
dicas deve evitar-se a utilizag3o de arvoretas.

Numa estratégia de projecto, o ideal serd que a vegetagdo
se localize imediatamente ap6s a barreira de seguranca,
devendo aplicar-se primeiro os arbustos e depois as flores,
mais baixas, para que o utilizador possa usufruir visualmente
de ambos.

Em conjunto com um arquitecto paisagista, o projectista
poderd criar uma zona ajardinada, de preferéncia verde e flo-
rida ao longo de todo o ano, que atraia as pessoas para o
espaco em questdo. As flores coloridas contribuem, em
parte, para o bem estar das pessoas, e a vegetagdo verde
produz oxigénio. Assim, pode concluir-se que os espagos
verdes nas cidades nunca serdo demais para proporcionar
qualidade de vida aos seus habitantes.

Ao criar estes espagos com vegetacdo cuidada e atractiva,
o projectista estard a aumentar a probabilidade de mais pes-

soas quererem usufruir do espaco.

3.5 | luminagao

A iluminagdo do espago em estudo é, desde logo, condi-
cionada pela legislagdao, através do artigo 16° do DL
276/2003. No entanto, desde que este seja cumprido, ou
seja, que a intensidade ou cor da iluminagdo n3o interfira
com a circulagdo ou a seguranga ferrovidrias, o projecto n3o
deverd ter condicionantes de maior.
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Fig. 3.5.2: Exemplo de iluminagdo
térrea

Fig. 3.5.3: llustragdo de marcagdo
de percurso com leds

Fig.3.6.1: Parque das Conchas,
em Lisboa
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Existem vdrios tipos de iluminagdo de espacgos publicos,
alguns mais gerais, que se adaptam facilmente conforme a
iluminacdo pretendida, e outros mais especificos. No caso
dos espagos em estudo, o projectista deve ter em conta
ambos os tipos de iluminacdo.

Para uma iluminagdo geral, o ideal é a colocag¢do de can-
deeiros altos, com a estética pretendida. N3o convém
esquecer que se deve dar especial atencdo as zonas de
estada. N3o sé para que esses espagos possam ser usados
durante a noite, mas também para que os utilizadores se

sintam confortaveis e seguros.

Outra escolha possivel, bastante utilizada em percursos
pedonais, é a luz térrea, por meio de candeeiros embutidos

no pavimento.

A ilumina¢do mais especifica prende-se com a existéncia
de um percurso pedonal e de uma ciclovia. Por uma questio
de seguranca na circulagdo, é aconselhdvel o uso de leds de
presenca ao longo do percurso, delimitando especialmente a

ciclovia, independentemente da cor escolhida.

Em qualquer dos casos, tanto a frequéncia dos candeeiros
e dos leds como a intensidade de luz emitida devem ser

estudados em conjunto com um engenheiro electrotécnico.

3.6 | Mobiliario Urbano

Nenhuma cidade, parque ou jardim se encontra completo
sem mobilidrio urbano. O mobilidrio urbano concentra em si
todas as pecas de mobilidrio que podem ser colocadas a
disposi¢do do cidaddo, conforme o uso pretendido.

Hoje em dia o mercado é vasto o suficiente para dar ao
projectista a capacidade de escolha de mobilidrio para a
cidade, tal como uma pessoa pode escolher a mobilia para a

sua habitac3o.

O mobilidrio urbano inclui pecas como bancos, caixotes
de lixo, bebedouros, floreiras, parques para bicicletas, eco-

pontos, entre outros.
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& SRR A A
Fig. 3.6.2: Banco com design
de Alvaro Siza

Fig.3.6.3: Banco com design
deJ. M. Carvalho de Araujo

Fig.3.6.4: Exemplo de caixote de lixo
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Convém referir que, aquando da execugdo do projecto, se
deve ter em conta uma mesma linha, ou uma uniformidade
de estilo, para que a estética do conjunto n3o fique com-
prometida.

3.6.1| Bancos

Dados os usos pretendidos para este espaco, linear, é
conveniente a adop¢ao de bancos por parte do arquitecto. Os
percursos podem ser longos, e se se pretende uma utilizagao
do espaco frequente, convém dotar os utilizadores de locais
de descanso, para sua comodidade e seguranca.

Geralmente, os materiais mais utilizados para bancos sao
a madeira, o metal ou o betdo. Independentemente da
escolha estética a adoptar, recomenda-se o uso de materiais
ndo s6 confortdveis, mas também resistentes, uma vez que
isso trard vantagens a médio e longo prazo, no que respeita
a conservacdo do mobiliario. E de notar que, apesar de haver
materiais mais confortdveis que outros (a madeira é mais
confortavel que o betdo, por exemplo), o design desempenha
um grande papel para o conforto. Assim, a melhor escolha é

aquela que associa o material resistente a ergonomia.

3.6.2 | Caixotes de Lixo

Qualquer espaco de uma cidade requer a colocag3o de
caixotes de lixo para permanecer limpo e salubre. Uma vez
que a maioria do lixo é produzido quando se estd a des-
cansar (garrafas de dgua, pacotes de leite, bolachas, batatas
fritas ou outros snacks, restos de comida, jornais, magos de
cigarros e beatas, etc.), recomenda-se a colocagdo dos cai-
xotes de lixo junto aos bancos, ou seja, junto as zonas de
descanso. Assim, agrupa-se o mobilidrio, deixando espaco

livre para vegetacdo ou outras actividades.

E conveniente o uso de caixotes com separacdo de lixos
para reciclagem, uma vez que, dessa forma, ndo sé se estd a
ter uma atitude de consciéncia ambiental, como a educar os

cidad3os para o mesmo principio.

46



Espacos Publicos Urbanos Adjacentes a Vias Ferrovidrias (Linhas de Orientacdo para uma Intervencao)

Fig.3.6.5: Exemplo de colector
de dejectos caninos

Fig.3.6.7: Exemplo de parque para
bicicletas
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Como anteriormente se referiu para os bancos, o material
dos caixotes de lixo deve ser resistente. Neste caso, acresce
ainda a necessidade de facilidade de limpeza proporcionada

pelo design, por uma questdo de higiene.

Além dos caixotes de lixo é também conveniente a exis-
téncia de colectores de dejectos caninos, uma vez que o per-
curso linear é propenso ao passeio, e podem existir utili-
zadores que o usem para passear os seus animais de esti-
macado. Neste caso € conveniente que os recipientes sejam
colocados desfasadamente dos espacos de estada, devido ao
mau cheiro que se pode fazer sentir. A frequéncia com que
sdo colocados, no entanto, ndo necessita de ser tdo elevada

como a dos caixotes de lixo.

3.6.3 | Bebedouros

Em percursos lineares e propensos a prética de desporto
é importante o acesso a dgua potdvel. Como tal, aconselha-se
a colocagdo de bebedouros junto as zonas de estada. A colo-
cagdo deste objecto serd, assim, mais um incentivo a uti-
lizagdo do espago, principalmente para praticantes de acti-
vidades desportivas.

3.6.4 | Parques de Bicicletas

A colocagdo de estacionamento especifico para bicicletas
é crucial para o sucesso do espaco em estudo, nomea-
damente junto a pontos de interesse, sejam zonas
comerciais, empresariais ou de lazer. Desta forma, o uti-
lizador podera sentir-se motivado a usar a ciclovia como via
de transporte, ndo sé como lazer, mas também para deslo-

cagdes didrias como casa/trabalho/casa, por exemplo.

Esta peca de mobilidrio traz ainda consigo a capacidade
para o aluguer de bicicletas, inserido numa rede de ciclovias
municipal, como se faz ja noutras cidades contemporaneas.
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.

Fig.3.6.8: Exemplo de aparelho de
circuito de manutencio

IST | Mestrado Integrado em Arquitectura

3.6.5 | Circuitos de Manutencio

Sé nos ultimos anos é que se verificou um aumento deste
tipo de mobilidrio, nomeadamente em passeios maritimos
ou parques urbanos. Os circuitos de manutengdo consistem
num conjunto de maquinas, dispostas ao longo de um per-
curso, cujo objectivo é proporcionarem a actividade fisica
estaciondria, como alternativa ou complemento de acti-
vidades como a corrida ou o ciclismo. Cada aparelho do
conjunto é diferente e trabalha diferentes partes do corpo, e a
maioria pode ser usada por membros de qualquer faixa
etdria. Trata-se, assim, de um gindsio ao ar livre e gratuito,
que visa servir uma populagdo que, ou n3o dispde de rendi-
mentos para ir ao gindsio, ou apenas nao usufrui dos
mesmos por opcdo. Este é também mais um incentivo para

as pessoas utilizarem este espaco.
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4 | Notas conclusivas

7

Terminado o estudo é entdo possivel fazer uma anélise
critica as opgdes tomadas na cadeira de Projecto Final, inci-
dindo particularmente no espaco a Norte, junto a via ferro-

vidria.

Apesar do trabalho desenvolvido a Projecto nao ter ido
além da escala 1:200, muito pontualmente, como se podera
observar em anexo, as ideias relacionadas com os usos e a
aplicacdo de uma estratégia a um nivel mais geral estao pre-

sentes.

A anélise comparativa incide assim sobre essas pre-
missas, ndo permitindo, no entanto, que haja comparagdes a
um nivel mais préximo, como por exemplo com o mobilidrio

urbano e com a iluminag@o.

Quanto aos usos, as ideias presentes no projecto estavam
de acordo com as linhas de orientag3o a aplicar no espaco,
nomeadamente com a presenca da ciclovia e do percurso
pedonal. Houve também a preocupacio de, em zonas com
maior largura, colocar equipamentos colectivos, sociais e
educativos, permitindo assim a ligacdo do espagco com o

tecido urbano j4 consolidado.

