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RESUMO

A presente dissertagdo visa a apresentagao e analise de estratégias elaboradas a nivel projectual, no dmbito do exercicio
realizado na disciplina de Projecto Final, ao longo do ano lectivo de 2008/09.

0 projecto proposto consistiu na elaboragdo de um plano urbano na parte Oriental da cidade de Lisboa com o objectivo de
responder a restruturacdo urbana e viaria motivada pela construgdo da Terceira Travessia do Tejo (TTT). Prevé-se que a
realizacdo desta infra-estrutura de escala e importancia singular introduza profundas transformacGes no territorio,
nomeadamente na margem Norte do Rio Tejo. Deste modo, o projecto da Terceira Travessia do Tejo constitui uma
oportunidade para repensar e reformular o sistema urbano da cidade com base nas alteragoes e oportunidades que este novo

gixo permite e potencia.

Numa segunda fase foi focada e analisada uma area especifica deste territério com o objectivo de introduzir reflexdes sobre
morfologia urbana, sistema de mobilidade, estrutura ecoldgica, tipologia de edificado e espago publico. Esta andlise abordou
como principal objecto de estudo o Bairro das Olaias que, face a introdugdo da TTT, se considera uma potencial centralidade
no contexto urbano da cidade de Lisboa. Neste sentido, constituem objectivos secundarios do trabalho a exploragéo dos
conceitos inerentes a este territorio que potenciam a centralidade pretendida, entre 0s quais se destacam as acessibilidades e
as redes de transporte, a estrutura edificada e a diversidade de usos.

Tendo em conta o aumento da afluéncia a este territorio conferido pelo cruzamento de importantes redes de transporte,
considera-se ainda objectivo do trabalho a exploragdo do conceito de interface, como elemento estruturante de uma
centralidade. Neste sentido, recorre-se a uma avaliagéo directa e pragmatica de casos de estudo, através de uma matriz que
incide sobre parametros fundamentais para enquadrar, introduzir e desenvolver o projecto realizado no ambito da cidade de

Lisboa.

Compreendido como o culminar de reflexdes e estratégias desenvolvidas no decorrer de um ano, a presente dissertagao veio
constituir um instrumento essencial de apresentacéo do projecto, permitindo reforgar as suas principais intengdes com
fundamentos tedricos, assim como levantar mais questoes e apontar para situagoes que ficaram por resolver. Conclui-se que
a proposta realizada responde com sucesso aos objectivos propostos, colmatando e resolvendo 0s principais problemas e
lacunas do territorio em estudo, bem como prevendo as transformages decorrentes da construcéo da Terceira Travessia do
Tejo. Contudo, verificou-se que existem alguns aspectos que deveriam ser explorados mais profundamente e ainda outras

questdes que ndo foram abrangidas.

0 interesse e a pertinéncia deste trabalho prendem-se essencialmente com a urgéncia de respostas eficientes para este
territorio que se encontra actualmente em fase de estudo e andlise. Este cendrio de oportunidades constitui um tema de
interesse comum aos utilizadores da cidade, que é abordado neste trabalho ndo através de um estudo que foque apenas uma
solugdo possivel, mas como uma reflex&o sobre as principais problematicas do territdrio, que permite desenvolver uma, entre

varias respostas viaveis.

PALAVRAS CHAVE: Projecto Urbano |  Terceira Travessiado Tejo |  Bairro das Olaias |  Interface



ABSTRACT

This thesis aims to present and analyse the strategies developed regarding the project conducted within the discipline of Final
Project, throughout the academic year 2008/09.

The proposed project consisted of developing an urban plan in the eastern area of Lisbon, in order to respond to the urban
restructuring and road construction motivated by the Third Tagus Crossing (TTC). It is expected that the construction of this
infrastructure, which has an unusual scale and importance, will introduce profound changes in the territory, namely on the
north bank of the River Tagus. Thus, the project of the third Tagus crossing provides an opportunity to rethink and reshape the
urban system of the city, based on the changes and opportunities that this new axis not only allows but also encourages.

In a second phase, a specific area of this territory was focused and analysed aiming to introduce new ways of thinking the:
urban morphology, mobility system, ecological structure, typology of buildings and public space. The analysis addressed, as
main subject, the study of “Bairro das Olaias”, which, with the introduction of the TTC, it is considered a potential new
centrality in the urban context of Lisbon. In this sense, exploring the concepts inherent to this territory that enhance the
centrality intended are secondary objectives of this work, among which the author stands out the accessibilities and

transportation networks, the building structure and diversity of uses.

Taking into account the potential increase of traffic and mainly people in this area, leveraged by the intersection of major
transportation networks, it is also considered as an objective of this work the development of the interface concept as a
structural element of centrality. In this sense, a direct and pragmatic evaluation of case studies is made, through a matrix that
focuses the basic parameters concerning the introduction and development of this urban structure.

Considered as the reflection and analysis of the ideas and strategies developed during one year, this thesis became an
essential way to present the Project, allowing supporting its main goals with theoretical foundations, as well as raising more
questions and pointing out situations that remain unsolved. It can be concluded that the project developed meets successfully
the proposed goal, bridging and solving major problems and gaps in the territory under study, as well as anticipating the
transformations resulting from the construction of the third Tagus crossing. However, it was found that there are some aspects

should have been explored in a deeper way, and issues that have not been covered.

The interest and relevance of this work is mainly related to the urgency of an efficient response to this territory, which is
currently under study and analysis. This scenario of opportunities is a subject of common interest to users of the city, which is
addressed in this work through a study that is not focused only on one possible solution, but as a reflection concerning the key
issues of the territory, allowing to develop a potential solution, among several viable ones.

KEY WORDS: Urban Project | Third Tagus Crossing (TTC) | “Bairro das Olaias” | Interface
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00.01. Objectivo e Objecto em Estudo

0 presente trabalho tem como principais objectivos a apresentagéo e a analise de estratégias elaboradas a nivel projectual, no
ambito do exercicio realizado na disciplina de Projecto Final, do 5° e (ltimo ano do Mestrado Integrado em Arquitectura, ao
longo do ano lectivo de 2008/09.

0 projecto realizado consistiu na elaboragéo de um plano urbano na parte Oriental da cidade de Lisboa com o objectivo de
responder a restruturacdo urbana e viaria motivada pela construgao da Terceira Travessia do Tejo (TTT). Prevé-se que a
realizacdo desta infra-estrutura de escala e importancia internacional introduza profundas transformac6es no territorio,
nomeadamente na margem Norte do Rio Tejo. Deste modo, o projecto da TTT constitui uma oportunidade para repensar e

reformular o sistema urbano da cidade com base nas alteragtes e oportunidades que este novo eixo permite e potencia.

Para a elaboragdo da proposta foi considerada uma area de impacto directo da TTT, cujos limites sdo definidos a Norte pela
Av. dos Estados Unidos da América, a Oeste pela Av. Almirante Reis, a Sul pelo Cemitério do Alto de S. Jodo e a Este pelo Rio
Tejo. Neste territorio desenvolve-se um estudo projectual que visa a organizagdo das principais transformagoes vidrias e
urbanas decorrentes da TTT, procurando responder simultaneamente aos problemas e necessidades actuais a escala da
cidade, na articulagao dos novos eixos com o tecido urbano consolidado, assim como & escala dos bairros envolventes. Deste
modo, foram necessarias diferentes aproximagoes ao objecto em estudo, através de analises a escalas compreendidas entre
1:5000 e 1:500.

Apos tracadas as directrizes fundamentais da proposta, foi delimitada uma segunda area com o objectivo de introduzir
reflexdes sobre morfologia urbana, sistema de mobilidade, estrutura ecoldgica, tipologia de edificado e espago publico. Esta
andlise mais especifica abordou como principal objecto de estudo o Bairro das Olaias que, face a introdugéo da TTT, se
considera uma potencial centralidade no contexto urbano da cidade de Lisboa. Neste sentido, constituem objectivos
secundarios do trabalho a exploracéo dos conceitos inerentes a este territorio que potenciam a centralidade pretendida, entre

0S quais se destacam as acessibilidades e as redes de transporte, a estrutura edificada e a diversidade de usos.

Tendo em conta 0 aumento da afluéncia a este territorio conferido pelo cruzamento de importantes redes de transporte,
considera-se ainda objectivo do trabalho a exploragdo do conceito de interface, como elemento estruturante de uma
centralidade, sobre duas perspectivas complementares: o nd, resultante da ligagdo de duas ou mais redes de transporte, € 0

lugar, territorio inserido na complexa estrutura urbana de uma cidade.
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00.02. Justificacao do Tema e Motivacoes do Autor

A partir de meados do séc. XX, a zona oriental da cidade de Lisboa tem sido palco para estratégias pioneiras no ambito da
arquitectura e urbanismo a nivel nacional. Estas estratégias apresentaram uma ruptura no desenvolvimento urbano da cidade,
na medida em que foram propostos nucleos habitacionais de altas densidades, dispersos numa estrutura de unidades
celulares. Apesar de se encontrar ja compreendido numa area central da cidade, verifica-se que actualmente este territorio se
encontra fragmentado, apresentando zonas segregadas e pouco articuladas com o tecido urbano consolidado. E neste
contexto de descontinuidades urbanas que esta hoje a ser desenvolvida a possibilidade de introdugéo de uma infra-estrutura
que poderd provocar profundas transformagGes no territorio, constituindo uma oportunidade de exceléncia para a
restruturacgdo e integragdo desta area na cidade.

Deste modo, o interesse e a pertinéncia deste trabalho prendem-se essencialmente com a urgéncia de respostas eficientes
para este territorio, que podera ser alvo de grandes transformagGes decorrentes de uma infra-estrutura que se encontra
actualmente em fase de estudo e andlise. Este cendrio de oportunidades constitui um tema de interesse comum aos
utilizadores da cidade, que é abordado neste trabalho nao através de um estudo que foque apenas uma solugao possivel, mas
como uma reflexdo sobre as principais problematicas do territdrio, que permite desenvolver uma, entre varias respostas
viaveis.

Por outro lado, existe um evidente interesse pessoal para a realizagao do trabalho, na medida em que s&o aqui apresentadas e
justificadas as principais intengées projectuais do autor, num momento que constitui o culminar de reflexdes e estratégias
desenvolvidas ao longo de um ano.

00.03. Metodologia e Organizacao do Trabalho
0 trabalho realizado organiza-se segundo uma estrutura fundamental, constituida por cinco capitulos.

01. CARACTERIZA(;A'\O HISTORICA E URBANA DE LISBOA | O primeiro capitulo é responsavel por uma contextualizagao
abrangente do objecto em estudo, a cidade de Lisboa, focando 0s momentos mais significativos e as suas principais rupturas
histdricas e urbanas, ndo de uma perspectiva meramente cronoldgica ou historicista, mas com a intengdo de salientar os

processos sociais e urbanos que implicaram importantes e decisivas mudangas na logica urbana da cidade.

Procura-se neste capitulo uma abordagem clara sobre a evolugdo do conceito de centro da cidade, assente nas principais
estratégias de planeamento urbano desenvolvidas desde a formagdo da cidade consolidada, de forma a aprofundar o
conhecimento sobre o territério explorado pelo projecto.

0 desenvolvimento deste capitulo apoiou-se fundamentalmente no levantamento bibliografico relativo a evolugdo historica e
urbana da cidade de Lishoa, assim como na recolha e analise de plantas realizadas em diferentes datas.
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02. INTERFACE E DINAMICA URBANA | O segundo capitulo apresenta uma exploragdo mais aprofundada do conceito de
interface, uma das principais infra-estruturas propostas no desenvolvimento do projecto. Procura-se uma andlise deste
conceito apoiada em duas perspectivas complementares: o nd, resultante da ligagéo de duas ou mais redes de transporte, € 0

lugar, territorio inserido na complexa estrutura urbana de uma cidade.

Apds uma aprofundada aproximagao ao tema, recorre-se a um conjunto de casos de estudo que permitem enquadrar e
introduzir o projecto realizado no &mbito da cidade de Lisboa. Procura-se uma avaliagéo directa e pragmatica dos casos de
estudo, através de uma matriz de analise que incide sobre alguns parametros relativos ao interface como né e como lugar,

considerados fundamentais para o desenvolvimento da proposta projectual.

Este capitulo apoia-se ndo s no levantamento bibliografico especifico do tema dos interfaces de transporte, mas também nas
diversas andlises in loco, que permitiram uma experimentacéo pessoal do territorio, um levantamento fotografico e um
conjunto de breves questionarios que contribuiram para conhecer o tipo de utilizadores do interface em estudo. A matriz de
analise revelou um papel essencial no desenvolvimento do trabalho, permitindo conhecer o grau de eficacia dos interfaces em
estudo, tanto da perspectiva de nd, como de /ugar, e constituindo um ponto de partida para uma reflexao mais completa sobre
0 projecto em estudo, fundamentando a sua critica e identificando com preciséo as suas principais qualidades e defeitos.

03. 0 PROJECTO: ANALISE DA AREA EM ESTUDO | No terceiro capitulo é realizada uma primeira aproximagao ao territorio
sobre o qual ira incidir a proposta realizada no dmbito da disciplina de Projecto Final. Inicialmente é apresentada uma
contextualizagdo historica e urbana desta drea, apoiada na formagao e caracterizagao das estruturas edificadas que compéem
o territorio. Em seguida, realizam-se uma série de andlises de diferentes naturezas que permitem aprofundar conhecimento
sobre 0 objecto em estudo, possibilitando a realizagdo de um projecto mais consciente e completo. Neste ambito, realiza-se:
uma caracterizagcdo do sistema de mobilidades, apresentando as suas principais falhas e introduzindo as condicionantes
vidrias da TTT; uma andlise biofisica, que contribui para a consciéncia da topografia, exposi¢ao solar e estrutura ecoldgica
inerente ao territorio; uma caracterizagdo da estrutura edificada, essencial para o conhecimento da tipologia de espagos
construidos e identificagdo de equipamentos e patrimonio significativo; e uma analise de condicionantes, que ndo s aborda
0s principais planos existentes (Plano Director Municipal e Plano Verde) como também reflecte sobre algumas condicionantes
especificas a ter em consideragao para a realizagdo do projecto urbano. Estas analises sao fundamentalmente desenvolvidas
através da elaboracdo de plantas esquematicas, devidamente justificadas por textos explicativos que apontam os principais

pontos em ter em consideragao.

0 conteldo deste capitulo é maioritariamente resultado das pesquisas realizadas no ambito da disciplina de Projecto Final,
numa fase anterior ao desenvolvimento da proposta, apoiadas fundamentalmente em visitas ao local, levantamentos
fotograficos e bibliograficos, reflexdes sobre os principais planos urbanos que incidem neste territorio e analises de variadas
plantas desenvolvidas pela Cdmara Municipal de Lisboa (CML).
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04. 0 PROJECTO: APRESENTAGAO DA PROPOSTA | O quarto capitulo é composto pela apresentacdo da proposta
desenvolvida ao longo de um ano, no ambito da unidade curricular de Projecto Final. Este capitulo é subdividido em trés fases

fundamentais, que seguem a l6gica do enunciado proposto.

Numa primeira fase é abordado como tema projectual central a introdugdo da TTT e as suas consequéncias, nomeadamente
no que respeita a estrutura urbana, estrutura vidria e estrutura verde. Nesta fase séo apresentadas as intengées gerais do

projecto tendo em conta o significado e a importéncia da criagao deste tipo de infra-estruturas a escala da cidade.