Verificaram-se falhas quanto & proteccdo, nomeadamente
devido ao facto de, apesar de no caso de projecto a linha fer-
rovidria n3o se encontrar ao nivel do espaco em estudo, a
guarda inicialmente prevista ndo salvaguardar a seguranca
dos utilizadores do espacgo, e principalmente do transporte

ferrovidrio.

Os pavimentos escolhidos no projecto, quer da ciclovia
quer do passeio pedonal, estiveram de acordo com as Linhas
de orientacio para o espaco em estudo, principalmente
devido a escolha dos usos indicados para o local.

N

No entanto, quanto a vegetacdo, houve uma falha que
seria considerada grave, caso o projecto fosse real e n3o

académico, por se considerar ilegal. Apds andlise da



legislagdo, no presente estudo, verificou-se que n3o
poderiam ser plantadas drvores a menos de 10 metros da via
ferrovidria, como se pensou anteriormente. Como tal, as
arvores colocadas junto ao muro de suporte a Sul da via fer-
rovidria deveriam ser substituidas por vegetacio de menor
porte, como os arbustos, por forma a cumprir a legislagdo e

a assegurar a seguranca da via.

Quanto ao mobilidrio urbano e a iluminagdo, como foi
referido anteriormente, ndo hd comparagdo possivel, uma
vez que a escala do exercicio de projecto n3o permitiu esse
desenvolvimento. No entanto, seriam de extrema importincia

caso se tratasse de um projecto de execugao.

Pode entdo considerar-se que o presente trabalho teve um
impacto positivo, na medida em que permitiu fazer uma anéd-
lise do trabalho realizado anteriormente, mas também por se
tornar numa ferramenta util aos projectistas, quando perante
um espaco desta natureza, servindo como ponto de partida

para a realizagdo do projecto.

Levantam-se, assim, algumas questdes que se prendem
com a intervencdo nestes espagos, nomeadamente sobre
quem devera tomar a iniciativa para essa interven¢ao, quem a
deverd financiar, ou quem deverd participar activamente no
processo. Assim, enunciam-se algumas das questdes perti-

nentes para esta matéria:

Quais as entidades que devem dar inicio ao processo?
Serdo entidades publicas ou privadas? Ou ambas? A inter-
vencdo serd da responsabilidade do poder local ou do admi-
nistrador da via férrea? Ou de ambos? Ou serd uma iniciativa
privada sob responsabilidade publica? Deve haver cola-
boragdo com as entidades locais, tais como juntas de fre-

guesia ou associagdes de moradores?

Desta forma, surgem assim novas temdticas que, em con-
junto com a consciéncia da necessidade em aprofundar esta

matéria, podem gerar novos e mais complexos estudos.
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6.2 | Decreto-Lei n° 276 /2003, de 4 de Novembro de
2003

6.3 | Carta de Ruido de Lisboa junto a drea de Projecto
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Memoria descritiva
Projecto Urbano de Sete Rios

Actualmente, a zona de Sete Rios caracteriza-se por uma grande desfragmentagao do
territério, havendo perda de identidade em grande parte do mesmo.

A presenca de grandes infra-estruturas de transporte como o Eixo Norte-Sul e a linha
ferroviaria valorizam a area em termos de acessibilidade, tornando-a numa zona central de
Lisboa, mas por outro lado também retira qualidade de vida aos seus habitantes e utentes,
fragmentando e quebrando o territdrio, trazendo poluigio atmosférica, sonora e visual ao
local. E também de referir a presenga do terminal rodoviario, que ocupa uma grande area
de implantagao num terreno mal preparado para esse uso, uma vez que foi aproveitado dos
terrenos de oficinas do Metropolitano de Lisboa.

Como tal, os principais objectivos do plano foram melhorar a mobilidade e a qualidade
do espago publico, ao mesmo tempo que se tentam destruir barreiras existentes,
restruturando as vias de circulagao rodoviaria e criando percursos pedonais e ciclaveis.

Para melhor compreender e delimitar o plano optou-se por dividir a area total em trés
zonas principais: a Praga Central, o Campolide e o |.PO.. Estas zonas interagem umas com
as outras atavés de um corredor verde em forma de "U" e pelos percursos pedonais e
ciclaveis.

W,
ot

A Praga Central foi o "coragao” da proposta, devido a sua centralidade e potencialidade
em termos de mobilidade.

Optou-se por relocalizar o terminal rodoviario para que houvesse uma melhor
articulagdo entre os diferentes tipos de transporte publico existentes: o comboio, o metro
e os autocarros. O terminal engloba no seu edificado, além da principal fungao de receber
0s autocarros e respectivos passageiros, outras fungdes que darao apoio logistico,
administrativo e comercial ao mesmo e seus utentes.

A poente do novo terminal, nos terrenos ocupados hoje pela Mercedes-Benz,
localizou-se um novo centro de negdcios, com edificios que circundam a praga coberta que
culmina no terminal.

A praga que se localiza no centro desta parte da proposta resulta do prolongamento da
Av. Columbano Bordalo Pinheiro até ao Eixo N-S, e das novas vias desenhadas
perpendicularmente a anterior. A circulagdo a volta da praga pode ser feita em ambos os
sentidos, mas da-se prioridade ao sentido rotativo por meio de mais vias de transito. Esta
praga pretende criar permeabilidade para a entrada do Jardim Zooldgico, que hoje se
encontra extremamente desvalorizada, nao tendo qualquer tipo de relagio com a cidade.
Desta forma as pessoas podem sentir a relagao visual com o equipamento logo a partir da
praga. A praga contém também alguns edificios de comércio e um jardim, além de fazer a
continuagao do caminho pedonal até a entrada do Zoo e de ter entradas privilegiadas para
o Metro.

A zona de Campolide é fisicamente delimitada pelas linhas de comboio, pela Av.
Calouste Gulbenkian e pela Av. José Malhoa, sendo também atravessada pela Rua de
Campolide, que faz uma ligagao importante entre as Amoreiras e bairros préximos e o
Eixo N-S. Como tal, sentiu-se necessidade de redesenhar este trogo da rua, dando-lhe
duas vias de circulagao em cada sentido, com separador central, e culminando numa

_— rotunda onde hoje existe um cruzamento com semaforos, para que o trafego circule com
Planta Geral de Enquadramento | 1:5000  maior fluidez.

A norte da Rua de Campolide os usos sio maioritariamente comércio e servigos e
equipamentos. O jardim pré-existente € redesenhado e nele serdo integrados novos
edificios que fagam com que este seja mais movimentado. E também prolongado até ao
limite poente, fazendo o remate das traseiras dos edificios de terciario existentes e
aproveitando o espago inferior; na cota original, para estacionamento. O jardim é ainda
provido de caminhos pedonais cujo desenho foi em alguns casos aproveitado do existente,
e de um caminho principal que é também ciclavel, de nascente a poente, que liga o polo da
Universidade Nova as Twin Towers.

Do lado sul da Rua de Campolide, entre esta e as linhas ferroviarias, situa-se um
parque urbano, que se prolonga pelo restante territorio do plano.

Na zona mais alta do terreno, junto a via proposta, situam-se edificios de habitagao
multifamiliar perpendiculares as vias.

A zona do |I.P.O., por ser o tema desta proposta individual, é apresentada mais a frente,
e com maior detalhe.
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- Edificios da Proposta (incluindo o pavilhao de Radio - existente)

- Piso térreo livre de construgao

Edificios existentes

Zonas verdes
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Memoria descritiva
Plano de Reconversao do |.PO.

O Plano de Pormenor de Reconversio do |.PO. é uma evolugiao do Plano de Sete Rios, disposto na folha anterior, onde esta area se enquadra.

Existem algumas premissas importantes que € necessario referir.

Em primeirto lugar encontra-se a ligagao pedonal da Praga de Espanha a Praca de Sete Rios, em frente ao Jardim Zooldgico. Pretende-se que esta ligagio seja linear e directa, proporcionando-se desta forma uma ligagao visual
constante com o percurso. O percurso pedonal atravessa a linha do comboio por via de uma passagem superior, que se pretende que mantenha a continuidade do percurso inicial, sendo sugerido o uso dos mesmos materiais
no revestimento do pavimento.

Optou-se também por alargar a Praga de Espanha (ver Plano de Sete Rios), eliminando as vias centrais, passando o transito a desenvolver-se de forma circular. Estes gestos permitem nao s6 o uso da zona verde da praga,
mas também o descongestionamento do transito da mesma, uma vez que as vias que a ela se juntam nao se interceptam nas suas ruas, sendo este cruzamento realizado antes da chegada a praga.

Por ultimo, houve uma tentativa de manter alguma identidade do local com o seu antigo uso, ou seja, o do Instituto Portugués de Oncologia (I.PO.), mantendo-se o edificio de Radio. Também foi equacionada a opgao de
manter o edificio principal, optando-se no entanto por o dispensar, uma vez que este interferia em demasia com o percurso pedonal.

A area edificada é limitada, a Norte, por um percurso pedonal e ciclavel, com arborizagao de um dos lados e que serve niao s6 de percurso, mas também de barreira a linha do comboio.

O plano desenvolve-se mais concretamente por meio de quarteirdes, delimitados por vias de acesso local ou pelo percurso pedonal.

De nascente para poente encontra-se, em primeiro lugar, a Norte do percurso pedonal, um mercado de bairro, com capacidade para a venda de frescos e ainda com espago para algumas lojas. A Sul do mesmo encontra-se
um pequeno edificio de servigos cuja fungao € prestar apoio administrativo ao mercado.

Mais a ocidente, do lado Norte, encontram-se os edificios mais altos do plano. Trata-se de dois edificios de servigos, com potencial para albergar empresas, e um hotel. Estes trés edificios formam entre si uma pequena praga
e desenvolvem-se ainda pequenos espagos verdes, que se pretende que sejam usados pelos trabalhadores das empresas e hospedes do hotel. A entrada principal do hotel é feita a Norte, sendo que ha a possibilidade de
atravessamento, a partir do percurso pedonal, havendo uma galeria comercial virada a Sul.

Também a Sul desenvolvem-se dois edificios de habitagio cuja tipologia, prevé-se, deve ser o T1, uma vez que o espago publico é dado a pessoas jovens. Como o terreno sobe bastante para Norte, o espago publico é
ajardinado, sendo também possivel vencer o desnivel através de galerias nos edificios que dao para lojas.

Ja o quarteirido a Oeste é fechado, também de habitacao, pois pretende-se que haja um ambiente mais familiar, sendo por isso propostos apartamentos T3 e T4. O interior do quarteirao ¢ ajardinado e de nivel. A partir do
exterior pode ter-se acesso a lojas no piso térreo.

A Norte deste bloco (e também do percurso pedonal) encontra-se um equipamento social destinado a jovens, aproveitando a proximidade com a escola D. Pedro V (a Norte do plano). Devido ao grande declive do terreno
optou-se por desenhar uma escadaria, ladeada por amplos espagos verdes, e que culmina na entrada do edificio. Desta forma o edificio ganha algum protagonismo, marcando o seu uso muito distinto dos restantes.

Seguindo para poente no percurso pedonal encontra-se, a Norte, um edificio de escritorios e, a Sul, edificios de habitagio num quarteirao que pode ser atravessado, e cuja tipologia varia entre o T2 e o T4/5. Uma vez que
no piso térreo ha espago para lojas e que o interior do quarteirao é acessivel, estao reunidas condigoes para a localizagdo de esplanadas ou cafés.

Segue-se o quarteirao do edificio de Radio do |.PO., cujo edificio foi mantido e reconvertido em "Escola de Danga e Artes Performativas”, acrescentando-lhe dois edificios de apoio, com apenas um piso. Uma vez que existe
hoje alguma massa arbérea densa a nascente do edificio, optou-se por a manter, acrescentando mais densidade a sua volta e criando um percurso com ligagao directa ao caminho pedonal.

O Jltimo quarteirao é destinado a habitagao e é fechado, sendo preferidas as tipoligias T2 e T3.

Com esta mistura de usos no programa pretende-se que esta zona possa ser vivida pelas pessoas, tanto de dia como de noite. A opgao de localizar a habitagao a Sul deve-se ao facto de existir a linha de comboio a Norte

que, apesar de a velocidade ja ser pouca devido a proximidade da estagao, ainda produz um nivel de ruido significativo.

A elevada quantidade de espagos verdes pretende dar uma maior qualidade de vida aos seus habitantes e utilizadores, contribuindo também para a melhoria da qualidade do ar neste pedago de cidade.
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- Servigos (Escritorios)

Comércio (Lojas e Mercado)

- Equipamentos (Escola de Danga, Centro de Jovens e Hotel)
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Existe alguma variedade de espagos verdes neste plano, niao so6 pela diversificagio em si, mas também para permitir diferentes vivéncias aos seus utilizadores.

Na zona empresarial e do hotel, os espagos verdes s3o claramente delimitados, uma vez que se trata de uma espécie de "canteiros gigantes" elevados, e cuja borda se assemelha a bancos corridos, podendo encontrar-se varios tipos de espécies

arboéreas de pequeno porte e com floragao sasonal e arbustos.

Os espagos laterais a escadaria do Centro Social pretendem-se relvados e pontuados com arborizagao. Uma vez que perfazem grandes espagos de nivel, podem facilmente tornar-se em espagos de estada para os utilizadores do centro.

No interior dos quarteirdes o ambiente devera ser um pouco mais cuidado, com cariz de jardim, sendo relvado e com flores e arvores ou arbustos de pequeno porte.

Ja nas zonas de maior declive optou-se pelo uso de placas de cimento, perfazendo caminhos escadeados e rodeados de arborizagao, bastante diversa e abundante, cuja descri¢ao mais detalhada se encontra mais adiante (ver Quarteirao do

edificio de Radio).

de Espagos Verdes | 1:2000
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*  Area de Implantagio
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*#*  |ndice de Utilizagdo Bruta
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Vista Nordeste do modelo tridimensional



Vista Sudoeste do modelo tridimensional



Vista Noroeste do modelo tridimensional



Vista Sudeste do modelo tridimensional
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Planta de Espago Publico do quarteirao do Radio | 1:1000

Memoria descritiva
Quarteirao do edificio de Radio

Foi escolhido este quarteirdo para desenvolvimento devido ao desafio que este constitui, na medida
em que o edificio original de Radio é desfazado da restante malha proposta, e o terreno circundante

sofre ainda um desvio significativo (cerca de 8m).

Devido a grande area livre a volta do edificio optou-se por adaptar o seu uso para algo mais singular,
neste caso uma "Escola de Danga e Artes Performativas", ndo sé pelo tipo de utilizadores que
proporciona ao espago, mas também por nao existir nenhuma escola do género nas proximidades.

Os outros dois edificios dao apoio ao primeiro, fazendo assim parte da mesma instituigao. Apesar de
nao se ter chegado a estudar o seu interior e fachadas, ha a possibilidade de o que se situa a poente

servir de um pequeno auditério, uma vez que a escola beneficiaria dele e de a sua forma assim o sugerir.

Quanto ao espago publico, optou-se por um misto de "praga” com pavimento de calcada de calcario

e espago verde com arborizagao densa.

A zona em calgada, a Sul, permite uma visualizagao do edificio com a rua, criando assim uma relagao
mais proxima com a restante massa edificada, em vez de se fechar sobre si mesmo. Parte do declive é
compensado por meio de uma escadaria de degraus muito largos e pouco altos, cuja métrica e tamanho
da calgada devem ser diferenciadas do restante pavimento. Ha também a possibilidade de se contornar o
edificio a poente, acedendo directamente aos edificios a Norte, por uma zona mais inclinada, que esta
separada da anterior por meio de um muro, de topo arredondado e pintado, com uma baixa altura para
permitir a fungao de banco. Ainda a poente encontra-se a continuagao do passeio pedonal e ciclavel que
vem de Sul, e que é ladeado a nascente por arvores de grande porte (quando adultas) de floragao
amarela e copa larga , tipo Tipuana. Os passeios pedonais, tanto o referido anteriormente como o
principal do plano, sio em deck de madeira ou composito de madeira e polimero, rematados por blocos
de pedra calcéria, fazendo assim a ligagdo ao pavimento de calgada. O percurso deve ser iluminado de

baixo para cima pontualmente em toda a sua extensao.

Quanto as zonas verdes, estas foram inspiradas pelos jardins da Fundagao Calouste Gulbenkian, em
Lisboa, pelo ambiente que proporcionam. Devido a densa vegetagdo ja existente, que se resolveu manter,
e ao declive um pouco acentuado, optou-se por ajardinar a parte Norte do quarteirao, que da ligagao
directa ao percurso pedonal. Criaram-se caminhos com placas de betao de altura variavel, que tornam a
subida mais agradavel e dos quais desembocam percursos alternativos que comunicam com espagos de
estada. A vegetagdo quer-se bastante variada e densa fora dos percursos, com arvores de grande porte
de folha caduca e arbustos e arvores de flor sazonal como amendoeiras e cerejeiras, por forma a criar

um ambiente romantico e acolhedor.

E ainda de referir a existéncia de um pequeno parque de estacionamento a Norte, que resulta nio sé
da necessidade de acesso viario aquela zona, mas também de o percurso pedonal nao vir a ser ser
interrompido (a nsacente) na sua ligagdo a outra margem do comboio. Desta forma o espago que serve
para mudanga de sentido automovel é também aproveitado para estacionamento. Devido ao nivel
superior em que se encontra, a solugao para o integrar na area, neste caso esconder, foi recorrer a

vegetagao, havendo continuidade com o jardim.
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Nome

Tipuana

Prunus
(cerejeira,
amendoeira,
ameixeira,
pessegueiro e
damasco)

Olaia

Jacaranda

Carvalho-
alvarinho

Ginkgo

Descricao

& Copa: alta e sem forma regular, com os

ramos descaidos.

 Tronco: muito forte e bastante

retorcido, casca escura quase negra.

‘57 Folhagem: folhas pequenas,

verde-amareladas e flores pequenas,

B amarelo douradas.

Copa: pequena, de forma irregular.
Tronco: pequena estatura.
Folhagem: folhas pequenas, de verde
variado e flores pequenas, rosa e/ou

# brancas.

Copa: redonda e aberta, em forma de
guarda-sol, com ramos erguidos.
Tronco: fino, baixo, casca castanho
escura e lisa.

Folhagem: folhas grandes e simples e
flores pequenas e cor de rosa.

Copa: larga e arredondada, de forma
irregular, com os ramos erguidos.
Tronco: pouco largo, casca
castanho-escura e rugosa.

Folhagem: folhas muito pequenas,

) agrupadas e flores, piramidais,
8l azul-violeta.

Copa: alta e larga, com forma irregular.
Tronco: alto e largo, casca gretada e
castanho-escura em adulto.

Folhagem: folhas simples, verdes e
palidas (castanho no Outono) e com
fruto de bolotas ablongas.

g Copa: larga e irregular, piramidal quando

jovem, com ramos muito virados para fora.
Tronco: largo, casca castanho-acinzentada,
lisa quando jovem.

Folhagem: folhas simples, verde-claro
palido, em forma de leque e margens
irregularmente serradas, e aquirem um
tom amarelo-limao antes de cair.