Posteriormente é delimitada uma area mais restrita onde sdo abordadas as questoes relacionadas com a infra-estrutura,
mobilidade, espago publico e tipologias urbanas. Esta fase foca o Bairro das Olaias, que toma uma posi¢do de destaque face
ao plano da TTT, uma vez que sera 0 primeiro ponto de paragem da linha férrea convencional, e, consequente, 0 primeiro
interface com a existente estacéo de metropolitano das Olaias. Procura-se, nesta fase, elaborar uma estratégia que responda
aos principais problemas do bairro, através de um programa que considere 0S novos Servigos e equipamentos
disponibilizados pela insergao da TTT.

Por fim, sdo exploradas mais pormenorizadamente duas areas que correspondem aos principais equipamentos propostos.
Interessa nesta fase o desenvolvimento de respostas projectuais que actuem a escala do edificio e que reflitam
gssencialmente sobre a articulagdo do espago publico, a relagdo de escalas e a qualidade arquitectonica do edificado

proposto.

0 conteudo deste capitulo é, na sua integra, resultado do trabalho realizado ao longo de um ano, apoiando-se ndo s6 nas
analises efectuadas nos capitulos anteriores, mas também no acompanhamento realizado pelos docentes e pelos colegas e

ainda pela experiéncia pessoal do autor.

05. 0 PROJECTO: AVALIAGAO PRATICA E REFLEXAO CONCLUSIVA | O quinto, e Gltimo, capitulo consiste numa critica de
cariz pessoal, que confronta as directrizes da proposta elaborada com as conclusdes extraidas das analises anteriores. Este
capitulo é subdividido em duas fases: inicialmente é elaborada uma avaliagdo pratica do projecto seguindo a mesma
metodologia utilizada nos casos de estudo. Esta avaliagdo constitui uma ferramenta fundamental para apontar as principais
qualidades e defeitos do projecto, e possibilita a comparagdo directa dos resultados nao s6 com 0s restantes casos de
estudo, mas também com a situag&o actual do territorio. Por fim, efectua-se uma reflexdo da proposta, tanto & luz dos
resultados observados no ponto anterior, como da critica pessoal do autor. Pretende-se que esta reflexao aponte de forma

pragmatica 0s sucessos da proposta, 0s insucessos, as oportunidades que cria, e as ameagas que constitui.
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01.01. Expansdo de Lishoa como Area Metropolitana: do centro historico ao centro metropolitano

A estrutura urbana de uma cidade €, diariamente, palco para novas estratégias. Se, por um lado, a cidade em que vivemos
hoje é fruto de planos que foram desenvolvidos no passado, por outro, aquilo que se pensa actualmente permite criar cenarios
futuros. As cidades tém vindo assim a consolidar-se através de uma continua sobreposi¢édo de camadas, que indicam as
necessidades sociais e urbanas caracteristicas dos diferentes periodos histdricos. Deste modo, a consciéncia cronologica das
principais transformagoes sociais e urbanas de uma cidade, torna-se uma ferramenta imprescindivel para reflectir sobre o
estado actual de uma estrutura urbana, e assim estabelecer directrizes para estratégias futuras.

Na andlise da expansdo urbana de Lisboa, inserida na presente dissertagdo, importa salientar duas consideragoes: a
metodologia de abordagem e 0 espago de tempo sobre o qual incide este estudo devem ser definidos de forma a contribuir
eficientemente para o objectivo do trabalho. Deste modo, procura-se aqui apreender 0s momentos mais significativos e as
suas rupturas, ndo de uma perspectiva meramente cronoldgica ou historicista, mas com a intengao de salientar 0s processos
sociais e urbanos que implicaram importantes e decisivas mudancgas na logica urbana em Lisboa. Tais processos devem
abordar conceitos como centro e periferia, e tais mudangas devem reflectir sobre a direcgdo e a expansdo da mesma.
Segundo estes conceitos (e o proprio &mbito do trabalho), pode considerar-se que as mais significativas rupturas urbanas e
sociais tiveram lugar a partir da reconstrugdo da cidade apds o terramoto de 1755. “Sem duvida que o processo de
reconstrucdo de Lisboa, mas sobretudo o modelo urbano proposto e progressivamente concretizado, no seguimento do
dramdtico terramoto que assolou aquela cidade em 1755, acabou por projectar a formagéo historica e urbana da Lisboa
Moderna” (Matias Ferreira, 2004; 277).

Importa, entdo, focar aqueles momentos que, durante este longo periodo, criaram as maiores rupturas no quadro histdrico,
social, cultural, e sobretudo urbano na cidade de Lisboa. Matias Ferreira (2004;278) define de um modo pragmatico quatro
momentos da historia urbana de Lisboa que parecem demarcar, “ (...) com acentuada relevancia, uma radical mudancga nos
respectivos processos sociais e espaciais daquele territério”: a Cidade Pombalina e o processo de reconstrugdo de Lisboa
apos o terramoto de 1755, a Cidade Capitalista e a expansao do tecido urbano para Norte com as Avenidas Novas, a Cidade
do Estado Novo e a urbanizagao da area concelhia com o chamado “plano de Grder” e, por fim, a Metropolizagdo da Cidade

que constitui a Area Metropolitana de Lisboa, num processo de intensa ocupagao territorial.

A reconstrugao da cidade de Lisboa ap6s o terramoto de 1755 corresponde ao momento em que “pela primeira vez, ao longo
de seis séculos cristéos de existéncia, Lisboa foi pensada, programada e edificada” (Augusto Franga, 2005:38), constituindo
uma referéncia do desenvolvimento da cidade que marca “a formagao historica e urbana da Lisboa Moderna” (Matias Ferreira,
2004:288). O plano de reconstrugao foi uma das medidas urgentes e imediatas do ministro Sebastido José de Carvalho e
Melo, futuro marqués de Pombal, que viria a ser a figura marcante deste periodo. O processo de reconstrugao da
responsabilidade do engenheiro-mor do reino, Manuel da Maia, baseava-se numa matriz social e espacial de indole iluminista,

seguidora dos ideais politicos, sociais e economicos que se verificaram nesta época (Augusto Franga, 2005).

0 modelo urbanistico introduzido definia uma organizagao urbana polarizada, traduzindo-se na criagdo de uma nova
centralidade na zona baixa e central da cidade, entre as colinas do Castelo e de S. Francisco. De acordo com o plano urbano
pombalino, desenhado por Eugénio dos Santos e continuado apds a sua morte por Carlos Mardel, foi criada uma malha
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ortogonal e regrada, baseada em padrdes de racionalidade e funcionalidade, ligando dois pontos principais: o Terreiro do Pago
e 0 Rossio. O Terreiro do Pago, que passaria a denominar-se Praga do Comércio, surgia agora como o principal centro da
malha urbana, consistindo numa grande praga virada para o rio, onde se localizava o poder politico e econdmico da cidade e
do pais. Estas opg0es revelam uma “dindmica de centralizagéo claramente centripeta”, onde a nova praga surge como “a
componente central e motora” do modelo implementado (Matias Ferreira, 2004:288).

Para além do plano principal para a area central da cidade, que ficou posteriormente conhecido como a Baixa Pombalina,
consideraram-se outros que mostravam a intengao da expansao da cidade para poente e nascente, mas que nao chegaram a
ser concretizados pelo seu caracter utopico, uma vez que nao respondiam as necessidades mais imediatas da reconstrugao.
Contudo, “outros focos de urbanizagéo se processavam, fora da area coberta pelo plano-piloto de Eugénio dos Santos, e
obedecendo ao mesmo espirito, embora mais modestamente” como o Bairro das Cotovias, Amoreiras, de S. Bento da colina
de Buenos Aires, de S. Mamede, da zona perto da Sé, da Praga de Alegria (Augusto Franga, 2005:40). No mesmo &mbito, o
Porto de Lisboa recebe um plano geral de melhoramento, entre o cais de Santarém e Pedrougos.

Em sintese, a estratégia urbana pombalina para a reconstrugao de Lishoa vem implementar uma organizagdo polarizada com o
nucleo central no limite do rio, vigorando como “matriz de ordenamento do processo de expansao da cidade por um periodo
longo de mais de cem anos” (Matias Ferreira, 283). Para Matias Ferreira (2004:289), a l6gica “tendencialmente centripeta” do
plano pombalino constitui em si proprio um modelo urbano fechado, que bloqueia o desenvolvimento e a expansao fisica e
econdmica da cidade. Este processo viria a ser quebrado no final do século XIX, periodo caracterizado por um aumento

demografico consideravel, que se regista até meados do século XX.

Fig. 01.1. A Cidade Pombalina

Fonte: Atlas Urbanistico (CML, 2006)

Em 1879, a demoligdo do Passeio Publico’, permitiu a abertura da Avenida da Liberdade, que propunha uma “larga estrada,
alameda ou ‘boulevard’ indispensavel a grandeza actual da cidade” (presidente da Camara cit. in Augusto Franga, 2005:63),

' 0 Passeio Publico criado em 1774 no ambito de desenvolvimento urbano pombalino constitui, sequndo Augusto Franga, uma “realizacao
de maior importancia urbana (...) uma alameda ajardinada e murada, a saida da cidade” (2005:44) para servir como espaco de lazer para a
classe média.
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que consistia num novo eixo e penetragao da cidade. A Avenida estava limitada a Norte por uma grande rotunda, sobre a qual
se ergueu posteriormente um memorial ao Marqués de Pombal. A partir deste ponto desenvolviam-se novos eixos para poente

e para nascente, com a Avenida do Campo Grande, e para Norte com o Parque Eduardo VII.

Revela-se deste modo um movimento urbano onde a cidade expande os seus limites, procurando novos espagos e deixando
de estar exclusivamente virada para o seu centro historico. A reorganizagéo social e urbana a partir de meados do século XIX
corresponde a um segundo de momento de ruptura no desenvolvimento urbano de Lisboa, denominado segundo Augusto
Franga (2005:63) como a Cidade Capitalista. Este periodo ficou marcado por uma politica de grande investimento no
progresso e na economia nacional com a Regeneracdo e o Fontismo?, onde se realizaram grandes obras publicas e se
construiu a primeira linha de caminho de ferro, que ligava Lisboa ao Carregado. A evolugdo demografica e urbana veio explorar
novos espagos para a cidade através do desenvolvimento de um “novo centro” e com a expansao urbana para Norte, “num
movimento centrifugo para além dos limites anteriores” (Matias Ferreira, 2004:278) na continuidade da cidade construida,

mas virando as costas ao rio.

Num periodo de grande transformacédo e desenvolvimento iniciado em 1880 (Augusto Franga, 2005:69), foram elaborados
planos que, na continuidade do eixo da Avenida da Liberdade, desenvolviam a cidade para Nascente e Poente, retomando as
premissas pombalinas que naquele periodo ndo foram possiveis de concretizar. No grande projecto de Ressano Garcia das
Avenidas Novas de 1888 e iniciado em 1904, desenhavam-se pela primeira vez, desde a reconstru¢éo pombalina, novas ruas
na cidade “cortando a direito em nome do progresso que se generara no Fontismo e continuava, pelos anos 80 fora, a marcar
a politica concorrente, mas ideologicamente idéntica de progressistas e regeneradores” (Augusto Franga, 2005:67). O plano
previa a construcéo de uma nova zona articulada por um eixo principal, a actual Avenida da Republica, com inicio na rotunda
das Picoas (actual Praga do Saldanha) prolongando-se até ao Campo Grande. Neste periodo desenhou-se ainda outro
importante eixo, a Avenida Almirante Reis, que potenciou a criagdo de novos bairros e 0 consequente desenvolvimento da

cidade para Oriente.

Pretendia-se, através da criagdo destas novas artérias de mobilidade, privilegiar uma circulagdo fluida, proporcionando
simultaneamente arejamento e salubridade ao espago urbano. Um conjunto de novas infra-estruturas veio equipar a cidade,
tais como canalizagGes de esgotos, gas, agua, eletricidade e principalmente carris, marcando o aparecimento de um novo
transporte pablico da cidade: o eléctrico. Observa-se a expansao da linha férrea urbana, com particular enfoque no periodo
compreendido entre Abril de 1888 a Outubro de 1898, em que o Municipio de Lisboa e a Companhia Carris de Ferro de Lisboa
discutiram e celebraram diversos contratos, de modo a promover a modernizagdo e expansao dos transportes publicos e
reforgando a “ambicdo do Municipio de contribuir para a estética e comodidade da cidade” (Actas da Camara Municipal de
Lisboa, 1908, Sessao de 21 de Maio cit. in Vaz e Mangorrinha, 2000).

No ambito da mobilidade e transportes colectivos, destaca-se também a abertura e exploragdo publica do trogo ferrovidrio

entre Campolide, Sete Rios, Chelas e Brago de Prata em 1891, que permitiu concluir a construgao da linha férrea de Lisboa ou

2 Em Portugal, a segunda metade do século XIX, corresponde a um periodo de recuperagao e grande investimento economico, em que se
procurava superar o atraso em que 0 pais se encontrava devido as Invasoes Francesas e posterior Guerra Civil. Esta fase, denominada como
a Regeneracdo, é marcada pelo importante papel de Fontes Pereira de Melo (1819-1887), responsavel pelo Ministério das Obras Pablicas,
assistindo-se a uma reforma dos transportes.
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linha de cintura interna, a uma distancia temporal de pouco mais de trinta anos, desde a viagem ferrovidria inaugural em
Portugal (em 1856 entre Lisboa e o Carregado). Também a partir do inicio do século XX, surgem em Lisbhoa os primeiros
automoveis particulares, bem como os primeiros autocarros franceses, que contribuiram para o reforgo de uma nova imagem
da cidade de Lisboa, cosmopolita e moderna, e criaram uma ruptura “no tecido social e urbano da cidade, com
consequéncias imediatas no equilibrio da estrutura territorial de Lisboa e no conjunto das relagées urbanas existentes” (Matias
Ferreira, 2004:289).

A nova cidade desenhada desenvolvia-se linearmente a partir do tecido historico, entre os Restauradores e o Campo Grande,
apenas inflectida pela Avenida Fontes Pereira de Melo. Este novo percurso urbano estabelece uma ponte emocional com 0
tecido historico, concretizando ideais pombalinos de pontuar a cidade com a memoria das grandes pragas, do Comércio ao
Rossio e da rotunda do Marqués de Pombal ao Saldanha. Todas estas centralidades sdo agora percorridas, a pé, de
automovel ou de eléctrico, num percurso unico e directo e de facil legibilidade e reconhecimento. Apesar do novo e afirmativo
tragado urbano, desenhado geometricamente, é de reforgar a intengdo da negagao de um gesto de ruptura com a cidade
existente, observada na manutengdo da Avenida Duque de Avila, antiga estrada da Circunvalagao.

Em suma, até ao século XX, segundo Vaz e Pergaminho (2000), Lisboa era uma cidade cujos limites se encontravam
definidos entre o Chiado e Rua da Prata e as zonas principais de residéncia burguesa eram Sant’Ana, Lapa ou Principe Real. O
grande projecto das Avenidas Novas, da autoria de Ressano Garcia, foi um processo prolongado, & semelhanga de qualquer
outro projecto urbano. Apenas na segunda década do século XX, em consequéncia do seu crescimento e construgdo, 0s
bairros constituintes do projecto das Avenidas Novas ganham a imagem de estruturas urbanas verdadeiramente modernas,
contribuindo para o desenvolvimento de uma cidade, que desde o plano da Baixa, aposta num planeamento urbano e social,
tornando-se, através da vontade e desejo dos seus governantes, uma cidade capaz de responder as fortes exigéncias

resultantes de um periodo burgués.
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Fonte: Atlas Urbanistico (CML, 2006)
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E num contexto de elevado crescimento demografico que se desenvolve a Cidade Modernista ou do Estado Novo (1933-
1974). Nos finais da década de 30, Lisboa reconheceria uma nova fase do seu planeamento urbano, gragas a actividade de
Duarte Pacheco®, que, como sera explicado posteriormente, activaria os estudos de um plano geral para a cidade.
Relativamente & estratégia de planeamento urbano neste periodo, destaca-se o Areeiro (1938), no culminar da Avenida
Almirante Reis, de grande importancia para a formagéo de uma imagem urbana condizente com o poder politico vigente, de
grande cardcter nacionalista. Especial enfoque também para a vasta urbanizagao do Bairro de Alvalade (1948), da autoria do
urbanista Faria da Costa que, reconhecendo o seu centro fisico no cruzamento entre as Avenidas de Roma e da Igreja, explora
um conjunto muito variado de solugdes e tipologias urbanas, de modo a responder as necessidades dos diferentes estratos
sociais e suportada por uma série de equipamentos e servigos, tais como escolas, mercados, centros civicos, parque

desportivo, pequena industria, edificios religiosos, entre outras estruturas edificadas.

Em 1938 comeca a ser definido um plano de urbanizagao, promovido por Duarte Pacheco, com a colaboragéo e consultoria
do urbanista Etienne de Groer, que permanece em Lisboa até ao ano de 1940. No decorrer da década de 40 observou-se o
desenvolvimento de um projecto que potenciava um crescimento equilibrado da cidade, constituindo uma nova etapa do
desenvolvimento de Lisboa, no seguimento dos planos Pombalino, da Avenida da Liberdade e das Avenidas Novas. O
chamado Plano de Gréer pretendeu dar resposta a uma cidade na qual se previa um acentuado aumento demografico. O plano
iria abranger uma série de zonas periféricas da cidade, entre as quais se destacam a Encarnagdo, os Olivais, a Charneca, a

Ameixoeira, o Lumiar, Carnide e Benfica.

As principais directrizes do Plano de Gréer assentavam na criacao de um conjunto de radiais, integradas nas grandes artérias
e arruamentos da cidade de Lisboa. Deste modo estabeleceram-se seis novos eixos de circulagéo e de saida da cidade. A
primeira das radiais, situada a oriente, prolongava a Avenida Almirante Reis até ao Areeiro, Encarnagéo e conectando-se com
a saida para o Norte do pais. Do centro da cidade seriam definidas outras trés radiais. A primeira delas reforgava o eixo
Avenidas da Liberdade, Republica e Campo Grande, desenhada segundo o plano das Avenidas Novas, mas agora prolongada
até ao Lumiar e estabelecendo outra saida para norte. A segunda projectava-se ao longo da Avenida Antonio Augusto Aguiar,
Sao Sebastiao e Palhava, até Carnide. E ainda um novo trogo, que partindo da Rotunda do Marqués de Pombal, passaria entre
os bairros de Campolide e Campo de Ourique, projectando-se sobre o vale de Alcantara, na forma de uma nova autoestrada
com direcgdo ao Estoril e Cascais. Esta nova ligagdo rodoviaria iria atravessar 0 novo parque florestal da capital, que seria
plantado na Serra de Monsanto. As duas Gltimas radiais definidas no plano, dizem respeito a duas vias a beira-rio, com origem
no Terreiro do Paco, sendo que uma parte para nascente, em direcgao a Xabregas, Beato e Marvila, acabando nos Olivais e
outra desenvolve-se para poente estabelecendo uma ligagao a Santo Amaro, Belém, Pedrougos e Algés. Na continuagdo desta

(ltima ligagao seria também projectada a estrada Marginal em direccao a Cascais.

Estas radiais, anteriormente descritas, articulavam-se de modo a estabelecer uma nova rede que possibilitava circunscrever o
territorio urbano em limites bem definidos. A demorada consolidacdo formal desta densa malha atrasou o estudo e

® Duarte Pacheco foi nomeado Presidente da Camara Municipal de Lisboa em 1938 e meses mais tarde volta a liderar o Ministério das Obras

Publicas e Comunicagoes, cargo que ja tinha ocupado entre os anos de 1932 e 1936.
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desenvolvimento de novos bairros e arruamentos da cidade, uma vez que as linhas de for¢a do plano estavam assentes numa

primeira fase, na definico e consolidagao dos principais eixos rodoviarios para a cidade.

0 Plano de Groer é concluido em 1948, mas nunca chegou a ficar terminado, tendo sido continuado pelo Gabinete Técnico de
Urbanizagao da Camara de Lisboa que, cerca de dez anos depois, apresentaria um novo plano onde era proposto 0 acesso a
nova autoestrada do Norte, bem como o estudo sobre a Ponte 25 de Abril, cuja construgao se iniciou a partir do ano de 1962.
Lisboa tornou-se numa cidade de dimensédo e populagdo consideravel, que correspondia as expectativas de crescimento de

Duarte Pacheco e de Etienne de Groer, nos finais da década de 40.

Do ponto de vista da mobilidade e transportes colectivos, referéncia fundamental para a primeira linha de metropolitano em
Lisboa, em 1959, que constitui um importante factor de desenvolvimento da cidade. Com o inicio da sua construgéo em
1955, esta linha era composta inicialmente por um trogo entre Restauradores e Rotunda (actual rotunda do Marqués de
Pombal), dividindo-se depois em duas linhas, uma com direcgao a Sete Rios e a segunda com destino a Entrecampos.

Fig. 01.3. A Cidade do Estado Novo

Fonte: Atlas Urbanistico (CML, 2006)

E num contexto de uma grande explosdo demografica a partir da década de 60 que surge o conceito de Area Metropolitana de
Lisboa (APL), acompanhado por uma grande explosdo urbana a nivel nacional, decorrente da forte migragéo da populacéo
rural rumo as cidades. Deste modo os centros urbanos expandem-se, fundamentalmente nas cidades junto ao litoral. Contudo,
0 crescimento habitacional mobiliza-se para zonas periféricas, originando os denominados “bairros-dormitorio” que,
funcionando de forma segregada, apresentam um caracter monofuncional, apresentando também em muitos casos problemas
de inseguranga, como consequéncia duma fraca integragao dos diferentes estratos sociais. Ao mesmo tempo é observada
uma auséncia de politicas de habitac&o social, contribuindo para a criagdo de um segundo nivel de subdrbios, de origem
clandestina, sem planeamento, e com falta de equipamentos que promovam um equilibrio sociocultural. A partir do final da
década de 70, pode referir-se 0 conceito da Grande Lisboa, que contempla os concelhos periféricos da cidade, tais como
Loures, Sintra e Qeiras, e também os concelhos da margem sul do Tejo (Almada, Barreiro e Seixal), agora ainda mais
proximos da capital, devido a construgao da Ponte 25 de Abril.

Como consequéncia da revolugdo de 25 de Abril de 1975, gerou-se uma mudanga subita de valores, registando-se um
abrandamento no desenvolvimento e producéo da actividade do planeamento. Surge como problemdtica principal o tema da

01. CARACTERIZAGAO HISTORICA E URBANA DE LISBOA 21



PLANO URBANO NAS OLAIAS . PROPOSTA PARA UMA NOVA CENTRALIDADE

habitacdo social, tendo sido langados dois programas habitacionais: o SAAL (Servico de Apoio Ambulatério Local), que
procura soluges especificas, através de uma atitude de defesa dos direitos dos moradores de bairros clandestinos, de modo
a serem realojados no proprio local de residéncia; o segundo programa, relativo as cooperativas de habitacao, de

desenvolvimento mais lento, mas com maior duragao temporal.

A partir da década de 80, resultante da organizagdo da inddstria imobilidria e do alastramento dos centros urbanos, surge a
necessidade de planear, agora ao nivel de todo o territorio municipal, com recurso aos Planos Directores Municipais. Em
relagdo aos tecidos historicos, comega a assumir-se uma atitude consciente de protecgao, reconhecendo nestas estruturas
urbanas, importancia fulcral na constituigéo da identidade de cada comunidade.

Como referido anteriormente, a AML projecta-se, nos dias de hoje, para além dos limites do seu municipio, abrangendo 0s
concelhos de Sintra, Cascais, Loures, Almada, Setubal, entre outros. De modo a responder as necessidades de comunicagao
e facil circulagdo nesta abrangente area territorial, foram construidos inimeros eixos viarios que potenciam a polarizagao e
expansao descontrolada das populagdes para novos subirbios ou “bairros-dormitorio”. O centro da cidade de Lisboa nunca
esteve tdo proximo de um conjunto tdo alargado de bairros periféricos, ainda que aos olhos de hoje, se observe a dificuldade
didria de milhares de pessoas para entrar no centro da cidade, fruto da elevada utilizagao do transporte privado. Denuncia-se
uma falta de estratégia comum entre municipios, que individualmente se viram para o seu proprio territorio, ndo potenciando
solugdes de transporte pablico validas, que possam permitir as pessoas conforto e rapida acessibilidade, dentro do espago da

area metropolitana.

No caso do metropolitano, a sua extenséo tem sido gradual até aos dias de hoje, podendo compreendé-la através de duas
possiveis interpretagdes: a primeira relaciona-se com a construgdo de estagoes de metro em zonas ou bairros de elevada
dindmica urbana, de modo a responder a exigéncias sociais, economicas e culturais; uma segunda interpretacéo permite-nos
observar a importéncia do crescimento da rede de metropolitano, materializada na construgao de novas estagdes em zonas
pouco urbanizadas. A existéncia de fortes acessibilidades em varias zonas da cidade foi preponderante para o
desenvolvimento de novos tecidos, entre os quais Se destaca o territorio oriental da cidade desenvolvido e potenciado pela
criagéo da Linha Vermelha em 1998 no &mbito da Exposi¢édo Mundial de Lishoa.

Fig. 01.4. A Metropolizagdo da Cidade
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Fonte: Atlas Urbanistico (CML, 2006)
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A criacéo de novos grandes eixos vidrios podera ser vista como uma ferramenta de expansao da area metropolitana de Lisboa,
uma vez que poderd potenciar a criagdo de novos bairros e ajudar a solucionar as problemdticas da suburbanizagéo ja
referidas. Observa-se, contudo, um esforgo, no sentido de recuperar e revitalizar o tecido urbano existente da cidade,
nomeadamente 0 seu centro historico, progressivamente deixado ao abandono. Na tentativa de combater a desertificagao da
zona histdrica, algumas medidas tém sido tomadas pelo poder autarquico que, através de programas de apoio a habitagéo
para jovens, como 0s programas da EPUL e da Porta 65-Jovem, tentam repovoar a cidade de Lisboa e assim dinamizar os

Seus espagos centrais, vitais para a criagao de espago urbano mais sustentavel.

Fig. 01.5. Esquema da Evolucéo Urbana de Lisboa

Cidade Pombalina
Sistema Rodovirio na Cidade Pombalina
Cidade Capitalista
Sistema Rodoviario na Cidade Capitalista
Sistema Ferroviario na Cidade Capitalista .
Cidade do Estado Novo
Sistema Rodoviério na Cidade do Estado Novo

Sistema Ferroviario e de Metropolitano na Cidade do Estado Novo .
— Metropolizagao da Cidade

----- Sistema Rodoviario na Metropolizagao da Cidade -
Sistema Ferroviario e de Metropolitano na Metropolizagao da Cidade -

Fonte: Imagem do autor
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Enquanto infra-estrutura inserida no contexto urbano, um interface de transportes apoia-se em dois conceitos basicos: 0 nd,
resultante da ligagdo de duas ou mais linhas (de transporte), e o /ugar, territorio inserido na complexa estrutura urbana de uma
cidade. Se, por um lado, tais conceitos abrangem dominios tao distintos, por outro, as mutuas influéncias que exercem sao

tao fortes que nao poderéo ser abordados de forma independente.

Uma simples andlise que pretenda focar, neste &mbito, 0 nd e o /ugar em simultaneo, revelard resultados tanto optimistas
como dramdticos. Um alto nivel de acessibilidade ira fomentar o desenvolvimento de actividades, assim como um elevado
namero de actividades ird desenvolver os meios de transportes. No entanto, altos padroes de utilizagéo do solo irdo dificultar,
em termos espaciais, a expansao e adaptagao das infra-estruturas de transporte, assim como 0 espago consumido por essas
mesmas infra-estruturas podera empobrecer o espago publico e, consequentemente, reduzir a atractividade desse territorio
(Bertolini e Spit, 1998: 9). Neste sentido, a estratégia para o planeamento de um interface deve incidir no equilibrio entre o
dominio da mobilidade e dos transportes (116), e 0 dominio do territorio urbano que ocupa (/ugar).

Nos dois subcapitulos seguintes sera feita uma reflexdo individual sobre cada um destes conceitos. Propdem-se duas
perspectivas paralelas (Fig. 02.1): o interface como no de convergéncia de meios de transporte, € o interface como lugar
estruturante de uma centralidade urbana. Em cada perspectiva serdo apresentados alguns critérios de analise que possibilitam
tirar conclusdes quantitativas e qualitativas sobre a eficiéncia de um interface. Por fim, serdo analisados e comparados casos

de estudo, segundo esses mesmos critérios de analise.

Fig. 02.1. Interface como nd e como lugar
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Fonte: Imagem do autor, parcialmente baseada em De La Gare a la Ville (2007)

02.01. Interface como no de convergéncia de meios de transporte

Segundo o Manual de Planeamento e Gestao de Transportes, um interface é “(...) um ponto de uma rede de transportes, em
geral um nd, onde o passageiro inicia ou termina o seu percurso, muda de modo de transporte ou faz conexdes entre
diferentes linhas do mesmo modo” (D.G.T.T., 1986). Para sustentar esta definicao é necessario explorar alguns conceitos
sobre o ponto de vista do tema em estudo: /inha, conexao e rede. A linha é o percurso efectuado por um determinado meio de
transporte, para responder a uma necessidade especifica do utilizador: deslocamento sobre apenas um eixo. A conexéo é o
ponto de interseccao entre duas ou mais /inhas, permitindo deste modo uma inter-relagdo entre elas. Por fim, a rede €

formada por duas ou mais /inhas e pelos respectivos pontos de conexdo, para responder a um conjunto de necessidades mais
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abrangentes: deslocamento sobre tantos eixos quanto o numero de linhas que a rede possua. As redes tornam-se, assim,
elementos fundamentais para a acessibilidade e para a dindmica de um sistema de transportes.

Na cidade actual, assiste-se a uma intensa ocupagao por parte deste tipo de redes: as estradas, as linhas de comboio, as
linhas de metropolitano, as linhas de eléctrico, os elevadores publicos, entre outros, constituem um diversificado nimero de
redes que caracterizam a dindmica urbana de uma cidade. Como se observa, a oferta é variada, mas qualquer uma destas
redes apresenta tanto vantagens como desvantagens relativamente a acessibilidade de pessoas e bens em meio urbano. Se,
por um lado, o transporte rodoviario é flexivel, mas poluente e dispendioso, por outro lado, viajar de comboio pode ser mais
econdmico, menos poluente, mas também menos flexivel. Na tabela seguinte (Tabela 02.1) sdo analisados e avaliados numa
escala de 0 a 5 (em que 0 corresponde a um desempenho fraco, e 5 corresponde a um excelente desempenho) alguns
parametros relativamente as diferentes redes de transporte.