Arvores das zonas verdes



Fotografias da maquete



Espacos Publicos Urbanos Adjacentes a Vias Ferrovidrias (Linhas de Orientacdo para uma Intervencao)

6.2 | Decreto-Lei n° 276/2003, de 4 de Novembro de
2003

IST | Mestrado Integrado em Arquitectura 79



7340

DIARIO DA REPUBLICA — I SERIE-A

N.2 255 — 4 de Novembro de 2003

PRESIDENCIA DA REPUBLICA

Decreto do Presidente da Republica n.° 56/2003

de 4 de Novembro

O Presidente da Republica decreta, nos termos do
artigo 135.°, alinea a), da Constitui¢do, o seguinte:

E exonerado, sob proposta do Governo, o embaixador
Paulo Couto Barbosa do cargo de embaixador de Por-
tugal no Luxemburgo.

Assinado em 6 de Outubro de 2003.
Publique-se.

O Presidente da Republica, JORGE SAMPAIO.

Referendado em 10 de Outubro de 2003.

O Primeiro-Ministro, José Manuel Durdo Barroso. —
A Ministra dos Negocios Estrangeiros e das Comuni-
dades Portuguesas, Maria Teresa Pinto Basto Gouveia.

Decreto do Presidente da Republica n.° 57/2003

de 4 de Novembro

O Presidente da Republica decreta, nos termos do
artigo 135.°, alinea a), da Constituigdo, o seguinte:

E nomeado, sob proposta do Governo, o ministro
plenipotencidrio de 1.* classe Rui de Vasconcelos Félix
Alves para o cargo de embaixador de Portugal no
Luxemburgo.

Assinado em 6 de Outubro de 2003.
Publique-se.

O Presidente da Republica, JORGE SAMPAIO.

Referendado em 10 de Outubro de 2003.

O Primeiro-Ministro, José Manuel Durdo Barroso. —
A Ministra dos Neg6cios Estrangeiros ¢ das Comuni-
dades Portuguesas, Maria Teresa Pinto Basto Gouveia.

ASSEMBLEIA DA REPUBLICA

Declaragao de Rectificagao n.° 17/2003

Para os devidos efeitos, se declara que a Lei
n.° 96/2003, de 26 de Agosto — Elevacao da povoacdo
de A Ver-o-Mar, no concelho da Pévoa de Varzim, dis-
trito do Porto, a categoria de vila, publicada no Didrio
da Repuiblica, 1.2 série-A, n.° 196, de 26 de Agosto de
2003, saiu com as seguintes incorrecgdes, que assim se
rectificam:

No titulo e no artigo Gnico onde se 1€ «A Ver-o-Mar,»
deve ler-se «Aver-o-Mar,».

Assembleia da Republica, 21 de Outubro de 2003. —
A Secretaria-Geral, Isabel Corte-Real.

MINISTERIO DAS 0BRAS PUBLICAS,
TRANSPORTES E HABITAGCAO

Decreto-Lei n.° 276/2003

de 4 de Novembro

Atendendo a que, ao longo dos anos, o dominio
publico ferrovidrio tem vindo a responder a necessidades
em mutacio e que tem, por isso, uma dimensao e tipo-
logia que nem sempre correspondem as exigéncias
actuais;

Atendendo ainda a relativa desactualizacio das nor-
mas que tém vindo a reger esta matéria, em especial
do Decreto-Lei n.° 39 780, de 21 de Agosto de 1954,
e do Decreto-Lei n.° 269/92, de 28 de Novembro;

Considerando que as matérias relativas ao dominio
publico ferrovidrio devem merecer um tratamento
integrado;

Tendo presente a necessidade de obter a melhor uti-
lizagao social possivel desses bens de dominio pablico,
bem como de proceder a reestruturacio do sector fer-
rovidrio, o Governo entende permitir que a Rede Fer-
rovidria Nacional — REFER, E. P., proponha a desa-
fectacao dos bens do dominio ptblico ferrovidrio que
jA ndo se encontrem adstritos a satisfacdo das neces-
sidades colectivas que determinaram a sua dominia-
lizagao;

Através do presente diploma procura-se responder
aquelas duas preocupacOes, assegurando-se, por um
lado, a racionalizacdo da gestao do dominio publico fer-
rovidrio e, por outro, a obtengdo de recursos financeiros
destinados a investimentos na melhoria das infra-estru-
turas ferrovidrias;

O Governo, ao abrigo das suas atribuigdes — asse-
gurar a prossecucio do interesse puiblico e a gestao efi-
ciente dos recursos ao seu dispor —, determina que,
nas condi¢oes do presente diploma, a REFER, E. P.,
possa propor a desafectacao e, bem assim, outras formas
de rentabilizagdo dos bens do dominio publico ferro-
vidrio cuja gestao lhe estd cometida.

Assim:

No uso da autorizacao legislativa concedida pela Lei
n.° 51/2003, de 22 de Agosto, e nos termos das alineas a)
e b) do n.° 1 do artigo 198.° da Constitui¢do, o Governo
decreta o seguinte:

CAPITULO I

Dominio publico ferrovidrio

Artigo 1.°
Dominio piblico ferroviario

1 — Integram o dominio publico ferrovidrio os bens

pertencentes a infra-estrutura ferrovidria, designada-
mente:

a) Aslinhas férreas e ramais que constituem a rede
ferrovidria nacional,

b) As linhas férreas e os ramais que tenham sido
desclassificados da rede ferrovidria nacional e
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que nao tenham sido objecto de desafectacio,
de permuta ou de transferéncia dominial nos
termos do presente diploma;

¢) Todas as outras linhas férreas ou ramais que
devam ser considerados como rede ferrovidria
de interesse nacional, ainda que ndo formal-
mente integrados nesta;

d) Os edificios das estagdes e dos apeadeiros;

e) As dependéncias afectas as infra-estruturas e
as destinadas a exploracdo comercial do servigo
de transporte ferrovidrio de passageiros ou
mercadorias;

f) As oficinas e equipamentos afectos a constru-
¢d0, 2 manutencdo e a exploracdo das insta-
lacoes fixas e do material circulante;

g) Os imo6veis destinados ao funcionamento dos
servicos e ao alojamento do pessoal ferrovidrio;

h) Os armazéns e parques de recolha de materiais
e os reservatorios de combustivel.

2 —Fazem ainda parte do dominio publico ferro-
vidrio:

a) A universalidade de bens que constituem o esta-
belecimento industrial ou comercial afecto ao
funcionamento e a exploragdo do servigo
ptblico ferrovidrio, nos termos do artigo 2.°;

b) Os equipamentos fixos, ainda que nao integra-
dos na infra-estrutura, necessarios a circulagio
ferrovidria e os equipamentos de sinalizacao,
controlo de circulagdo e de telecomunicacoes;

¢) Os bens que tenham sido desclassificados, nos
termos do n.° 4 do artigo 6.° do presente
diploma;

d) As servidoes de linha férrea constituidas para
permitir a implantacdo das infra-estruturas fer-
rovidrias necessarias a circulacdo dos transpor-
tes ferrovidrios no solo, no subsolo e no espago
aéreo de quaisquer terrenos publicos ou pri-
vados;

e) As servidoes e restri¢des ao direito dos prédios
confinantes com o caminho de ferro ou seus
vizinhos;

f) Os demais bens que a lei qualifique como tal.

3 — A delimitagado do dominio publico ferrovidrio
estd sujeita as regras previstas no capitulo 11 do presente
diploma.

4 — O disposto no presente diploma ndo implica a
alteracdo da natureza dominial de bens nele referidos
que, a data da sua entrada em vigor, estejam compro-
vadamente integrados noutros dominios publicos ou no
dominio privado de empresas concessiondrias de servigo
publico.

Artigo 2.°

Estabelecimento industrial ou comercial

1 — O estabelecimento industrial ou comercial afecto
a0 servigo puablico ferrovidrio compreende, de um modo
geral, todas as instalacOes, equipamentos ¢ materiais
utilizados, quer na gestdo das infra-estruturas quer na
producao, prestacao e exploragdo comercial do servico
de transportes de passageiros ou de mercadorias por
caminho de ferro.

2 — N4io estao sujeitos ao regime do dominio pablico
os bens do estabelecimento industrial e comercial que
sejam propriedade do gestor da infra-estrutura ou do
operador de transporte ¢ que nao estejam aplicados
ao funcionamento do servigo ferrovidrio.

3 — Nio estdo também sujeitos ao regime do dominio
publico os bens do patriménio do gestor da infra-es-
trutura ou dos operadores de transporte, ainda que uti-
lizados no servigo publico do transporte ferrovidrio, que
tenham uma natureza meramente instrumental, fungivel
ou consumivel, nomeadamente o mobilidrio, os equi-
pamentos, os materiais de escritorio e os combustiveis.

4 —Naio estd sujeito as regras aplicdveis aos bens
do dominio publico ferrovidrio o material circulante,
excepto quando o contrdrio resulte expressamente de
contrato de concessdo de servico pablico de transporte
ferrovidrio.

5 — Os bens que, nos termos do artigo 1.° e dos name-
ros anteriores do presente artigo, ndo se devam con-
siderar como bens do dominio publico ferrovidrio e,
bem assim, aqueles que hajam sido desafectados do
dominio ptblico ferrovidrio estdo sujeitos ao comércio
privado.

Artigo 3.°
Bens do dominio piblico ferroviario e regime de concessao

1— Em caso de concessdo da exploraciao do servigo
ptblico ferrovidrio, ou de parte dele, o regime dominial
mantém-se em relacio aos bens do estabelecimento
industrial ou comercial cuja utilizacdo tenha sido cedida
ao concessiondrio ¢ que devam reverter a entidade
ptblica concedente, no termo da concessao.

2 — O mesmo se aplica a todos os bens do conces-
siondrio que, adstritos a prossecugao do objecto da con-
cessdo, se devam considerar como dominio publico fer-

rovidrio, nos termos do presente diploma.

Artigo 4.°

Servidoes de linha férrea

1 — As servidoes de linha férrea destinadas a implan-
tagdo da via ou das respectivas obras de suporte tém
a natureza de direitos reais pablicos sobre bens alheios.