Tabela 02.1. Avaliacao das Redes de Transporte

TIPO DE TRANSPORTE TRANSPORTE .
TRANSPORTE RODOVIARIO RODOVIARIO COMBOIO METROPOLITANO ELECTRICO BARCO
INDIVIDUAL COLECTIVO
FLEXIBILIDADE A . ] . ] Pouco ] ] iy
ESCALA URBANA Muito flexivel | 5 | Muito flexivel | 5 flexivel 2 Flexivel 4 Flexivel 3 Invidvel 0
FLEXIBILIDADE A Muito
ESCALA Muito flexivel | 5 Flexivel 4 fexivel 5 Flexivel 3 Invidvel 0 Flexivel 4
METROPOLITANA
A Fidvel, mas
J— A Ocorréncia de !
Ocorréncia de Ocorréncia de e W - dependente do
FIABILIDADE avarias 4 avarias 4 | Muito fiavel | 5 Muito fidvel 5 obstlrilrjlgio de | 4 estado do 3
tempo
Rapidez Rapidez Rasp;ﬂ? € Répido e sem
RAPIDEZ dependente do | 3 | dependente do | 3 factores 5 factores 5 Lento 2 Lento 3
trafego trafego dependentes dependentes
Elevado Elevado Reduzido Reduzido Reduzido Reduzido
SEGURANGA numero de 2 nimero de 2 | nimerode | 5 nimero de 5 nimero de 4 nimero de 5
acidentes acidentes acidentes acidentes acidentes acidentes
CUSTO Dispendioso | 1 Acessivel 4 | Acessivel 4 Acessivel 4 Pouco 4 Acessivel 4
acessivel
. Relativamente Muito pouco Pouco Muito pouco Relativamente
ALEEIE Muito poluente | 1 poluente € poluente g poluente i poluente g poluente :
p Néo )
FREQUENCIA (NO 10a15 5a10 Inferior a 5 5210 15a20
CASO DE LISBOA) depﬁgrc;t:gse de | S minutos* 3 minutos® 4 minutos® ° minutos® 4 minutos® J
TOTAL (0_40) 26 /40 27 /40 35 /40 35/40 25 /40 24 /40

Fonte: Lishoa: Desafio da Mobilidade (CML, 2005)

4 Tempo aproximado para o Concelho de Lisboa (CML, 2005)
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Neste sentido, a deslocagao em meio urbano estd dependente dos varios tipos de redes de transporte referidos, que surgem
como uma sobreposigao de “camadas” em diferentes niveis. Um percurso na cidade poderd, assim, ser realizado através do

recurso a uma ou a varias redes de transporte, consoante as vantagens, as desvantagens e as condicionantes de cada uma.

De facto, uma grande parte dos percursos efectuados diariamente na cidade utiliza pelo menos dois tipos de transporte,
revelando que as redes devem cooperar e funcionar em conjunto, permitindo uma utilizagéo fluida do sistema de mobilidade
da cidade. A figura seguinte (Fig. 02.2) apresenta o nimero de transbordos necessarios entre algumas zonas servidas pela
rede de Transporte Colectivo de Lisboa (CML, 2005). Os pontos de articulagéo entre as diferentes redes possuem, deste
modo, um papel vital na eficacia da utilizacdo combinada de redes de transporte. Neste &mbito, surge um quarto e novo
conceito: o interface, correspondente ao ponto de conexdo ou relagao entre duas ou mais redes de transportes.

Fig. 02.2. Nimero de Transbordos Necessarios em Lisboa (PPM 07:00 as 10:00)
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Monsanto/Benfica
Beato/Centro

Monsanto

Campolide
Santa Maria

Monsanto Sul Avenida
Campo de Ourique

Nimero de Transhordos
por Unidade de Analise

Séo Vicente

Tapada

S. Frar|cisco de Xavier Avce o Bairro Alto S Castelo 0a2.500
Restelo Cais do Sodré 2.500a7.500
7.500 a 15.000
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Fonte: Imagem do autor, parcialmente baseada em Lisboa: Desafio da Mobilidade (CML, 2005)

Um no pode traduzir-se como um acesso a uma linha ou um local de troca entre linhas ou redes. O nimero de linhas e redes
que se cruzam num determinado ng é proporcional ao nimero de pessoas que passam diariamente por esse mesmo ponto.
Deste modo, um interface, entendido como um né de convergéncia de diversos meios de transporte, caracteriza-se também
por um local fisico onde estas relagbes tomam lugar, possuindo uma grande afluéncia de pessoas, com tendéncia para a
concentragao de servigos e de actividades economicas. Apresenta-se por isso como um elemento com grande significado e
potencial na estrutura da cidade, pela influéncia que possui na mobilidade urbana e na transformagdo do territorio.
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Para a andlise e exploragdo do interface como elemento estruturante da malha urbana, no dmbito do trabalho e sob a vertente
de nd de convergéncia de meios de transporte, devem ser considerados varios parametros que permitam avaliar a sua

dimensao e eficacia:

1 | NUMERO DE LIGAGOES:

0 interface, enquanto ponto fisico de relagao entre diversas linhas, é mais eficaz quanto maior o ndmero de ligagées permitir
realizar no mesmo local. As redes de transporte devem ser projectadas considerando a possibilidade de trocas de linhas
permitindo uma resposta mais completa e abrangente. Este estudo fara, assim, a contagem do ndmero de linhas existentes no
interface, independentemente da rede de transporte em que estao inseridas.

2 | REDES DE TRANSPORTE:

0 interface, enquanto ponto fisico de relagéo entre diversas redes, é mais eficaz quanto maior a diversidade de redes que
permite realizar no mesmo local. As principais redes de transporte relevantes para a escala do estudo a realizar sdo: o
Transporte Rodoviario Individual (estacionamento), o Transporte Rodoviario Colectivo, os Taxis, 0 Comboio, o Metropolitano,
0 Eléctrico, o Barco e ainda as deslocagoes a pé. Contudo, através da tabela elaborada anteriormente (Tabela 02.1) constata-
se a existéncia de redes que possuem um melhor desempenho relativamente a outros, o que pode também condicionar a
qualidade do interface, que obtera um melhor desempenho quanto mais eficazes constituirem os transportes a que da acesso.
Neste sentido, este estudo ird cruzar, através de uma matriz, a quantidade de redes de transporte existentes num interface com

0 seu grau de eficacia nas deslocagoes urbanas.

3 | EFICIENCIA NO TRANSBORDO:

0 acesso aos cais de embarque e as ligagoes entre linhas distintas, apresentam-se como uma das principais condicionantes
da eficacia do interface. Estas ligagoes devem ser directas e imediatas de forma a garantir a maxima fluidez no transbordo.
Importa aqui referir as distancias fisicas e temporais das ligagoes, a existéncia de barreiras fisicas ou arquitectonicas, o
recurso a meios mecénicos, como escadas rolantes ou elevadores e o dimensionamento dos espagos aos varios fluxos
existentes. E relevante também para este ponto a percepgao dos varios percursos disponibilizados, bem como o sistema de

comunicagdo que fornece a informagao sobre as direcgoes e 0S programas existentes.
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02.02. Interface como /ugar estruturante de uma centralidade urbana

0 interface revela-se também como um /ugar na cidade, isto é, um espacgo de interacgao fisica e ambiental entre diferentes
elementos, tais como pessoas, actividades economicas, espago publico e estrutura edificada. Verifica-se nos pontos de
convergéncia de meios de transporte uma tendéncia para a concentragdo de varios usos, servigos e diversas actividades,
potenciado pelo grande numero de pessoas que diariamente t8m acesso a esse espago. O interface como J/ugar estruturante
de uma centralidade urbana caracteriza-se por uma diversidade de usos, bem como alto indice de ocupagdo, tanto pelo
numero de utilizadores como pelo fluxo constante da sua utilizagao.

Como foi referido, o interface como Jugar fisico de relagéo entre varios tipos de transporte ocupa um espacgo de destaque na
cidade. Bertolini e Spit (1998) referem este lugar como um pedago de cidade, um espago com caracteristicas especificas
decorrentes da sua fungéo de nd que da origem a um Jugar, ou vice-versa, mas que possui limites urbanos incertos e dificeis
de definir. Os mesmos autores referem ainda que o raio de influéncia desta estrutura pode ir muito além dos seus limites
imediatos, e identificam quatro abordagens a esta questdo: o raio de ac¢do pedonal, em que os limites do interface sao
identificados como uma area circular cujo raio corresponde a distancia/tempo consideravel, como por exemplo 500m ou dez
minutos a pé; os elementos funcionais e histéricos, em que a area do interface é considerada como a soma dos elementos
funcionais que possuem uma ligagdo evidente com o n6 de convergéncia dos transportes; a aproximagado topogrdfica, que
prevé a limitagdo de uma area onde estdo incluidos os elementos funcionais e de utilizagdo do interface; e o perimetro em

desenvolvimento, em que se considera uma drea incluida num plano de desenvolvimento ou requalificagdo urbana.

As abordagens acima referidas tornam-se inflexiveis e incompletas quando consideradas de forma independente. Contudo, em
conjunto permitem realizar uma andlise mais consciente dos limites de um interface como lugar (Bertolini e Spit, 1998).
Através de uma visdo mais pragmatica e focada apenas no espacgo pablico, Branddo (2007) aborda ainda de forma pertinente
algumas dimensges de influéncia destes lugares como espagos de servigo publico: a dimensdo morfoldgica, que relaciona a
estrutura edificada com a estrutura de circulagao, referindo a rua como um elemento inerente ao espago publico; a dimenséo
visual e perceptual que influencia a legibilidade do tecido urbano e a identidade do espaco publico, considerando referencias
estéticas e culturais existentes na imagem do local e na representagéo dos espagos; a dimenséo funcional e vivencial, onde
esta inerente a utilizagéo do espaco e 0 modo como a sua configuragdo permite a vida colectiva, mas também a privacidade e
intimidade; a dimenséo social e cultural do espago pablico que reflecte a identidade de um todo colectivo através das suas
caracteristicas e configuracdo espacial; a dimensdo economica e legal, referente as actividades econémicas que podem
existir e suportar a existéncia do espaco publico; a dimensdo temporal referente aos diversos periodos de utilizagao do espago

pablico que determinam a sua configuragao e utilidade, diurno, nocturno, permanente, temporario, efémero.

Através destes pardmetros € possivel compreender ndo so 0 espago urbano que uma estrutura como o interface ocupa, mas
também os servigos e as actividades que esta estrutura proporciona e potencia, bem como as dimensoes de influéncia na vida
contemporéanea dos habitantes e utilizadores das cidades. Deste modo, para a andlise e exploragao de um interface enquanto
lugar estruturante de uma cidade, devem ser considerado os seguintes parametros dentro dos diversos perimetros abordados

anteriormente:
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4 | RELAGAO FiSICA COM A ENVOLVENTE:

0 interface como um pedago de cidade esta inserido na malha urbana da cidade e prevé relagoes fisicas, visuais e de escala
com a sua envolvente. Através do edificado e do espago pablico devem estabelecer-se relagoes coerentes, que permitam uma

continuidade dos espagos de modo a potenciar a fluidez e a corrente utilizagao desta estrutura.

5 | ACESSIBILIDADE:

De modo a garantir a utilizagéo do interface devem estar previstas condi¢ées de acessibilidade que permitam varios tipos de
aproximacao, tanto a nivel pedonal como a nivel automdével. Uma boa acessibilidade é um elemento fundamental que permite
tanto a utilizagao das redes de transporte inerentes & infra-estrutura, como dos restantes usos e actividades que o interface
fornece a cidade. Por um lado, o numero de entradas suficientes e bem localizadas, assim como a continuidade do espaco
publico e ruas de acesso constituem os elementos de analise para a acessibilidade pedonal. Por outro lado, a existéncia de

estacionamento e de taxis proporciona uma boa acessibilidade a nivel rodovidrio.

6 | ESPAGO PUBLICO:

0 espago publico é, no &mbito do presente estudo, entendido como elemento de circulagéo e de estada de uma estrutura de
utilizacéo e servico pablico. Estes espagos permitem o acesso e a vivéncia das actividades e servigos do interface. O seu
tratamento e configuragdo devem garantir o conforto dos utilizadores através das texturas, iluminagéo, mobilidrio urbano e
seguranga, para além da mobilidade a todo o tipo de utilizadores. Deve também estar previsto o dimensionamento dos

espacos, considerando os diversos fluxos e os hordrios de utilizagao.

7 | USOS E ACTIVIDADES:

Do ponto de vista do no de convergéncia de redes de transporte, um interface responde a um tipo de utilizador especifico
(aquele que pretende trocar de transporte, iniciar ou terminar o0 seu trajecto), causando desta forma uma utilizagdo
desequilibrada. No entanto, um interface entendido como /ugar integrante de uma estrutura urbana de uma cidade, deve ser
complementado com outros sectores de caracter primordial, com o objectivo de se tornar uma centralidade mais competitiva,
equilibrada e segura. Estes outros usos ndo devem de modo algum sobrepor-se ao uso inicial (70 de convergéncia de modos
de transporte), mas sim promover de modo integrante uma utilizagdo continua do solo urbano a fim de contribuir
gfectivamente para o desenvolvimento de uma centralidade urbana. Neste sentido, esta estrutura de servigo publico deve
apoiar-se, para além da convergéncia de transportes, na diversidade de usos, possibilitando responder a varias necessidades
no mesmo local: 0s que pretendem 0 acesso aos transportes e 0s que pretendem usufruir das actividades econémicas,

comerciais, culturais, entre outras.
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02.03. Analise de eficacia de interfaces: Sete Rios, Entrecampos, Roma-Areeiro e Oriente

Para uma reflexdo mais consciente sobre os interfaces e a dindmica urbana por eles gerados, recorreu-se a um conjunto de
casos de estudo que permitem enquadrar e introduzir o projecto realizado no &mbito da cidade de Lishoa. A selec¢ao dos
casos de estudo apoiou-se, sobretudo, na intengéo de reflectir sobre realidades proximas do projecto desenvolvido, apoiando-
se em pontos de articulagdo entre a Linha de Cintura e a Rede de Metropolitano, elementos fundamentais na mobilidade
urbana da cidade de Lisboa. Deste modo, serdo apresentados como casos de estudo quatro interfaces: Sete Rios,
Entrecampos, Roma-Areeiro e Oriente que, juntamente com as Olaias, constituem os Unicos cinco pontos em que a Linha de
Cintura cruza a Rede de Metropolitano (Fig. 02.3).

De modo a realizar uma avaliacéo directa e pragmatica dos quatro casos de estudo, elaborou-se uma matriz baseada nos sete
parametros de andlise de um interface, desenvolvidos anteriormente. Esta matriz constitui em primeira instdncia um
instrumento que, ainda que de forma subjectiva, permite conhecer o0 grau de eficacia dos interfaces em estudo, tanto da
perspectiva de nd, como de /ugar (perspectivas abordadas nos subcapitulos anteriores). Por fim, esta analise apresenta-se
também como um ponto de partida para uma reflexdo mais completa sobre o projecto em estudo, fundamentando a sua critica

e identificando os seus pontos fortes, pontos fracos, oportunidades e ameagas.