2 — As servidoes de linha a que este artigo se refere
podem ser constituidas:

a) Por despacho do ministro da tutela, apds audi-
¢ao do proprietdrio interessado, conferindo-lhe
a indemnizacdo pelos prejuizos que sofrer, cal-
culada nos termos da legislacdo de expropria-
¢oes por utilidade publica;

b) Por acordo, formalizado em escritura publica,
entre a REFER, E. P, e o proprietdrio do prédio
a onerar;

¢) Por usucapido, por decurso do prazo de 10 anos
apos a realizagao da obra ferrovidria.

3 — Verificado o encerramento definitivo da linha
ou dos trocos de linha referidos nas alineas a), b) e
c)don.°1do artigo 1.°, o proprietdrio do prédio onerado
tem o direito de exigir a demoli¢io das obras nele
existentes.
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Artigo 5.°
Servidoes sobre prédios confinantes ou vizinhos

Os proprietarios dos prédios confinantes do caminho
de ferro ou seus vizinhos estdo sujeitos as servidoes e
restricOes previstas neste diploma e na demais legislacio
em vigor.

Artigo 6.°

Titularidade do dominio ferroviario

1 — Os bens do dominio ptblico ferrovidrio, tal como
fixados no presente diploma, pertencem, salvaguardadas
as situacOes previstas na Lei n.° 10/90, de 17 de Marco,
ao dominio publico do Estado.

2 — A titularidade da gestdo dos bens do dominio
putblico nao abrangidos no nimero anterior é confiada
ao gestor da infra-estrutura ou ao operador de trans-
porte publico ferrovidrio a que estiverem afectos,
incluindo os que por si tenham sido construidos ou
adquiridos para afectagao ao servigo ferrovidrio.

3 — Os bens cedidos pelo Estado, a titulo nao defi-
nitivo, ao gestor da infra-estrutura ou ao operador de
transporte publico ferrovidrio, para serem directamente
aplicados na exploragdo da respectiva actividade, per-
tencem ao dominio publico do Estado, sendo fruidos
por aquela entidade, como elementos do estabeleci-
mento industrial ou comercial, enquanto se mantiver
a necessidade da afectacio.

4 —Em caso de desclassificacao de linha, troco de
linha ou ramal ferrovidrio, e se no diploma que opere
a desclassificagdo nao for previsto outro destino a dar
aos bens afectos aquela linha ou aquele ramal, con-
sideram-se estes integrados, a data da desclassificagio,
no estabelecimento industrial ou comercial do gestor
da infra-estrutura.

Artigo 7.°

Utilizacao de terrenos do Estado

Mediante despacho conjunto dos Ministros das Finan-
¢as, da tutela e das dreas do ambiente e do ordenamento
do territério, é licito ao gestor da infra-estrutura ou
aos operadores de transporte publico ferrovidrio utilizar,
nas condicoes que forem estabelecidas, terrenos do
Estado que devam ser ocupados para o servico de explo-
ragao ferrovidria.

Artigo 8.°
Desvios de caminhos e de cursos de dgua

E licito 2 REFER, E. P., mediante despacho conjunto
dos Ministros das Finangas, da tutela e das dreas do
ambiente e do ordenamento do territorio, desviar cursos
de 4gua ou alterar a direccdo de caminhos, sempre que
a construcdo de novas linhas, de trogos de via ou de
ramais ou a modifica¢do, ampliagdo ou conservacio dos
existentes assim o exijam, depois de ouvidas as entidades
com tutela na drea.

Artigo 9.°
Obrigacoes

1 — Compete ao gestor da infra-estrutura ou ao ope-
rador do servico de transporte ferrovidrio assegurar a

gestao, a exploracao, a seguranca e a vigilancia dos bens
que integram o dominio pablico ferrovidrio a sua guarda.

2 — Compete as entidades responsaveis pelas vias fer-
rovidrias, nomeadamente as referidas no nimero ante-
rior, providenciar pela limpeza dessas vias ¢ de uma
faixa lateral confinante, nos termos gerais.

Artigo 10.°
Regime juridico excepcional

1 — Nao sao aplicdveis aos bens do dominio pablico
ferrovidrio:

a) O regime da penhora, do depésito ou outros
procedimentos cautelares, com as excepgdes
previstas no n.° 3;

b) O regime do embargo de obras quando as mes-
mas decorram em terrenos do dominio pablico
ferrovidrio, incluindo as relativas 4 construcao
de acessos e melhoria da visibilidade das pas-
sagens de nivel ou, em qualquer caso, quando
as mesmas obras sejam urgentes e indispensa-
veis ao restabelecimento da circulacdo ferrovia-
ria ou a consolidacdo de obras de arte.

2 — A regra da alinea a) do n.° 1 é extensiva aos
direitos constituidos por acto de direito privado a favor
do gestor da infra-estrutura ou do operador de trans-
porte ferrovidrio, nomeadamente contratos de locagio
financeira de equipamentos ou infra-estruturas.

3 — A regra da alinea a) do n.° 1 pode ser afastada
quando, por solicitagao do gestor da infra-estrutura ou
do operador de transporte ferrovidrio, lhes seja auto-
rizada a nomeacdo desses bens, por despacho conjunto
dos Ministros das Financas e da tutela.

4 — Quando se realizem obras urgentes, nos termos
da parte final da alinea b) do n.° 1, cabe a entidade
que as promova, mormente ao gestor da infra-estrutura,
tomar as providéncias necessdrias para evitar que 0s
trabalhos possam pdr em causa a seguranga publica,
causem prejuizos aos prédios vizinhos ou se prolonguem
desnecessariamente. Sendo causados prejuizos a par-
ticulares, os mesmos serdo ressarcidos nos termos pre-
vistos para a indemnizacdo da alinea a) do n.° 2 do
artigo 4.°

CAPITULO I

Delimitacao do dominio piblico ferrovidrio

Artigo 11.°

Limites da faixa ferroviaria

1 — Quando outra delimitagdo nao for estabelecida
ou ndo resultar da natureza do suporte da via, con-
sidera-se que a drea de implantacio das linhas férreas
¢ constituida pelas faixas de terreno demarcadas através
das arestas superiores das dreas escavadas ou das arestas
inferiores do talude dos aterros, em que os carris se
encontram colocados ou, na falta destes pontos de refe-
réncia ou de outros indicios, por linhas tracadas a 1,5 m
da aresta exterior dos carris externos da via.
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2 — O espaco aéreo e o subsolo correspondentes aos
terrenos incorporados nas linhas férreas integram o
dominio publico ferroviario.

3—As édreas do dominio pablico ferrovidrio, no
espaco aéreo e no subsolo, nao abrangidas pelo nimero
anterior, integram o estabelecimento industrial e comer-
cial da empresa a que pertengcam.

4 — Nas pontes e nos tineis atravessados pelo cami-
nho de ferro, consideram-se integradas no dominio
publico do Estado a obra de suporte da infra-estrutura
ferrovidria e a parte de solo ou subsolo necessédria a
sua implantacio e seguranca.

5 — O disposto nos nimeros anteriores é aplicivel,
com as necessdrias adaptagoes, a fixacao dos limites ver-
ticais das servidoes de linha férrea.

Artigo 12.°
Delimitacao

1 — Se a faixa pertencente ao caminho de ferro nao
estiver delimitada, o proprietdrio confinante pode soli-
citar 4 REFER, E. P., a delimitacdo do seu terreno,
lavrando-se o auto respectivo, que serd assinado por
aquele gestor e o proprietdrio confinante, ou os seus
representantes, e por duas testemunhas.

2 — No mesmo caso ¢ antes de fazer construgoes ou
plantacoes proximas da presumida linha diviséria, o pro-
prietdrio confinante estd obrigado a requerer ao gestor
da infra-estrutura a delimitacio.

Artigo 13.°

Desacordo na delimitacao

1 — Quando ndo seja possivel obter o acordo quanto
aos limites em causa, a delimitagao sera feita por decisdao
obtida por maioria entre trés peritos, um nomeado pelo
proprietdrio confinante, outro pela REFER, E. P., e
o terceiro escolhido por acordo dos 4rbitros designados
pelas partes, e constard de auto assinado pelo repre-
sentante daquele gestor e pelo proprietdrio confinante,
ou seus representantes, e pelos peritos.

2 — O disposto no nimero anterior nao prejudica
o eventual recurso a meios judiciais adequados por qual-
quer das partes.

CAPITULO III

Servidoes sobre prédios confinantes ou vizinhos
ao dominio piblico ferroviario

Artigo 14.°
Obrigacées gerais

1 — O proprietério confinante ou vizinho de bens do
dominio publico ferrovidrio estd obrigado a abster-se
de realizar obras, exercer actividades ou praticar actos
que possam fazer perigar a seguranga da circulagio fer-
rovidria e ou da infra-estrutura ferrovidria.

2 — Sem prejuizo do disposto nos nimeros seguintes,
o proprietdrio confinante pode requerer ao Instituto

Nacional do Transporte Ferrovidrio (INTF) a reducgio
das obrigacoes que lhe sdo impostas, a qual poderd ser
concedida quando nao implique diminui¢do da segu-
ranga da circulagdo e da infra-estrutura ferrovidria.

3 — A autorizagdo prevista no nimero anterior
depende de parecer favordvel do gestor da infra-estru-
tura em causa, podendo ser ouvidos ainda os operadores
de transporte ferrovidrio directamente envolvidos.

Artigo 15.°

Zonas non aedificandi

1— Nos prédios confinantes ou vizinhos das linhas
férreas ou ramais ou de outras instalagdes ferrovidrias
em relacdo as quais se justifique a aplicagdo do presente
regime, nomeadamente as subestacoes de traccdo eléc-
trica, é proibido:

a) Fazer construcoes, edificagOes, aterros, depo-
sitos de materiais ou plantacdo de arvores a dis-
tancia inferior a 10 m, sem prejuizo do disposto
non.°2;

b) Fazer escavagoes, qualquer que seja a profun-
didade, a menos de 5m da linha férrea, sem
prejuizo do disposto no n.° 3.