Fig. 02.3. Localizagdo dos Casos de Estudo

Roma-Areeiro

Sete Rios = N
—

ntrecampos

Olaias

Interfaces Analisados Linhas Ferroviarias
Projecto em Estudo Linha de Cintura -

Casos de Estudo Rede de Metropolitano

Fonte: Imagem do autor
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As fichas de analise séo divididas em trés partes fundamentais:

1 . CONTEXTUALIZAGAO DO INTERFACE | Inicialmente é realizada a contextualizagdo histérica e urbana do interface em
estudo, que se baseia numa aproximagao ao objecto de estudo e na justificacdo do mesmo no dmbito do trabalho. Para tal, é
delimitada uma area fundamentalmente assente nos conceitos de limites urbanos de interface entendido como /ugar, que
pretende fazer uma analise focada no territério directamente influenciado pela presenga desta infra-estrutura. Constituem
fronteiras para esta area elementos como o raio de acgdo pedonal, através de uma relacéo disténcia/tempo, o contexto e

dindmica do edificado envolvente e 0s acentuados declives topograficos.

Apds uma caracterizacéo geral do territorio através de uma tabela com alguns indices de ocupacdo do solo, esta parte
apresenta-se segundo trés abordagens distintas: enquadramento histérico e urbano, enquadramento enquanto n¢ de

convergéncia de meios de transporte, e enquadramento enquanto /ugar estruturante de um contexto urbano.

2 . MATRIZ DE ANALISE | Em seguida recorre-se a uma matriz de analise (Tabela 02.2) onde sao focados individualmente,
de forma simples e pragmatica, 0s pardmetros abordados nos subcapitulos anteriores. Para a analise descritiva de cada ponto
recorre-se a visitas aos locais com observagao directa, registo de apontamentos e um breve levantamento fotogréfico, assim
como a realizagao de inquéritos aos utilizadores. Através da atribuicdo de valores de 0 a 5 na analise individual de cada
parametro (em que 0 corresponde a um desempenho fraco, e 5 corresponde a um excelente desempenho), é possivel obter
uma aproximacao do nivel de desempenho e eficacia de cada um dos pontos estudados. Relativamente ao ponto de andlise da
diversidade de usos, foi efectuado um gréafico que permite conhecer as distancias entre o interface e 27 usos considerados
importantes no desenvolvimento de centralidades, inseridos em 8 sectores distintos (alojamento, sector terciario, ensino,
cultura, institucional, lazer, salde e culto). Assim, foram somadas as distancias a todos 0s usos, e através da comparagao

entre 0s quatro casos de estudo foi possivel fazer a avaliagdo mais consciente deste pardmetro.

Tabela 02.2. Matriz de Andlise para Avaliacdo dos Casos de Estudo

PARAMETROS PONTOS DE ANALISE

Nimero de Ligagoes Numero de linhas existentes.

Redes de Transporte Diversidade e eficacia das redes de transporte.
Transhordo Distancia; Tempo; Barreiras; Equipamentos mecanicos; Dimensionamento; Legibilidade.
Relagao Fisica com a Envolvente Continuidade Fisica; Continuidade Visual; Relacao de Escalas.
Acessibilidade Permeabilidade; Acessos Pedonais; Estacionamento; Taxis.

Espago Piblico Seguranca; Conforto; Mobilidade Pedonal; Dimensionamento.

Fonte: Tabela realizada pelo autor

3 . EXPOSIGAO DE RESULTADOS | Por fim, ¢ realizada uma exposigdo de resultados onde sdo considerados os sete
parametros somados, permitindo deste modo conhecer a eficacia do interface em estudo e da dindmica urbana por ele
gerada.

As fichas de andlise dos casos de estudo encontram-se em anexo (Anexo 1, pag. 108).
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03.01. Localizacao e Caracterizacao Geografica

A Area de Intervencdo do Projecto (AIP) estd compreendida numa superficie aproximada de 5,5 ha, e abrange parte das
freguesias de Sao Jodo, Alto do Pina e Beato, na zona oriental da cidade de Lisboa. As principais estruturas urbanas que
constituem este territorio sdo o Bairro das Olaias e parte do Corredor Verde Oriental, com o Sistema de Vales de Chelas. O
confronto entre estas duas estruturas constitui uma das principais caracteristicas da AIP enquanto lugar, ao desenhar uma
nitida fronteira entre o tecido urbano consolidado e disperso. Esta fronteira é materializada pela encosta do Vale e Chelas,

territorio este que confere a AIP acentuados acidentes topograficos.

Para analisar a AIP procedeu-se, inicialmente, a delimitagdo da mesma, de forma a restringir os verdadeiros limites do
universo em estudo. No entanto, nem todos os pardmetros de uma analise devem ser estudados segundo 0s mesmos limites,
na medida em que os seus interesses podem justificar areas, realidades e aproximagoes distintas. Neste sentido, e para o
presente trabalho, foram criadas trés zonas distintas de estudo, que fazem aproximagoes a trés escalas ao mesmo territorio
(Fig. 03.1).

Fig. 03.1. Delimitacéo das Areas para a Analise do Projecto
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Fonte: Imagem do autor
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A AREA 1, que corresponde a cerca de um quarto da area da cidade, permite uma abordagem a escala das freguesias, na
qual é possivel analisar as principais implicacoes e relagdes com as freguesias envolventes. Nesta drea podem verificar-se
realidades muito distintas tanto ao nivel da mobilidade, como do prdprio tecido urbano. Estes limites serdo apresentados As

analises que utilizam estes limites sdo apresentadas a escala 1:100 000.

A AREA 2 faz uma aproximacdo & escala dos principais bairros envolventes da drea de projecto, onde é possivel analisar com

uma maior consciéncia os principais problemas especificos desse territorio.

Por fim, a AREA 3 restringe o objecto de analise apenas ao territério com relagdes fisicas directas com a AIP. Deste modo, é

possivel compreender de forma mais completa a realidade na qual se propde um determinado projecto.
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03.02. Evolugdo Urbana da Area em Estudo: fronteira entre o desenho urbano consolidado e disperso

Fig. 03.2. Filipe Folque, Carta Topografica de Lisboa de 1854-1856
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Fonte: Imagem do Autor baseada na Carta Topografica de 1854-1858 de Filipe Folque, consultada em http://temp.betatechnologies.info/folque/ff.html

Em meados do Século XIX, a Zona Ribeirinha Oriental da cidade de Lisboa apresentava-se como uma area
predominantemente rural, registando a existéncia de diversas propriedades agricolas e paldcios, tais como o Pago Real de
Enxobregas (2) e o Palacio da Mitra (9). Diversos equipamentos religiosos pontuavam também a zona, entre eles os
Conventos de S. Francisco de Xabregas (1), Beato (3) e Grilo (7).

Este caracter rural e pouco urbanizado sofreria uma inverséo no final do século XIX, com o processo de desenvolvimento
industrial que se verificou nesta época. Este fenomeno, contemporéneo de uma progressiva laicizagdo do estado, concretizou-
se na ocupacéo e adaptacao dos grandes edificios religiosos desta area a fungao industrial, bem como na construgéo de
novas unidades fabris e de bairros operarios promovidos pelas respectivas entidades, cooperativas ou privadas.

Esta zona regista um crescimento urbano que se desenvolve maioritariamente numa direc¢do longitudinal ao rio, muito
potenciada pelas caracteristicas topograficas em presenca, que separam naturalmente esta faixa ribeirinha da restante area
urbana da cidade de Lisboa. Em oposicéo a esta realidade, o inicio do século XX é marcado por importantes operagoes de
urbanizacéo da cidade em progressivo afastamento do rio, em torno do qual a mesma se havia fixado ao longo dos séculos
anteriores. Destas intervengoes, que surgem em continuidade com o desenvolvimento da cidade para Norte — no qual se inclui

a abertura de artérias fundamentais como a Avenida da Liberdade e as Avenidas Novas - destacam-se as que tiveram lugar na
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zona oriental da cidade, motivadas pela abertura da Avenida Rainha D. Amélia (15). O plano desta nova Avenida é
contemporaneo do da Avenida da Liberdade, embora logo desde a sua génese se tenham distinguido entre si por se
destinarem a classes sociais diferentes - mais abastadas no caso da Avenida da Liberdade.

Y /

Fig. 03.3. Eng. Antonio Vieira da Silva Pinto, Levantamento da Planta de Lisboa de 1904-1911
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Fonte: Imagem do Autor baseada no Levantamento da Planta de Lisboa de 1904.1911 (CML, 2000)

0 novo eixo demarcado pela Avenida Rainha D. Amélia, que passaria a denominar-se Avenida Almirante Reis em 1910,
funcionava como saida noroeste da cidade, tendo fomentado um processo de urbanizagao em volta, com o aparecimento de
novos edificios residenciais e arruamentos tanto no lado Poente, correspondente a zonas de Arroios (16), como no lado
Nascente, da Penha de Franga. Esta Avenida terminava no Largo do Chile (actual Praga do Chile) (17), o qual era intersectado
pela Estrada de Circunvalagéo (11).

0 plano desta Estrada de Circunvalagéo’ surge em 1852, num decreto que determinou novos limites para a cidade, os quais

seriam demarcados pela referida artéria. No interior destes limites existiam ainda, na referida época, muitas areas por

S A partir de Alcantara, delimitava aquelas que seriam as novas linhas de crescimento da cidade, passando por Campolide, Sdo Sebastido,
Arroios (actual Praga do Chile e Avenida Morais Soares), Alto de Sao Jodo e finalmente Cruz de Pedra, de novo atingindo a margem do rio.
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urbanizar, sendo que o processo de densificacédo dessas mesmas dreas se viria a concretizar com a sucessiva regularizagao
dos trocos da Circunvalagdo, ja no Século XX. Paralelamente, junto a estes limites da cidade, iam surgindo 0os novos
cemitérios da cidade, entre eles o do Alto de Sao Joao (10).

A Avenida Almirante Reis veio motivar a abertura de um dos trogos regularizados sobre a Estrada de Circunvalagao, que
corresponde 2 actual Avenida Morais Soares. Este eixo atravessava zonas mediocramente urbanizadas em direcgéo ao Alto
de Sao Joao, as quais sofreriam um rapido processo de densificagcdo nas décadas seguintes. De facto, as imediacoes da
Avenida Almirante Reis e Morais Soares constituiam umas das zonas mais activas em obras na cidade de Lisboa no inicio do
Século XX. Destaca-se, ja na década de 30, a urbanizacao do Bairro do Alto de Sao Joao (18) e, nos anos 40, do Bairro dos
Actores (22) - este Gltimo ja a Norte do Largo do Chile — ambos fruto da politica de expansao urbana levada a cabo neste
periodo.

Fig. 03.4. Etienne de Groer, Plano Director Municipal de Lisboa de 1938-1948
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Fonte: Imagem do Autor baseada no Plano Director Municipal de Lisboa de 1938-1948, consultado em http://pdm.cm-lishoa.pt

0 ano de 1938 viria a constituir um momento de viragem no desenvolvimento da cidade, com a realizagao de diversos planos
que seriam condensados no famoso “Plano De Groer” (1938-48). Segundo a orientagdo e actuagdo do Ministro Duarte
Pacheco, comegava a pensar-se a cidade como grande capital moderna, ultrapassando os limites confinados pelas Avenidas
Novas e Praca do Chile - numa area interior relativamente & Linha de Cintura (de caminho-de-ferro) (13). Com efeito, as areas
rurais no anel exterior da Linha de Cintura constavam no quadro de objectivos de expansdo da cidade. Os eixos viarios
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tradicionais, caminhos e azinhagas foram sendo sucessivamente substituidos por vias urbanas estruturantes que organizavam

as saidas da cidade, suportadas por nova habitagéo e equipamentos publicos.

No contexto politico da ditadura salazarista e da acgao de Duarte Pacheco, definiu-se entdo todo o desenvolvimento para a
cidade. Para além da definicdo de novos limites e eixos estruturantes, previa-se a construgdo de nova habitagéo, incluindo
bairros de habitagé&o social, e de grandes equipamentos urbanos, elementos coordenados por um desenho urbano coerente
que marcou 0 modo de fazer cidade nesta época.

Assim, esta actuacao contemplou, até aos anos 60, a construgao de diversos “Bairros de Casas Economicas”, entre eles o
Bairro da Encarnacao, Caselas, Alto da Serafina e Madre Deus (19), no sentido de suportar o crescimento demogréfico
acelerado que se registava. Estes bairros albergavam habitagoes unifamiliares de tipologia tradicionalista e localizavam-se, na
altura, em terrenos periféricos da cidade, apresentando condigGes de isolamento face ao centro urbano, nomeadamente em

termos de articulagdes em transporte publico.

A zona oriental da cidade, mais deprimida na época, comegava a ser valorizada e incluida nos planos estratégicos para a
capital. E definida a localizagao do aeroporto, que implicava a reestruturacéo viaria da saida Norte da cidade, desencadeando-
se uma forte expansdo urbana das areas circundantes em torno do prolongamento da Avenida Almirante Reis, que teria
continuidade com a posterior abertura da Avenida do Aeroporto (actual Avenida Gago Coutinho) (23). Este eixo estratégico é
pontuado pela area do programa urbano do Instituto Superior Técnico, que articulou modernamente, nos anos 30, as Avenidas
Novas com a Avenida Almirante Reis através da nova Alameda D. Afonso Henriques (20) e, em 1940, pela Praga do Areeiro —

a praga mais importante de representacéo do regime, projectada pelo arquitecto Cristino da Silva.

0 plano do Bairro do Areeiro (21), da autoria do Arquitecto Faria da Costa, é contemporaneo do projecto da praga com o
mesmo nome e integra-se num programa abrangente de construcéo de frentes urbanas langado por Duarte Pacheco. Este
programa tinha o intuito de evitar um crescimento desordenado e aleatorio da cidade e, igualmente, uma proliferagao de ma
arquitectura; assim sendo, 0s projectos de bairros como o Areeiro eram estudados de forma a constituir um todo harmonioso
com as areas urbanas envolventes, embora possibilitando a sua divisdo em parcelas.

Neste ambito, o projecto do Bairro de Alvalade (24), também desenhado pelo Arquitecto Faria da Costa em 1944, marca um
momento decisivo para o futuro desenvolvimento da cidade a partir de finais dos anos 40. Este Bairro ocupa uma das areas
mais significativas do processo de urbanizagdo previsto no Plano Director de 1938-48, numa extensa area de 230 ha,
destinada a uma populagao de 45 000 habitantes.

0 Bairro organizava-se em 8 células (as duas primeiras concluidas em 1948), cada uma centralizada em torno de uma escola
primaria. De modo inédito, previa-se a coexisténcia de habitagoes para diferentes estratos sociais, apoiadas numa diversidade
de equipamentos: escolas, mercados, espacos desportivos, centros civicos, entre outros. O bairro seria, ainda, servido por
uma rede eficaz de transportes colectivos.

Este conjunto urbano destacava-se também pela introdugdo de novas tipologias de habitagdo social, em edificios

multifamiliares, de 4 pisos — contrariamente & pratica comum na época, nos “Bairros de Casas Econémicas”, constituidos por
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moradias unifamiliares. Apostou-se numa imagem urbana com forte unidade, embora com uma grande diversidade de
tipologias.

0 espaco urbano do bairro revela claras intengoes de qualificacéo do desenho urbano e do edificado, de acordo com a atitude
projectual definida no plano de Duarte Pacheco. “Assim, resultaram espagos urbanos, ruas e pragas com o perfil adequado e
equilibrado entre volume de construgdo, passeios para pedes e vias de trafego. (...) O novo bairro tragava irreversivelmente o
desenvolvimento nordeste da cidade com um desenho urbano tradicional, em que as construgdes acompanhavam o contorno
das ruas e das pragas e a hierarquia vidria articulava a ligagao entre as células” (Tostoes, 2001).

Ainda no contexto da politica de Duarte Pacheco, justificava-se a urbanizagéo da grande area compreendida entre as avenidas
Gago Coutinho e Marechal Gomes da Costa, a Norte, e a Linha de Cintura, a Sul. Esta estratégia de urbanizagédo inseria-se
numa série programatica que se prolongaria até aos anos 60, com a elaboragao dos planos dos QOlivas e Chelas, prolongando
0 desenvolvimento da cidade para nordeste.

Fig. 03.5. Planta de Lisboa

lanta Actual

Planta Actual

Chelas . Zona | (1972) €B)
Chelas . Zona J (1974) @)
Bairro Portugal Novo . SAAL Quinta do Bacalhau (1977) @
Chelas . Zona N (1978) €)

Olaias (1978-1980 €f)

Chelas . Zona M (1992) €)

Prolongamento da Av. Estados Unidos da América (1994) @
Chelas . Zona 0 (1994) €]

Area de Intervencao do Projecto (AIP) ==

M
4

Fonte: Imagem do Autor

“Olivais e Chelas constituiram operacGes urbanisticas de grande escala, integradas nos planos de expansao da cidade de
Lisboa no final da década de 50. A decisdo e programagao global destas operagdes resultaram de directivas integradas de
fomento econémico e social da responsabilidade do Governo e obedeceram a um desenvolvimento e planeamento integrado,
cujo objectivo prioritario era a promogéo de habitag&o social” (Heitor, 2001).
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Pretendia-se assegurar, com a construcdo destes bairros, novas dareas residenciais que proporcionassem alojamento,
maioritariamente, a populag6es com recursos econémicos modestos, prevendo-se igualmente a construgéo de habitagéo para
classes econdmicas mais favorecidas e, por outro lado, destinada a acgdes de realojamento de populacéo proveniente de
‘bairros de lata’. A concretizacdo destes objectivos levaria & criagdo de bairros onde coexistiriam estratos populacionais

economica e socialmente heterogéneos.

0 primeiro destes bairros a ser programado é o Bairro dos Olivais, dividido em duas areas fundamentais: Olivais Norte e
Olivais Sul. Contrariamente ao que ocorreu na concepgéo do Bairro de Alvalade, os Olivais foram projectados sem qualquer
intengéo explicita de continuidade com o tecido urbano envolvente. Ao nivel do desenho urbano, verifica-se igualmente um
afastamento das referéncias ao urbanismo tradicional aplicadas em Alvalade, de relagao formal estreita entre edificado e
arruamentos. Em oposigdo, procura-se conferir a estes bairros uma ocupacdo do territério baseada nos principios
modernistas da época, concebendo-se blocos multifamiliares distribuidos pontualmente por extensas areas ajardinadas, sem

afinidade formal directa com a rede viaria.

No limiar da década de 60, iniciam-se os estudos para o Plano de Urbanizagao de Chelas (PUC), sob a coordenacéo do
Arquitecto Rafael Botelho. O Plano-Base, elaborado em 1960, seria revisto nos seus conceitos fundamentais de estrutura
urbana — embora se tenham mantido os objectivos principais, de se criar um espaco urbano multifuncional e diversificado
socialmente. O Plano de Urbanizacdo de Chelas é, entdo, aprovado em 1964, com data de concluséo estimada para o ano
2000.

Com vista a obter uma organizacéo unitéria, & posta de parte a inicial proposta de um estrutura urbana celular, aplicada em
Olivais Sul com resultados considerados menos positivos do que se previra na sua concepgao. Assim, é adoptada uma
morfologia urbana com eixos direccionais definidos, numa malha urbana continua, articulando eficazmente os diversos
espacos internos ao Bairro e assegurando a ligacéo deste a envolvente. Um nicleo principal de equipamentos localizava-se no
centro da malha, em torno do qual se distribuiam as cinco zonas do Bairro de Chelas — I (25), J (26), L, M (30) e N (28) — as
quais deveriam apresentar a coeréncia e a legibilidade formal da malha do bairro. A sua construgéo arranca em 1972, na Zona
, sendo que a construgdo da Zona L n&o chegou a realizar-se.

A ser concretizada a proposta do Plano, na sua integra, o Bairro de Chelas poderia ter reunido condigdes de continuidade
urbana nesta area da cidade, podendo igualmente ter-se concretizado numa extensa drea residencial com um desenho urbano
racional e qualificado. No entanto, diversos factores relacionados com o arrastamento da concretizagédo do PUC e o desvio ao
cumprimento da globalidade dos programas, realizados de modo descontinuado no tempo, condicionaram significativamente
0 Seu sucesso e a sua eficacia, tanto do ponto de vista da articulagdo com a malha envolvente como da continuidade e
coeréncia formal entre espacos edificados. A titulo de exemplo, a execugéo da rede vidria de articulagdo com a envolvente foi
sendo sucessivamente adiada, sendo que apenas nos anos 90 se construiu o viaduto sobre o Vale de Chelas, previsto no
Plano de 1964.

Esta intervengdo, fomentada pela estratégia de acessibilidades elaborada no &mbito da Expo 98, proporcionou igualmente a
concretizacéo do referido nucleo central de equipamentos, aprovado pelo PDM de 1994. O plano desta area — a Zona 0 (32) —
apostou na compatibilizagao da estrutura edificada (que alberga um edificio comercial e 4 torres com habitagdo e servigos)
com um no viario de articulagao entre a Avenida Estados Unidos da América (31) e a Avenida Central de Chelas.
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Com a Revolugdo de Abril de 1974, surgem novas iniciativas com o intuito de fazer frente ao problema habitacional dos
estratos da populagdo economicamente mais desfavorecidos. Salienta-se o Servico Ambulatorio de Apoio Local — SAAL
(1974-1976), criado em 1974 como ‘Corpo Técnico Especializado’ do Fundo de Fomento da Habitagéo (FFH). O SAAL levava
a cabo operagoes de realojamento das populag6es em condigoes precaridade habitacional, com projectos que resultavam do
esforgo de varios jovens arquitectos para uma concepgao humanizada e adequada aos modos de vida das populagdes. Ao
contrario do caso particular da cidade do Porto, onde estes bairros se localizavam, preferencialmente, em areas centrais da
cidade, em muitas outras zonas do pais, tais como Lisboa, grande parte destes conjuntos ocupava zonas periféricas ou rurais.

0 Bairro Portugal Novo (27), projectado por Manuel Vicente e construido na Quinta do Bacalhau / Monte Coxo (1977), é um
exemplo desta situagdo. Trata-se, efectivamente, de uma operagdo SAAL numa drea intersticial, onde domina uma
implantacao desligada de referéncias formais da envolvente e segregada, em termos de acessibilidades, em relagao a

respectiva area urbana.

0 Bairro das Olaias (29), criado de raiz pelo Arquitecto Tomds Taveira, é construido numa posigéo contigua ao conjunto
residencial referido anteriormente, embora néo tenha contemplado qualquer tipo de articulagao urbana com o mesmo. O Bairro
das Olaias consiste num complexo que alberga habitagdo, um centro comercial, escritorios, um hotel e um equipamento
desportivo. O conjunto de edificios apresenta, assumidamente, um cardter experimental, inspirado no modernismo portugués.
A sua construgéo prolongou-se por um periodo consideravel de tempo, tendo o projecto sido alterado diversas vezes - 0 que

se deveu em muito a grande diversidade de formas e de estéticas.

Este Bairro situa-se numa zona de charneira com a cidade consolidada, apresentando, portanto uma localizagéo privilegiada
de proximidade ao centro de Lisboa. A area especifica onde foi construido viria a valorizar-se com a posterior abertura do
Viaduto sobre o Vale de Chelas, nos anos 90, e com a ainda posterior inclusao da Estagao de Metro das Olaias, no @mbito do
programa de acessibilidades da Expo 98.

A partir da breve contextualizacéo historica apresentada, depreende-se uma alteragéo profunda nos modos de ‘fazer cidade’, a
qual se deu no inicio da segunda metade do Século XX. Anteriormente a este periodo, identificava-se uma vontade politica de
concretizagdo de um projecto para a cidade no seu todo, cujo expoente maximo seria o Plano Director de 1938-48. Este plano
constituiu um marco fundamental na fisionomia de Lisboa, que consolidou as bases do seu crescimento ao longo das
décadas seguintes e assegurou, até aos anos 50, a continuidade do desenvolvimento da cidade e a qualidade do seu desenho
urbano. No entanto, este objectivo de coeréncia e articulagéo entre as diversas zonas urbanizadas comecaria a inverter-se a
partir da década de 50 por diversos motivos, nomeadamente de natureza ideolégica e economica. Particularmente a partir da
década de 80, instala-se um modo de actuagdo no qual prevalecem os interesses dos promotores, gerido por um processo
especulativo e aleatorio de crescimento — processo este na origem de uma série de novas urbanizagoes segregadas da malha

urbana pré-existente.

Como complemento a informagao apresentada sobre cada conjunto residencial referido, insere-se em anexo um conjunto de

fichas de caracterizagao mais detalhada acerca dos exemplos focados.
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03.03. Mobilidade

Neste capitulo pretende-se caracterizar, ainda que de forma sintética, a mobilidade na area em estudo. Para isso, foi
considerado o Inquérito & Mobilidade da Populagio da Area Metropolitana de Lisboa (INE, 1993/1994), o Inquérito &
Mobilidade (DGTT, 1998), o Inquérito a Mobilidade dos Residentes em Lishoa (Tis.pt, 2003/2004) e o Inquérito a Mobilidade
dos Nao Residentes em Lisboa (Tis.pt, 2003/2004) apresentados em Lishoa: Desafio da Mobilidade (CML, 2005).

Para realizar o enquadramento da area em estudo relativamente a mobilidade, torna-se necessaria uma reflexdo sobre 0s
principais indicadores de mobilidade para os residentes no concelho de Lisboa (Tabela 03.1) e ainda para os residentes na

Area Metropolitana (com excepcédo de Lisboa) (Tabela 03.2), que usufruem diariamente da capital.

1 | Principais indicadores de mobilidade dos residentes no concelho de Lishoa

Tabela 03.1. Principais Indicadores de Mobilidade dos Residentes em Lisboa

Residentes em Lishoa 677.790 573.170 503.820
Total de viagens (a pé e motorizadas) 1.368.240 1.181.180 1.089.880
Total de viagens a pé 316.870 360.940 237.090
Total de viagens motorizadas 1.051.370 820.250 852.790
Transporte Individual (T) 37,5% 47,3% 40,8%
Transporte Colectivo (TC) 57,2% 49,0% 56,2%
Transporte Individual + Transporte Colectivo (Tl + TC) 1,4% 1,2% 1,0%
Outros modos de transporte 3,9% 2,5% 2,0%
Numero médio de viagens / dia (toda a populagao) 2,20 2,06 2,16
Namero médio de viagens / dia (apenas pessoas moveis) 2,78 2,78 2,33
Numero médio de viagens motorizadas / dia (apenas pessoas moveis) 2,13 2,62 1,82
Percentagem de pessoas Imoveis (%) 20,8% 25,8% 21,2%
Total de motorizacao (veiculos / 1000 habitantes) 232,5 272,3 281,8

Fonte: Inquérito 2 Mobilidade da Populagao da Area Metropolitana de Lisboa (1993/1994), Inquérito & Mobilidade (DGTT, 1998) e Inquérito 8 Mobilidade dos
Residentes em Lisboa (Tis.pt, 2003/2004), apresentados em Lisboa: Desafio da Mobilidade (CML, 2005)

Perante o acentuado decréscimo da populacéo residente no concelho de Lisboa ao longo dos trés inquéritos analisados (1993
a 2003), assiste-se a um nimero relativamente consistente do total de viagens realizadas dentro do concelho. No entanto, no
que respeita a reparticdo modal verifica-se uma diminuigdo generalizada no nimero total de viagens a pé (cerca de 1/3) entre
1998 e 2003. Pode associar-se este acentuado decréscimo a expansdo da cidade de Lisboa, abordada anteriormente, que
levou a aumentar substancialmente as distdncias da maior parte das deslocagoes efectuadas. Porém, é necessario referir a
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degradacdo do ambiente urbano em que estas viagens se realizam por via de espagos publicos desqualificados e pela

utilizac@o abusiva e sistematica dos passeios para estacionamento automaovel.

Verifica-se ainda que o namero médio de viagens por dia em 2003 é de 2,16, valor este que passa a 2,33 quando
considerado apenas o universo das pessoas moveis e é consideravelmente inferior aos valores obtidos nos anos anteriores. 0
decréscimo significativo das deslocac6es a pé pode representar um factor importante para este resultado, porém, acredita-se
que 0 aumento de pessoas imdveis e 0 processo de envelhecimento da populagéo residente em Lisboa possam ser 0s
maiores responsdaveis para tal decréscimo. Contrariando este indicador, a taxa de motorizagao tem evoluido de forma
consistente nos ultimos anos, passando de 232,5 em 1998 para 281,8 veiculos por cada 1.000 habitantes em 2003. Tal
fenomeno revela, por um lado, 0 aumento do poder de compra (que tem voltado a decrescer nos anos que correm), € por
outro lado uma maior dependéncia do automével causado em parte pela dispersao urbana (CML, 2005).

2 | Principais indicadores de mobilidade dos residentes na restante AML

Tabela 03.2. Principais Indicadores de Mobilidade dos Residentes na Area Metropolitana de Lisboa (com excepcéo de Lisboa)

Residentes na Area Metropolitana de Lisboa, que se deslocam regularmente para Lisboa 569.540
Total de Viagens (a pé e motorizadas) 1.193.940
Total de viagens a pé 6.470
Total de viagens motorizadas 1.187.470
Transporte Individual (T) 38,7%
Transporte Colectivo (TC) 53,4%
Transporte Individual + Transporte Colectivo (Tl + TC) 7,8%
Outros modos de transporte 0,1%
Numero médio de viagens / dia (no concelho de Lisboa) 2,16

Fonte: Inquérito @ Mobilidade dos Nao Residentes em Lisboa (Tis.pt, 2003/2004), apresentados em Lisboa: Desafio da Mobilidade (CML, 2005)

A tabela anterior apresenta os principais indicadores da mobilidade associados aos residentes na AML que realizam viagens
com pelo menos um extremo no concelho de Lisboa. Relativamente a este universo, pode observar-se que diariamente existe
um maior namero de viagens realizadas por nao residentes do que por residentes no concelho. Das cerca de 1,19 milhoes
de viagens diarias, apenas 47.380 (4% do total) tém inicio e fim no concelho, sendo que as restantes realizam-se para entrar
ou sair deste para a restante area metropolitana. Este indicador assume uma importancia vital no planeamento das redes de

transporte de entrada e de saida do concelho de Lisboa.