2 — Quando se verifique que a altura das construgdes,
edificagOes, aterros, depésitos de terras ou arvores &
superior, real ou potencialmente, a 10 m, a distAncia
a salvaguardar deve ser igual & soma da altura, real
ou potencial, com o limite da alinea a).

3 — Quando a linha férrea estiver assente em aterro,
a escavagdo nao pode ocorrer sendo a uma distincia
equivalente a uma vez e meia a altura do aterro; em
qualquer caso, quando a profundidade das escavagOes
ultrapasse os 5m de profundidade, a distincia a sal-
vaguardar deve ser igual a soma da profundidade com
o limite da alinea b).

4 — Os limites dos n.°* 1, 2 ¢ 3 do presente artigo
podem, por ocasiao da construgio, ampliacao ou remo-
delagao da infra-estrutura ferrovidria, ser alterados por
meio de despacho do ministro da tutela, precedendo
parecer do INTF, por solicitagdo do gestor da infra-
-estrutura ou do operador de transporte ferrovidrio, com
fundamento em questoes de seguranga do transporte
ferrovidrio.

5 —Os limites dos n.°* 1, 2 e 3 do presente artigo
serdo estabelecidos pela mesma forma prevista no
ndmero anterior, aquando da construgdo de linhas de
velocidade elevada, igual ou superior a 220 km/h, ou
da renovacdo de linhas existentes que permitam idén-
ticas velocidades de circulacdo, nunca podendo ser infe-
riores a 25 m para os casos das alineas a) e b) do n.° 1,
sem prejuizo da aplicagdo dos n.**2 e 3.

Artigo 16.°

Proibicoes de actividade

1—E ainda proibido, nos casos previstos no n.° 1
do artigo anterior:

a) Utilizar elementos luminosos ou reflectores que,
pela sua cor, natureza ou intensidade, possam
prejudicar ou dificultar a observagdo da sina-
lizacao ferrovidria ou da prépria via ou ainda
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assemelhar-se a esta de tal forma que possam
produzir perigo para a circulacdo ferrovidria;

b) Exercer nas proximidades da linha férrea qual-
quer actividade que possa, por outra forma, pro-
vocar perturbagdes a circulagao, nomeadamente
realizar quaisquer actividades que provoquem
fumos, gases téxicos ou que impliquem perigo
de incéndio ou explosio;

c¢) Proceder ao represamento de dguas dos siste-
mas de drenagem do caminho de ferro e, bem
assim, depositar nesses mesmos sistemas lixos
ou outros materiais ou para eles encaminhar
aguas pluviais, de esgoto e residuais e ainda des-
carregar neles quaisquer outras matérias;

d) Manter actividades de indole industrial a dis-
tancia inferior a 40 m.

2 — Aplica-se ao presente artigo, com as devidas
adaptacoes, o disposto nos n.°° 2 a 5 do artigo anterior.

Artigo 17.°

Obras e estudos

1 —Para além dos limites resultantes dos artigos
anteriores, 0s proprietarios ou possuidores de terrenos
confinantes ou vizinhos de bens do dominio publico fer-
rovidrio ficam ainda obrigados a consentir na ocupacio
desses terrenos e no seu atravessamento e, bem assim,
no desvio de dguas e caminhos quando:

a) Esses terrenos sejam necessdrios para a reali-
zacdo de estudos, obras ou trabalhos prepara-
térios de construcdo, renovagio, conservacio e
consolidacdo de vias férreas ou de outros ele-
mentos da infra-estrutura ferroviéria;

b) Esses terrenos sejam necessarios a execugao de
obras de construcio, renovagio, conservacao e
consolidacao de vias férreas ou de outros ele-
mentos da infra-estrutura ferrovidria e nio se
justifique a respectiva expropriagao.

2 — A obrigacdo referida no nimero anterior s ¢é
efectiva quando o proprietdrio ou possuidor onerado
seja notificado com a antecedéncia minima de 30 dias
e lhe sejam comunicados, em detalhe, para que se possa
pronunciar, os factos que determinam a oneragdo e a
programacao dos trabalhos a realizar.

3 — O proprietério ou possuidor onerado tem direito
a ser indemnizado pelos prejuizos que, comprovada e
directamente, lhe forem causados pela oneracao, sendo
o valor dos mesmos encontrado por acordo entre as
partes ou recorrendo, com as necessdrias adaptacoes,
ao disposto no artigo 4.°, n.° 2, alinea a).

Artigo 18.°

Violacao de zonas non aedificandi ou de proibicdes de actividade

1 — No caso de infrac¢ao por parte do particular con-
finante ou vizinho das regras constantes do presente
capitulo, compete ao gestor da infra-estrutura em causa
e aos operadores de transporte ferrovidrio que nela cir-
culem proceder a dendncia da mesma, sem prejuizo de
o INTF poder conhecer, por qualquer outro meio, das
mesmas.

2 — Compete ao INTF supervisionar a investigacao
e determinacdo dos contornos exactos da violacdo,
cabendo as empresas do sector realizar todas as dili-
géncias necessdrias a instrucdo do processo, incluindo
as diligéncias complementares que lhes sejam requeridas
pelo INTE.

3 — Verificada a infraccdo, o INTF, ap6s realizar
audiéncia prévia do proprietdrio ou possuidor do prédio
confinante, notifica-o para que, em determinado prazo,
faca cessar a violacao, sob pena de destrui¢ao ou demo-
licdo coerciva das obras erigidas em violagdo do presente
diploma e ou encerramento compulsivo das instalagdes
onde se exercam as actividades proibidas.

4 — Caso se nao verifique, no tempo fixado, a des-
trui¢do ou demolicao a que se refere o nimero anterior,
a mesma serd efectuada compulsivamente pela
REFER, E. P., sob orientagdo do INTF, correndo os
custos da mesma por conta do proprietdrio ou possuidor
confinante.

CAPITULO IV

Os particulares e o dominio piblico ferroviario

Artigo 19.°
Proibicoes de circulacao

1—Salvo o disposto nos artigos seguintes, nao sao
permitidos o transito a pé, o estacionamento ou o atra-
vessamento de linhas férreas por quaisquer pessoas,
salvo se possuirem autorizacio de transito e ou licenga
de atravessamento, emitidas pela empresa gestora da
infra-estrutura ferrovidria.

2 — Sao, igualmente proibidos, nas condi¢des do
ndmero anterior, o trinsito, o estacionamento e o atra-
vessamento de veiculos e animais.

Artigo 20.°
Excepcoes as proibicées de circulacao

1— Observadas as disposi¢des do presente diploma,
as indicacOes dos agentes ferrovidrios em servico e cum-
pridas ainda todas as regras de seguranga impostas pelas
circunstancias, ¢ permitido:

a) O atravessamento nas passagens de nivel, de
acordo com o disposto no Regulamento de Pas-
sagens de Nivel, aprovado pelo Decreto-Lei
n.° 568/99, de 23 de Dezembro, bem como nas
linhas assentes em vias que sejam comuns a
outros modos de transporte;

b) O atravessamento, a circulagdo e o estaciona-
mento nas estagdes e apeadeiros, quando
necessarios para a utilizacdo de comboios ou
de instalacOes concessionadas, ou ainda para
a realizacao de operagOes de transporte estri-
tamente nos locais proprios para o efeito.

2 —E proibido o atravessamento da linha férrea,
salvo em casos de justificada necessidade, nos quais,
e sempre que possivel, o atravessamento deverd ser
acompanhado por um agente ferrovidrio em servico, que
posteriormente atestard as razOes que 0 motivaram e
as condicoes em que 0 mesmo se efectuou.
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Artigo 21.°

Regras de circulacao em via comum

1 — Tratando-se de linha férrea assente sobre via
comum a outros modos de transporte, os utilizadores
desta s6 poderdo atravessar ou circular sobre a linha
térrea quando os meios de sinalizagdo acdstica ou lumi-
nosa apresentarem indicacdo permissiva ¢ 0s agentes
ferrovidrios em servigo nao derem indicagdo em con-
trario.

2 — Na falta das indicagOes a que se refere o nimero
anterior ou se ndo existirem meios de sinalizagdo, o
atravessamento ou a circulacido s¢ deverdo fazer-se se
os utilizadores puderem assegurar-se que os poderdo
efectuar sem perigo.

3 — Os utilizadores da via comum devem ainda, em
caso de aproximacdo de qualquer veiculo que circule
sobre carris, afastar-se o suficiente para permitir a sua
livre passagem.

4 — E sempre proibido parar ou estacionar sobre as
linhas férreas e atravessa-las sem ter garantida uma saida
livre.

Artigo 22.°

Circulacao em estacoes e apeadeiros

O atravessamento, a circulagdo e o estacionamento
previstos na alineab) do n.° 1 do artigo 20.° estdo sujeitos
as seguintes regras:

a) Os peodes e os condutores de veiculos ou de ani-
mais devem obediéncia rigorosa a sinalizacdo
existente e aos avisos afixados, bem como as indi-
cacoes dos agentes ferrovidrios em servico,
devendo apenas efectuar o atravessamento ou cir-
cular sobre a via férrea quando possam assegu-
rar-se da inexisténcia de perigo;

b) E proibido o atravessamento entre os veiculos
de composicoes estacionadas, bem como o atra-
vessamento fora das zonas destinadas a esse fim,
sempre que existam;

¢) A circulacdo e o estacionamento de pessoas,
veiculos ou animais em 4rea préxima de linhas
férreas s6 podem efectuar-se desde que seja
guardado espaco suficiente para a livre circu-
lacdo dos comboios e para acautelar quaisquer
eventualidades resultantes da sua passagem;

d) O estacionamento de veiculos sobre as vias fér-
reas s6 ¢ permitido para operagdes de carga
e descarga, depois de obtida autorizagdo do
agente ferrovidrio de servico competente para
dirigir tais operacoes.