Relativamente a reparticdo modal, verifica-se que o numero total de viagens a pé é muito inferior ao nimero total de viagens
motorizadas. Este indicador prende-se, obviamente, com a elevada disténcia deste tipo de deslocagoes. Pode ainda verificar-
se que o sistema de transportes colectivos desempenha um papel fundamental nas deslocagdes deste universo de pessoas
com cerca de 53,4% do total, nimero este que deve ser aumentado face aos constantes congestionamentos que se verificam

nos principais eixos de acesso ao concelho.
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3 | Principais indicadores de mobilidade na area em estudo (Beato/Centro)

Para caracterizar a mobilidade num determinado territorio deve ser feito um zoneamento do mesmo para, através da analise e
da comparagdo entre as diferentes areas, possam ser tiradas conclusdes mais conscientes. A area de cada diviséo do
territorio deve ser menor quanto mais precisa se quer a analise, no entanto, ndo devem ser agrupados no mesmo territorio

duas areas com caracteristicas muito distintas.

Neste caso, a divisdo do territorio em freguesias ndo seria a mais adequada, uma vez que as freguesias proximas do centro
histdrico nao tém actualmente massa critica suficiente (algumas das freguesias tém menos de 1.000 habitantes), e porque as
freguesias mais periféricas se caracterizam por quantitativos populacionais muito elevados e por padrées de ocupagdo de
usos do solo muito dispares. Existe, assim, necessidade de um zoneamento distinto das freguesias, balanceando as
caracteristicas intrinsecas de cada territrio para uma analise comparativa mais eficaz. Deste modo, foi adoptado o
zoneamento defendido nos estudos Lishoa: desafio da mobilidade (CML, 2005), Andlise e interpretagdo Socio-Urbanistica da
Cidade de Lishoa (CML. 2005) e Estudo sobre o Mercado Imobilidrio na Area Metropolitana de Lisboa (CML, 2005),
zoneamento este que dividiu a cidade em 40 areas distintas, as quais se chamardo Unidades de Analise (UA). Nesta analise,
sera utilizada a AREA 1, de acordo com a seguinte figura (Fig. 03.6).

Fig. 03.6. Zoneamento Adoptado para o Estudo da Mobilidade
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Serdo apresentadas em seguida algumas conclusoes referentes & mobilidade nas UA que apresentam relagoes fisicas e

sociais directas com a area em estudo. No entanto, como esta area se localiza na fronteira entre duas unidades de analise

(Beato/Centro e Areeiro), tornou-se necessario recorrer a alguns critérios de selegéo para identificar quais os resultados a

considerar no desenvolvimento do trabalho. Deste modo, sdo considerados os resultados da UA do Beato/Centro, uma vez

que esta area abrange a maior parte do territorio em estudo e apresenta caracteristicas fisicas, sociais e urbanas que mais se

aproximam da realidade do territorio em estudo;

Fig. 03.7. Viagens Médias Diarias (2003). AREA 1
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Fonte: Inquérito 2 Mobilidade dos Residentes em Lisboa (Tis.pt, 2003/2004),
apresentado em Lisboa: Desafio da Mobilidade (CML, 2005)

Fig. 03.8. Percentagem de Pessoas Imdveis (2003). AREA 1
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Fonte: Inquérito a Mobilidade dos Residentes em Lisboa (Tis.pt, 2003/2004),
apresentado em Lisboa: Desafio da Mobilidade (CML, 2005)

Fig. 03.9. Taxa de Motorizagéo (Veiculos/1.000hab) (2003). AREA 1
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Fonte: Inquérito a Mobilidade dos Residentes em Lisboa (Tis.pt, 2003/2004),
apresentado em Lisboa: Desafio da Mobilidade (CML, 2005)

1.1| A maioria das UA possui um ndmero de viagens
por dia superior a média do concelho de Lisboa em
2003 (2,16);

1.2| A UA do Beato/Centro possui 0 maior numero
médio de deslocagOes diarias (2,89) entre as UA
envolventes, caracterizando-se desta forma como um

territorio com altos padrdes de mobilidade;

2.1] A maioria das UA possui uma percentagem de
pessoas imoveis que se aproxima da média do
concelho em 2003 (21,2%);

22| A UA do Beato/Centro possui a maior
percentagem de pessoas imoveis entre as UA
envolventes (30%). Em territérios desta natureza, a
diversidade de usos pode ser uma solugao viavel para

este tipo de populagéo;

3.1| A taxa de motorizagdo na UA do Beato/Centro
em 2003 (217) € ligeiramente inferior a taxa de
motorizagdo média do concelho (281,8), tendo
decrescido substancialmente desde 1993 (243);

03. 0 PROJECTO: ANALISE DA AREA EM ESTUDO 46



PLANO URBANO NAS OLAIAS . PROPOSTA PARA UMA NOVA CENTRALIDADE

4.1 | No universo da populagao residente no concelho de Lisboa, a maioria das UA depende do Transporte Colectivo e do
Transporte Individual, porém, raramente combinado entre eles (TC + TI). Nas UA mais proximas do centro historico verifica-

se ainda alguma presenca das deslocagoes a pé, possibilitadas pelas curtas distancias e pela maior diversidade de usos;

4.2| Ainda no mesmo universo de pessoas, a UA do Beato/Centro apresenta a maior dependéncia do Transporte Individual
(cerca de 60%) assim como a menor dependéncia do Transporte Colectivo juntamente com a UA de Arroios (cerca de 30%).
Se por um lado esta perspectiva revela alguma eficiéncia relativa a mobilidade em Transporte Individual, por outro lado, levanta

algumas duvidas sobre a eficacia do Transporte Colectivo nas deslocag6es intra-concelhias;

5.1 | Relativamente ao universo da populagao residente na restante AML, continua-se a notar uma dependéncia quase total do
Transporte Colectivo e do Transporte Individual, j& com alguma combinagéo entre eles (TC + TI). Por outro lado, as
deslocagoes a pé deixam de ter presenca no que respeita ao universo em estudo;

5.2 | Relativamente & UA do Beato/Centro, a andlise dos resultados da populagéo residente na AML permite conclusdes muito
importantes para o desenvolvimento do trabalho. Por um lado, nota-se uma quase total dependéncia do Transporte Colectivo
nas deslocagoes inter-concelhias, apontando deste modo as fortes acessibilidades em transportes publicos a este territorio.
Por outro lado, nota-se que este territorio nao esta ainda devidamente articulado com 0s grandes eixos rodoviarios de
distribuic&o urbana, gerando assim uma clara diminuigao nas deslocagoes em Transporte Individual. Pode ainda verificar-se a

total inexisténcia de outro modo de deslocagao, apontando a pouca versatilidade do territorio;

Fig. 03.10. Modos de Transporte Utilizados nas Viagens com um Extremo no Concelho de Lisboa. AREA 1
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Fonte: Inquérito a Mobilidade dos Residentes em Lisboa (Tis.pt, 2003/2004) e Inquérito @ Mobilidade dos Nao Residentes em Lisboa (Tis.pt, 2003/2004),
apresentados em Lisboa: Desafio da Mobilidade (CML, 2005)

6.1 | No universo da populagéo residente no concelho de Lisboa, o regresso a casa é o principal motivo de todas as UA em
estudo. O trabalho ou estudo constituem ainda um motivo com grande percentagem, seguido das compras e lazer e ainda dos

assuntos pessoais. Poucas pessoas se deslocam a estas UA em servi¢o ou por outros motivos ndo descriminados.

6.2] Ainda no mesmo universo de pessoas, a UA do Beato/Centro destaca-se das restantes UA pelas deslocacOes
essencialmente de regresso a casa (90%). Existem ainda deslocagoes por motivos de trabalho ou estudo e para compras ou
lazer, no entanto, apresentam uma percentagem minima (cerca de 7% e 3% respectivamente). Esta analise revela um territdrio

monofuncional, com pouca oferta de usos para a populagao residente no concelho de Lisboa.

03. 0 PROJECTO: ANALISE DA AREA EM ESTUDO 47



PLANO URBANO NAS OLAIAS . PROPOSTA PARA UMA NOVA CENTRALIDADE

7.1 | No que respeita ao universo da populacao residente na restante AML, as deslocag6es por motivo de trabalho ou estudo
constituem (com a excepcdo da UA do Areeiro) mais de 50% das deslocagoes totais. Conclui-se que a maioria da populagao
residente na AML desloca-se a capital para trabalhar ou estudar. Os assuntos pessoais € as compras e lazer constituem ainda
uma percentagem significativa dos motivos das viagens ao concelho de Lisboa.

7.2 | Observa-se que cerca de 60% da populacdo residente na AML se desloca & UA do Beato/Centro para trabalhar ou
estudar, viajando na sua maioria, por isso, em hora de ponta. Neste sentido, deve existir grande preocupacéo na eficiéncia das
ligagoes inter-concelhias, para responder a grande afluéncia de pessoas em periodos especificos do dia. Os assuntos
pessoais e as compras constituem ainda uma grande percentagem dos motivos de viagem a esta UA, onde as deslocages
em servigo e outras nao descriminadas n&o tém presenca.

Fig. 03.11. Motivo das Viagens com um Extremo no Concelho de Lisboa . AREA 1

"\
) Chelas
o

o Marvila
g Areeiro

~

Chelas

ntro

Marvila Motivo das Viagens

(2003)
J Principais Motivos (2003) Assuntos Pessoais

Arroios Arroios Compras ou Lazer

Motivo Trabalho Superior a 50% Em Servico

Residentes na Restante AML

‘ Motivo Trabalho Inferior a 50% . Trabalho ou Estudo .
Motivo Regresso a Casa Superior a 50% Regresso a Casa .

Motivo Regresso a Casa Inferior a 50% . Outros .

Fonte: Inquérito @ Mobilidade dos Residentes em Lisboa (Tis.pt, 2003/2004) e Inquérito @ Mobilidade dos Nao Residentes em Lisboa (Tis.pt, 2003/2004),
apresentados em Lishoa: Desafio da Mobilidade (CML, 2005)
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Rede Viaria
Fig. 03.12. Hierarquia da Rede Viaria. AREA 2
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Fonte: Imagem do Autor

REDE DE DISTRIBUIGAO PRINCIPAL (2° NIiVEL) | Nao constituindo parte do territorio consolidado central da cidade de
Lisboa, o Bairro das Olaias caracteriza-se pela sua competividade nas acessibilidades que possui. Com 0s planos urbanos que

se concretizaram nas (ltimas décadas ao longo do Sistema de Vales de Chelas, e mais recentemente com o desenvolvimento
exponencial da zona oriental da cidade, com o Parque das Nagoes, este territorio foi assumindo uma maior importancia no
contexto urbano de Lisboa, onde 0s grandes eixos rodoviarios de distribuicdo déo resposta a um ndmero elevado de fluxos.
Estes eixos estao inseridos na Rede de Distribui¢ao Principal (2° nivel), que é responsavel pela distribuicdo dos maiores fluxos
de trafego da cidade, assim como pelo acesso a Rede Estruturante (1° nivel). Inseridos nesta rede e no contexto do territorio
em estudo, destacam-se a Av. Almirante Reis (1), a Oeste, que realiza uma das principais ligagoes ao centro historico, a Av.

dos Estados Unidos da América (3), a Norte, que permite a principal ligagdo do centro a zona oriental da cidade, e a Av.
Infante D. Henrique (4), a Sudeste, que contorna toda a zona ribeirinha. Responsavel pelo principal acesso rodoviario a AP, a

Av. Mar. Francisco da Costa Gomes (5) enquadra-se no prolongamento da Av. Jodo XXl e distribui o trafego directamente na
Av. Carlos Pinhao (7). Apesar do enorme potencial intrinseco a este eixo, a sua interrupcdo a Sul da AIP prejudica a sua

utilidade urbana enquanto Eixo de Distribuigao Principal.
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REDE DE DISTRIBUIGAO SECUNDARIA (3° NIVEL) | A partir da rede principal, desenvolve-se a Rede de Distribuicéo
Secunddria (3° nivel), que assegura distribuicées mais préximas, ou encaminha fluxos vidrios para vias de nivel hierarquico
superior. Atravessando a AIP, desenvolve-se uma das mais importantes vias rodovidrias desta rede, estruturante para o
desenvolvimento do projecto: a Av. Calos Pinhdo (7). Esta via realiza importantes ligagbes entre a maioria dos bairros
desenvolvidos no Sistema de Vales de Chelas e o centro da cidade, constituindo um elemento fundamental de atravessamento
do Vale através do viaducto das Olaias. Inseridas nesta rede, destacam-se ainda a Estrada de Chelas (8), a Este da AIP, que
realiza ligagOes vitais a zona ribeirinha através da linha de dgua do fundo do Vale de Chelas, e a Alameda Afonso Henriques
(6), que vem no seguimento da Av. Carlos Pinhdo (7), entrando no tecido urbano consolidado em direccao ao centro da
cidade.

REDE DE ACESSO LOCAL (4° NIiVEL) | Ja no interior da AIP, desenvolve-se ainda uma Rede de Acesso Local (4° nivel),
apoiada sobretudo na Av. Carlos Pinhdo (7). Esta rede caracteriza-se por compor as vias estruturantes do Bairro que garantem
0 acesso ao edificado, reunindo, porém, condigoes privilegiadas para a circulagéo pedonal. No caso do Bairro das Olaias, a
estrutura edificada é formada por varias células habitacionais, maioritariamente convergentes para ambos 0s lados da Av.
Carlos Pinhao (7). Deste modo, este conjunto de vias com apenas um acesso e vias sem saida, compdoem um cenario

segregador do edificado a que dao acesso.

PRINCIPAIS FALHAS DA REDE VIARIA | Apesar de se apresentar como um territério com boas acessibilidades a nivel
rodovidrio, existem actualmente algumas lacunas relativas a estrutura da rede de distribuicdo, que prejudicam importantes
acessibilidades urbanas. Neste ambito, destaca-se uma interrupcdo da Rede de Distribuicdo Principal (10) na Av. Mar.
Francisco da Costa Gomes (5), cuja gravidade se considera evidente numa andlise a escala da cidade. Esta Avenida enquadra-
se no prolongamento da Av. Jodo XXI, que por sua vez vem no seguimento da Av. de Berna, da Av. Calouste Gulbenkian e da
Av. de Ceuta. O eixo rodoviario constituido por estas avenidas forma uma importante circular a cidade, desenvolvida desde a
Zona Ribeirinha, em Alcantara, e terminando exactamente nesta interrup¢do, a uma reduzida distdncia da Av. Infante D.
Henrique (4). Esta falha de ligagéo, causada pela presenca da ETAR de Chelas e pelas dificuldades impostas pelos declives da
encosta do Vale, questiona ainda a Estrada de Chelas (8) enquanto Eixo de Distribuicdo Secundario, ja que responde a
importantes fluxos de trafego na cidade. Deste modo, o perfil da via deveria ser repensado, para assim poder constituir parte
da Rede de Distribuigao Principal.

Existe ainda, ao longo da encosta Norte do Vale de Chelas, uma importante interrupcao da Rede de Distribuigdo Secundaria
(11), causada pela Linha Ferrovidria de Cintura. Esta interrupgao é actualmente contornada por vias de acesso local, que
impossibilitam a resposta a fluxos intensos a cota alta do Vale. Esta situagdo vem ainda agravar o contexto da Estrada de
Chelas (8) enquanto elemento estruturante da Rede de Distribuicdo Secundaria, na medida em que constitui a principal ligagao
deste territorio a Zona Ribeirinha. Neste ambito destaca-se ainda uma importante falha de ligagdo (12) entre os bairros de
Marvila a Norte da Linha de Cintura (Bairro das Salgadas, Bairro dos Alfinetes, Bairro Marqués de Abrantes, Bairro da Prodac e
Bairro do Condado) e a Zona Ribeirinha, inserida na Rede de Distribuicdo Secundaria. Esta ligagao iria permitir uma maior
permeabilidade da Linha de Cintura, que actualmente constitui uma barreira segregadora dos bairros que envolve.
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Rede de Transportes Piblicos

Fig. 03.13. Rede de Transportes Publicos. AREA 2
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Fonte: Imagem do Autor
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0 territorio em estudo é servido essencialmente por trés redes de transporte colectivo: comboio, metropolitano e autocarros

urbanos. No entanto, é o facto de constituir na cidade de Lisboa um dos cinco pontos de cruzamento entre a Rede Ferrovidria

Convencional e a Rede de Metropolitano (Fig. 02.3, pag. 31) que atribui grande potencial a este territorio nas acessibilidades

ao nivel do transporte publico.