Artigo 23.°

Autorizacdes para transito e licencas para atravessamento

1 — As autorizagOes para transito e as licencas para
atravessamento, bem como a abertura e a utilizagao de
acessos as estacoes e suas dependéncias, tém cardcter
precério.

2 — Sem prejuizo de outras condigOes estabelecidas
na autorizacao ou na licenca, a empresa gestora da infra-

-estrutura pode cobrar do utilizador uma taxa, sendo
ainda por conta deste as obras que a empresa entenda
necessdrias 2 manutencdo dos niveis de seguranca da
exploracao.

3 — Se a empresa gestora pretender revogar qualquer
autorizacdo ou licenga, notificard o utilizador da res-
pectiva extin¢do no prazo de 30 dias para que, dentro
desse prazo, o mesmo proceda a supressio das obras
existentes, sob pena de tal supressdo ser executada pela
empresa a custa do utilizador.

4 — O prazo referido no nimero anterior podera ser
reduzido pela empresa desde que o faca de modo fun-
damentado, nomeadamente quanto a existéncia de pre-
juizo para a segurancga ferrovidria.

5 — Verificando-se a hipGtese prevista na parte final
do n.° 3 do presente artigo, a cOpia da factura emitida
pela empresa gestora da infra-estrutura tem forca
executiva.

CAPITULO V

Desafectaciao, permuta e utilizacao privada de bens
do dominio publico ferroviario

Artigo 24.°

Desafectacao

1— Os bens do dominio puablico ferrovidrio, desde
que ndo estejam adstritos ao servico a que se destinam
ou dele sejam dispenséveis, poderdo ser desafectados
do referido dominio publico e integrados no patriménio
privado da Rede Ferrovidria Nacional — REFER, E. P.,
por despacho conjunto dos Ministros das Finangas e
da tutela.

2 — O despacho a que se refere o nimero anterior
fixar4, de acordo com o disposto no artigo 27.°, o
regime de alienagdo ou utilizacdo dos bens iméveis
que passam a integrar o patriménio privado da
REFER, E. P.

3 — O despacho referido no n.° 1 constitui docu-
mento bastante para os actos de registo predial e ins-
cricao matricial dos bens desafectados.

4 — A REFER, E. P., deve remeter copia do des-
pacho referido no n.° 1, bem como de todos os elementos
pertinentes para a correcta identificacao e catalogagio
dos bens, ao INTF, para que seja dado cumprimento
ao disposto no artigo 5.°, n.° 6, do Decreto-Lei
n.° 299-B/98, de 29 de Setembro.

Artigo 25.°

Objectivos

A integracdo dos bens desafectados no patriménio
privado da REFER, E. P., apenas se poderd realizar
desde que os mesmos se destinem a alienagdo ou a
aproveitamento urbanistico ou imobilidrio e as verbas
a apurar com a respectiva alienacio ou utilizacao sejam
afectas, na sua totalidade, a investimentos na moder-
nizacdo de infra-estruturas ferrovidrias daquela
empresa.
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Artigo 26.°

Permutas ou transferéncias dominiais

1 — Quando o interesse publico o justifique, poderd
ser autorizada por despacho conjunto dos Ministros das
Finangas e da tutela a mutagdo dominial, por trans-
feréncia ou permuta, de bens integrados no dominio
publico ferrovidrio que estejam nas condigdes enuncia-
das no n.° 1 do artigo 24.°

2 — O despacho referido no nimero anterior fixard
a compensacao a atribuir & REFER, E. P, em caso
de transferéncia ou de permuta com recepg¢io de bens
com menor valor do que os permutados, a qual serd
afecta a investimentos na modernizagio de infra-estru-
turas ferrovidrias.

Artigo 27.°
Regime de alienacao e utilizacao

1 — A alienacdo e utilizagdo dos bens iméveis desa-
fectados e integrados no patriménio privado da REFER,
E. P, poderd efectuar-se em regime de propriedade
plena, constituicdo de direito de superficie, ou qualquer
outro meio juridico adequado.

2 —Nao podem ser objecto de alienagdo em pro-
priedade plena os bens imdveis destinados a empreen-
dimentos imobilidrios afectos essencialmente as fungoes
tercidria e comercial, a localizar em zonas contiguas a
infra-estrutura ferrovidria.

3 —Poderd a REFER, E. P, para a realizacao das
operacdes de aproveitamento urbanistico ou imobilidrio
referidas no nimero anterior, associar-se com terceiros,
entidades puablicas ou privadas, destinando-se também
as receitas dessas operagdes, na sua totalidade, a inves-
timentos na modernizacdo de infra-estruturas ferrovia-
rias daquela empresa.

4 — A associa¢do com terceiros, nomeadamente por
consorcio, constituigdo de sociedade comercial ou agru-
pamento complementar de empresas, tem de ser auto-
rizada pelo despacho conjunto que proceda a desafec-
tagdo, a permuta ou a transferéncia dominial ou por
despacho posterior dos mesmos Ministros.

Artigo 28.°

Utilizacao do dominio pablico

1 — As concessoes de uso privativo parcial ou integral
de instalagoes ou iméveis do dominio puablico ferrovidrio
serdo objecto de contrato de concessdo entre a
REFER, E. P., e a entidade concessiondria, seleccionada
por um dos procedimentos pré-contratuais previstos na
legislacao sobre contratacao publica relativa a locacao
e aquisicao de bens e servigos, nos termos ¢ com 0s
limites ali previstos, legislacdo essa que regerd também
a formagao e execug¢io do respectivo contrato.

2 — Do contrato referido no n.° 1 constardo, obri-
gatoriamente, o prazo da concessdo, os montantes devi-
dos pelo concessiondrio, as condigdes técnicas e juridicas
e o regime de penalizacio, incluindo os pressupostos
do resgate e do sequestro da concessdo, nomeadamente
os respeitantes a compatibilizagio da concessio com
a exploragao ferrovidria e os termos da autorizagao pré-
via para a transmissdo do direito.

3 — O disposto no n.° 1 nio se aplica quando a con-
cessao de uso privativo seja feita a favor de entidade
publica ou a empresa em que exista uma participagao
publica maioritaria.

4 —Naio se consideram abrangidas pelo presente
artigo as licencas precirias concedidas pela REFER,
E. P, a entidades publicas ou privadas para atraves-
samento de bens do dominio piblico ferrovidrio.

5— A REFER, E. P., deverd tomar as precaugdes
necessdrias por forma a garantir a reposi¢ao da situagio
original quando o atravessamento implique a realizacio
de obras no bem do dominio puablico ferrovidrio e, bem
assim, para assegurar a manutengao dos niveis de segu-
ranga da exploracao em todos os momentos.

Artigo 29.°

Espaco aéreo e subsolo das vias férreas e dos edificios

1— No espago aéreo e no subsolo correspondentes
ao leito das vias férreas, bem como relativamente ao
espaco superior ¢ ao subsolo das estacOes, dos apea-
deiros e de outros iméveis que integrem o patriménio
publico ferrovidrio por si gerido, e a partir da altura
ou da profundidade que nao ponha em causa a segurancga
da via, da circulacido ferrovidria ou da circulacio de
passageiros, a REFER, E. P, tem, mediante prévia apro-
vagao dos projectos de construgdo por despacho con-
junto dos Ministros das Financas e da tutela, o direito
de construir para si mesma e, bem assim, a faculdade
de concessionar, nos termos previstos no n.° 1 do artigo
anterior, 0 uso privativo desse direito.

2 — Se os empreendimentos imobilidrios destinados
as funcoes tercidria e comercial, a construir sobre bens
imoveis desafectados do dominio publico e alienados
mediante constitui¢ao de direito de superficie, nao pude-
rem ser desenvolvidos e construidos sem recurso ao uso
de espagos do dominio puablico, a autorizagdo para a
concessao de uso privativo, a ser concedida nos termos
e nos limites do n.° 1, estd sujeita a procedimento
concursal.

3 — Os despachos de aprovagdo previstos nos n.*s 1
¢ 2 determinarao ainda o prazo da concessdo, os mon-
tantes devidos pelo concessiondrio, as condigoes técnicas
e juridicas e o regime de penalizacao, incluindo os pres-
supostos do resgate e do sequestro da concessao, nomea-
damente os respeitantes a compatibilizacao da conces-
sdo com a exploragdo ferrovidria e os termos da auto-
rizacdo prévia para a transmissao do direito.

4 — Os despachos ministeriais de aprovagio previstos
nos n.° 1 e 2 poderdo aprovar também a possibilidade
de associacdo com terceiros, nos termos previstos nos
n.° 3 e 4 do artigo 27.°

Artigo 30.°

Despacho de autorizaciao

1— A aprovacdo ministerial dos projectos de cons-
trugdo apresentados nos termos dos n.°® 1 ¢ 2 do
artigo 29.° vale como delimitacdo dos correspondentes
espacos de dominio pablico.

2— A REFER, E. P., deve remeter copia do des-
pacho ministerial referido no n.° 1 do artigo 29.°, bem
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como de todos os elementos pertinentes para a correcta
identificacdo e catalogagao dos bens, ao INTF, para que
seja dado cumprimento ao disposto no artigo 5.°, n.° 6,
do Decreto-Lei n.° 299-B/98&, de 29 de Setembro.

3 — As construcdes executadas nos termos do
artigo 29.°, se ndo forem edificadas pela REFER para
si mesma, sdo consideradas como imdveis integrados
no patrimoénio privado desta, estando sujeitos aos actos
de registo predial e de inscrigdo matricial legalmente
exigidos.

Artigo 31.°
Fiscalizacao

1 — Os edificios a que se referem os n.°° 1 e 2 do
artigo 29.° ficam sujeitos a poderes especiais de fisca-
lizagao da REFER, E. P., a qual poderd ordenar a rea-
lizagao das obras de conservagao indispensiveis a segu-
ranca do caminho de ferro e qualidade do servico de
exploragdo, ou realizd-las directamente cobrando os res-
pectivos custos de acordo com os mecanismos legais
ou contratuais aplicdveis em cada caso.

2 — O disposto no nimero anterior ¢ aplicdvel, com
as necessdrias adaptacoes, as construcOes resultantes da
constituicdo de direito de superficie quando sejam con-
tiguas a infra-estrutura ferrovidria.

Artigo 32.°

Alvaras e licencas

O disposto no presente diploma nao dispensa os licen-
ciamentos previstos na lei para as obras de construgio
civil e utilizacdo de edificios ou de suas fracgdes auto-
nomas, quando realizadas fora do dominio publico fer-
rovidrio, ou na situagio prevista no n.° 2 do artigo 29.°

Artigo 33.°

Procedimento instrutério

1 — A instrugio dos procedimentos de desafectacao,
permuta, transferéncia e de constituicao ou de cedéncia
de direitos de superficie, nos termos previstos no pre-
sente diploma, cabe 8 REFER, E. P.

2 — Os despachos ministeriais que procedam a desa-
fectagao serdo obrigatoriamente precedidos de parecer
do INTF.

CAPITULO VI

Regime sancionatdrio

Artigo 34.°

Contra-ordenacoes

1 — Constituem contra-ordenagdes puniveis com
coima de €250 a € 3000, no caso de pessoa singular,
ou de €750 a €20000, no caso de pessoa colectiva:

a) A construcdo ou a plantagio préximas da faixa
pertencente ao caminho de ferro sem que tenha
sido realizada a delimitagao;

b) A recusa em consentir 0 atravessamento e ocu-
pacdo nos casos € nos termos previstos no
artigo 17.5;

c) A circulacdo em vias férreas em violagdo do
disposto nos artigos 19.° e 20.°, sem prejuizo
do disposto no Decreto-Lei n.° 568/99, de 23
de Dezembro;

d) A circulagdo em vias comuns em violagdo do
disposto no artigo 21.°;

e) A circulagido em estagoes e apeadeiros em vio-
lacdo do disposto no artigo 22.°

2 — Constituem contra-ordenagdes puniveis com
coima de €500 a € 3740, no caso de pessoa singular,
ou de € 1500 a € 44 800, no caso de pessoa colectiva:

a) A realizacdo de construgoes, edificacoes, ater-
ros, depositos de materiais, plantacao de drvores
ou escavacdes em violacao do disposto no
artigo 15.°, sem prejuizo do disposto no
artigo 18.9;

b) A realizacdo de actividades em prédios confi-
nantes ou vizinhos do caminho de ferro em vio-
lagdo do disposto no artigo 16.°;

c) Aabertura de barreiras ou cancelas de passagem
de nivel quando as mesmas se devam encontrar
encerradas, sem prejuizo do disposto no Decre-
to-Lei n.° 568/99, de 23 de Dezembro.

3 — A negligéncia é punivel.
4 — O INTF adquire noticia da contra-ordenagao por
conhecimento préprio ou qualquer outro meio.

Artigo 35.°

Instrucao do processo e aplicagio das coimas

1 — A instrugdo dos processos por contra-ordenagdes
previstas no presente diploma compete ao INTF, sem
prejuizo do disposto no n.° 1 do artigo 18.°

2 — A aplicagdo das coimas previstas no presente
diploma compete ao conselho de administracdo do
INTF.

Artigo 36.°

Produto das coimas

A afectacdo do produto das coimas faz-se da seguinte
forma:

a) 40% para o INTF;
b) 60% para o Estado.

CAPITULO VII
Disposicoes finais
Artigo 37.°
Processos pendentes

O disposto no presente diploma nao se aplica a pro-
cessos pendentes, nos quais existam jd compromissos
assumidos com terceiros.
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Artigo 38.°
Legislacio revogada

Ficam revogados os artigos 1.° a 6.°, 17.°, n.° 1, 23.°
a 29.2 e 30.° a 37.° do Decreto-Lei n.° 39 780, de 21
de Agosto de 1954, e o Decreto-Lei n.° 269/92, de 28
de Novembro.

Artigo 39.°

Manutencio em vigor

O disposto no presente diploma ndo prejudica a
manutencdo em vigor dos Decretos n.%® 11 928, de 21
de Julho de 1926, e 12 800, de 7 de Dezembro de 1926.

Visto e aprovado em Conselho de Ministros de 29
de Agosto de 2003. —José Manuel Durdo Bar-
roso — Norberto Emilio Sequeira da Rosa — Anténio
Pedro de Nobre Carmona Rodrigues.

Promulgado em 20 de Outubro de 2003.
Publique-se.
O Presidente da Republica, JORGE SAMPAIO.

Referendado em 23 de Outubro de 2003.

O Primeiro-Ministro, José Manuel Durdo Barroso.

REGIAO AUTONOMA DOS AGORES

Assembleia Legislativa Regional

Decreto Legislativo Regional n.° 36/2003/A
Fundo Regional de Accéo Cultural

Na sequéncia da transferéncia de competéncias nos
dominios da educacido e cultura efectuada pelo Decre-
to-Lei n.° 428/78, de 27 de Dezembro, e pelo Decre-
to-Lei n.° 338/79, de 25 de Agosto, foram criados diver-
sos fundos dotados de autonomia administrativa e finan-
ceira. Entre esses fundos conta-se o Fundo Regional
de Acg¢ao Cultural (FRAC), organismo que tem vindo
a assegurar a gestdo das receitas obtidas nos museus,
bibliotecas e outros servigos da drea da cultura e a par-
ticipar no financiamento de diversas actividades de cariz
cultural.

Tendo em conta a evolugao entretanto verificada no
sector, torna-se necessario rever o enquadramento juri-
dico daquele Fundo, alargando a sua drea de actuacio
e clarificando os seus mecanismos de funcionamento
e fiscalizacao.

Assim, a Assembleia Legislativa Regional dos Acores
decreta, nos termos da alinea a) do n.° 1 do artigo 227.°
da Constituicdo da Republica e da alinea ¢) do n.° 1
do artigo 31.° do Estatuto Politico-Administrativo da
Regido, o seguinte:

Artigo 1.°
Designacio e natureza

O Fundo Regional de Accao Cultural, adiante desig-
nado por FRAC, é um fundo puablico dotado de auto-
nomia administrativa e financeira, integrado na secre-
taria regional competente em matéria de cultura.

Artigo 2.°
Atribuigées

O FRAC tem como objectivo o apoio financeiro as
actividades culturais e de proteccdo do patriménio cul-
tural, incluindo, nomeadamente:

a) A realizacdo de exposicoes, espectdculos, con-
certos, cursos, conferéncias, congressos e outras
acgoes e manifestagoes culturais e artisticas pro-
movidas pela direccdo regional competente em
matéria de cultura e seus servigos dependentes,
bem como 0 apoio a iniciativas semelhantes de
outras entidades publicas ou privadas;

b) O apoio a pessoas singulares ou colectivas que
se proponham desenvolver iniciativas culturais
e artisticas de reconhecido mérito;

c) O apoio a bandas, filarmdnicas, ranchos folcl6-
ricos e outras manifestacOes culturais;

d) O apoio a organismos e actividades de animacao
cultural na formacao e aperfeicoamento técnico
de animadores e agentes culturais;

e) A aquisicio de espécies de comprovado inte-
resse para a Regifio ou que necessitem de ade-
quada protecgao;

f) A recuperagio, conservacdo, protecgdo e sal-
vaguarda do patrim6nio cultural, nomeada-
mente de bens iméveis e méveis classificados;

g) A execugdo do plano editorial da direcgio regio-
nal competente em matéria de cultura e seus
servicos dependentes, bem como a recolha, tra-
tamento e divulgacdo de documentagao de inte-
resse cultural ou relacionado com as respectivas
actividades.

Artigo 3.°

Receitas

1 — Constituem receitas do FRAC:

a) As verbas inscritas a seu favor no Orcamento
da Regiao;

b) Os subsidios, donativos ou outras receitas que
se destinem especificamente a fins culturais;

c) As receitas da venda de livros, gravuras, audio-
gramas, videogramas, filmes e outras obras de
cariz cultural, qualquer que seja o suporte uti-
lizado, produzidas pela administracao regional
e seus servicos dependentes, ou por ele directa
ou indirectamente apoiados;

d) As receitas provenientes de taxas, multas e coi-
mas sobre espectdculos e divertimentos publi-
cos, nos termos da legislacdo em vigor;

e) As receitas cobradas pela utilizagio de infra-
-estruturas e equipamentos culturais sob admi-
nistracido da direccdo regional competente em
matéria de cultura e seus servicos externos;

f) As receitas cobradas por servigos prestados,
materiais fornecidos, espectaculos realizados e,
em geral, por quaisquer actividades organizadas
pela direccdo regional competente em matéria
de cultura e seus servigos dependentes.

2 — Os precos a cobrar pela utilizacdo de infra-es-
truturas e equipamentos culturais sob administragdo da
direccdo regional competente em matéria de cultura e
seus servigos externos sao fixados por portaria do secre-
tério regional competente em matéria de cultura.
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®
Municipio de Lishoa

Carta de Ruido

Requerente:Marta Vale Cardoso

Morada: Via Férrea junto a IPO

Freguesia: Sdo Domingos de Benfica

Escala 1: 5000

Data de Emissdo: 31-08-2009

Listagem de Ruido:
Valor do Ruido: > 70

Valor do Ruido: > 60
Valor do Ruido: > 65

Valor do Ruido: > 55

Nimero: 3384/09
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