REDE FERROVIARIA CONVENCIONAL | Destacam-se nesta area duas importantes linhas urbanas: a Linha de Cintura (1)
constitui um elemento fundamental de articulacao entre todas as linhas convergentes na cidade, com a excepgao da Linha de

Cascais (existindo, no entanto, um plano de articulagdo na estagao de Alcantara); e a Linha do Norte (2), proveniente da

Estagdo de Santa Apolonia em direccdo a Norte. Existe ainda uma importante Linha de Concordéncia em Xabregas (3), que

gstabelece a ligacéo entre a Linha de Cintura e a Linha do Norte, e destina-se actualmente ao transporte de mercadorias.

A Linha de Cintura (1) revela uma importancia vital na mobilidade ferroviaria urbana de Lisboa, constituindo também um dos

principais acessos a cidade. Este eixo estabelece importantes relagoes com a AP, cruzando-a ao longo do fundo do Vale de

Chelas, e criando uma barreira fisica de dificil transposigao. Inserida na AIP, a Sudeste do Bairro das Olaias, situa-se o

Apeadeiro de Chelas (5) responsavel pelo acesso ferrovidrio a este territorio. No seguimento para Oriente da Linha, encontram-
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se ainda duas estagoes ferrovidrias: o Apeadeiro de Marvila (6) e a Estacao Ferrovidria do Brago de Prata (7). Nenhuma das
trés estagdes mencionadas apresenta grande procura, quando comparadas com as restantes estagées da Linha (procura
inferior a 10 000 pessoas por dia) (CML, 2005), podendo-se justificar os fluxos neste trogo pelo grande nimero de
deslocagoes entre o centro e a zona Oriental da cidade (Parque das NagGes). Neste sentido, observa-se que os beneficios
provenientes do cruzamento entre as duas redes de transporte piblico sédo subaproveitados, apontando este ponto de

articulagdo como o menos eficiente entre a Linha de Cintura e a Rede de Metropolitano.

REDE DE METROPOLITANO | Apresenta-se no territorio em estudo através da Linha Vermelha (4) inaugurada em 1998 no
contexto da EXP0O’98. A Estagéo de Metropolitano da Alameda (8) estabelece a concordéncia com a Linha Verde, e revela-se
como uma das estagdes com mais procura da Linha, e mesmo de toda a rede. A Estagdo de Metropolitano das Olaias (9) é a
Unica inserida na AIP, e destina-se actualmente a servir apenas o Bairro das Olaias, nao aproveitando grande parte das
potencialidades do territorio. Por fim, a Estacdo de Metropolitano da Bela Vista (10) constitui um importante acesso ao
principal ponto de convergéncia da zona de Chelas.

REDE DE TRANSPORTE RODOVIARIO COLECTIVO | A AIP destaca-se também pelas boas acessibilidades apoiadas na rede
de autocarros urbanos. Na Av. Carlos Pinhao situa-se a principal paragem de autocarro do Bairro, que permite 0 acesso a trés
carreiras: a Carreira n® 756, cuja paragem serve de terminal, desenvolve-se em forma de circular, chegando a Av. da india, em
Alcantara; a Carreira n® 10 desenvolve-se entre a Praga do Chile e a Av. Marechal Gomes da Costa; e a Carreira n® 793, que se

desloca entre o Areeiro e Marvila.

PRINCIPAIS FALHAS DA REDE DE TRANSPORTES PUBLICOS | Caracterizadas as redes de transporte colectivo que
compOem a AIP, surge a necessidade de apontar uma das principais falhas deste territorio, no que respeita ao dmbito da
mobilidade: a falha na ligagdo entre redes (11), impossibilitando transbordos réapidos e confortaveis, e prejudicando a
complementaridade dos diferentes transportes. Tal como foi referido anteriormente, existem actualmente na cidade apenas
cinco pontos de intersecgdo entre a Rede Ferrovidria e a Rede de Metropolitano. Séao eles Sete Rios, Entrecampos, Roma-
Areeiro, Oriente (ver Capitulo 03.03) e Olaias. Se, por um lado, o Bairro das Olaias integra uma area com procura muito inferior
a dos restantes interfaces, por outro lado, o nao aproveitamento deste tipo de articulagdes prejudica gravemente a mobilidade,
mantendo o territorio @ margem do progresso das acessibilidades urbanas.
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Rede Pedonal e Ciclavel

Fig. 03.14. Rede Pedonal e Ciclavel
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Fonte: Imagem do autor

A Rede Pedonal é constituida essencialmente por dois tipos de elementos: passeios e pragas, onde o pedo pode deslocar-se
livremente, em condi¢Ges confortaveis e seguras, sem qualquer risco de confronto com outros modos de transporte; e
atravessamentos rodoviarios, onde existe a necessidade de confrontar o pedo com veiculos motorizados, € a seguranga tem
de ser gerida de forma eficaz (CML, 2005).

Ao longo das ultimas décadas, a Rede Pedonal de Lisboa caracterizou-se pelo desaproveitamento generalizado do potencial
deste modo na mobilidade urbana da cidade. Os esforgos efectuados em melhorar o sistema de transportes, motivados pelo
desejo de aumentar a curto prazo a velocidade de circulagdo do transporte motorizado e reduzir o congestionamento de
trafego, resultaram na sua maioria na degradagao das condigoes de qualidade e seguranga com que 0s pedes se deslocam.
Deste modo, a actual rede pedonal sofre de uma grave falta de planeamento, traduzida num ambiente pedonal impréprio para
0s utilizadores.

A Figura a cima (Fig. 03.14) apresenta a Rede Pedonal de Lisboa, assim como 0S percursos propostos para integrar esta
Rede no futuro. Da andlise do mapa, verifica-se que a Rede é relativamente bem servida no centro e a Noroeste da cidade,
com as ligagoes ao Parque de Monsanto, quando comparada com outros territorios urbanos. Por outro lado, verifica-se
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grande deficiéncia nos acessos pedonais ao Corredor Verde Ribeirinho. De importancia extrema para o territorio em estudo,
destaca-se ainda grande desaproveitamento do Sistema de Vales de Chelas, com um reduzido nimero de percursos que
realizam ligagdes pouco eficientes. Neste &mbito, a inexisténcia de um percurso pedonal directo e eficaz que estabeleca a
ligagao entre as principais zonas verdes da cidade — o Parque de Monsanto e o Parque da Bela Vista — constitui também uma

das maiores falhas na Rede.

Estdo actualmente planeadas alguns percursos ao longo do Sistema de Vales de Chelas, considerando inclusivamente um
viaducto que permita a transposicdo acessivel sobre o Vale, entre o Areeiro e 0 Parque da Bela Vista. No entanto, estes planos
revelam ainda propostas pouco eficientes, na medida em que apresentam percursos pouco directos, e desaproveitam

territérios de grande potencial, dos quais se destaca a Alameda D. Afonso Henriques.

Identificam-se em seguida algumas das principais deficiéncias relacionadas com a Rede Pedonal Urbana da cidade de Lisboa:
0s percursos sao indirectos e excessivamente longos, estimulando a dependéncia do transporte motorizado individual;
consequéncia da falta de planeamento integrado, verifica-se um mau dimensionamento dos percursos, obrigando diversas
vezes 0s pedes a circular junto ao eixo de circulagdo rdpida de trafego automovel; exemplos como o estacionamento ilegal ou
abusivo, ou ainda a introdugdo indevida de mesas e cadeiras de esplanadas, séo factores de ocupacao ilegal do espaco
pedonal; a instalacéo excessiva do mobiliario urbano nos passeios condiciona diversas vezes o conforto na circulagao
pedonal; a sinalizagao mal temporizada dificulta o cruzamento dos percursos pedonais com as redes de outros modos de
transporte; a falta de iluminago em determinadas zonas, ou mesmo 0s altos indices de criminalidade contribuem para a falta

de seguranca em alguns trogos da Rede; por fim, existe ainda uma informacao deficiente sobre os percursos relevantes.
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Terceira Travessia do Tejo
Principais objectivos do projecto:

A Terceira Travessia do Tejo (TTT) surge enquadrada no projecto da Alta Velocidade Ferrovidria (AVF), com o objectivo de
materializar a ligagao entre os Eixos Lisboa/Porto e Lisboa/Madrid. Para além das duas vias de AVF, esta travessia possui uma
configuragao que permite ainda a introdugéo de duas vias destinadas ao caminho-de-ferro convencional e uma nova ligagao

rodoviaria.

Tendo sido considerados pelo Parlamento Europeu como projectos prioritarios da Rede de AVF, os eixos Lisboa/Madrid e
Lisboa/Porto assumirdo um papel vital no desenvolvimento econdmico e social do pais, “(...) consolidando a fachada Atlantica
onde se localiza mais de dois tergos da populagdo e a maior parte das actividades econdmicas, dando-lhe capacidade
competitiva, e integrando-a no espaco ibérico e europeu” (RAVE, 2008). Deste modo, estes dois eixos irdo permitir uma
reducdo dos tempos de percurso ferroviario entre Lisboa e Porto, de 2h35m para 1h15m, e entre Lisboa e Madrid, de 9nh00m

para 2h45m.

No 4mbito regional da Area Metropolitana de Lisboa (AML), a TTT prevé a ligacdo ferroviaria entre a Linha de Cintura (em
Lisboa) e a Linha do Alentejo (no Barreiro), fechando deste modo o anel ferrovidrio Lishoa/Barreiro/Pinhal Novo/Pragal/Lisboa
e contribuindo de forma decisiva para a melhoria das comunicagdes ferrovidrias suburbanas entre a Margem Norte e Sul do
Tejo. Por outro lado, estd também prevista uma mais rapida e eficiente ligagao ao Novo Aeroporto de Lisboa (NAL), a localizar
na zona do Campo de Tiro de Alcochete. Relativamente a componente rodovidria, a TTT permite uma ligagao eficiente com o
Corredor Central da margem Sul (Barreiro/Seixal/Moita), que constitui o unico territério de toda a AML sem ligagao directa ao
Concelho de Lishoa.

Em suma, a TTT prevé uma melhoria significativa das redes de transportes a nivel internacional, nacional e ainda
metropolitano, servindo a populagdo com “(...) mais rapidez mais qualidade e maior seguranga, contribuindo para alcangar um
maior equilibrio entre 0s modos de transporte disponiveis, numa das zonas com maior densidade populacional do Pais (...)”
(RAVE, 2008).

Fig. 03.15. Esquema Geral da TTT a Escala Nacional e Metropolitana
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Fonte: Imagem do autor, parcialmente baseada em Terceira Travessia do Tejo (RAVE, 2008)
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Descrigao geral do projecto:

1| LINHA FERROVIARIA DE ALTA VELOCIDADE (AVF):

0 projecto da TTT compreende o trogo da rede ferrovidria de Alta Velocidade entre Lisboa (Moscavide) e a Moita, numa
extensdo de 19,7km. Neste trogo estd incluida a Estacdo do Oriente que, ap6s uma ampliacdo (aumento do numero de
plataformas de passageiros — cinco para a rede de AVF e seis para a rede de FC), passard a acomodar os servi¢os da rede de
AVF. O projecto admite ainda dois Parques de Materiais e Oficinas para apoio ao servigo da Estacdo do Oriente, a localizar
junto a estagao do Brago de Prata e no Barreiro (Fig. 03.16) (RAVE, 2008).

2| LINHA FERROVIARIA CONVENCIONAL (FC):

A componente ferroviaria convencional tem como principal objectivo efectuar a ligagéo entre as linhas de Cintura e do Norte,
em Lisboa, e a Linha do Alentejo, no Barreiro, compreendendo desta forma uma extensao total de 15,4km. Na margem Norte
estao previstas duas ligages a rede ferrovidria existente: uma & Linha do Norte, no sentido da Estagéo do Oriente, e outra a
Linha de Cintura, no sentido de Entrecampos, onde sera feita uma reformulagao e ampliagdo. J4 na Margem Sul esta prevista

uma unica ligagao a Linha do Alentejo (Fig. 03.16).

Na area em estudo estdo compreendidas cinco estagoes de FC na margem Norte (Moscavide, Oriente, Brago de Prata, Marvila
e Olaias/Chelas) e uma na margem Sul (Lavradio) (Fig. 03.16). Conforme atrds referido, a Estacéo do Oriente serd objeto de
reformulagao de modo a garantir também o servico de AVF. As estagdes de Moscavide, Brago de Prata e Marvila serao
adaptadas ao novo tragado, mantendo as suas dimensoes, fungbes e acessibilidades. Ja a Estagdo das Olaias/Chelas ira
constituir uma elevada transformagdo no sistema de mobilidades a nivel urbano. Com a proximidade da Estagdo de
Metropolitano das Olaias, a Estagdo Ferroviaria sera relocalizada para Norte, afirmando-se como um importante interface a
escala metropolitana. Ja na margem Sul, o projecto compreende apenas uma nova estagao na zona do Lavradio, que pretende
desempenhar um papel vital na mobilidade regional, uma vez que servird toda a populagdo do Barreiro e Lavradio. Esté ainda
contemplada uma importante ligagao ferrovidria & zona industrial e portuaria do Barreiro, que se desenvolve enire a nova

Estacéo do Lavradio e as actuais linhas particulares da Quimiparque (RAVE, 2008).

3| COMPONENTE RODOVIARIA:

A componente rodovidria da TTT esta compreendida entre 0 NO da Av. Santo Condestavel com a Av. Marechal Gomes da
Costa, em Lisboa, e 0 1G21, no Barreiro, correspondendo a uma extensao total de 15,5km. Pretende-se que, na margem Norte,
o principal fluxo rodoviario seja distribuido para a 22 Circular e posteriormente para a A1. Prevé-se ainda um né rodoviario
sobre o Vale de Chelas que, através do eixo da Av. Jodo XXI, fara as principais distribuigdes ao centro da cidade. Ja na
margem Sul estd também planeada uma ligagao entre o Seixal (Siderurgia Nacional) e o Barreiro (Quinta da Lomba), com uma
extensdo de 4,6km, que inclui uma travessia sobre o Rio Coina (Fig. 03.16) (RAVE, 2008).
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Fig. 03.16. Esquema Geral das Componentes integrantes da TTT
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Fonte: imagem do autor, parcialmente baseada em Terceira Travessia do Tejo (RAVE, 2008)

Descricao do Tabuleiro da Ponte:

0 tabuleiro da ponte desenvolve-se numa extensdo total de 6,7km, comegando a 200m da margem Norte e terminando sobre
0 rio, a 600m da margem Sul, ndo coincidindo, deste modo, com a largura do rio neste alinhamento. Ao longo do seu
percurso, a altura do tabuleiro foi directamente condicionada pela existéncia de varios canais de navegagao (Canal do Cabo
Ruivo, Cala de Samora e Canal do Montijo) e pelas restrigoes aéreas associadas ao aeroporto da Portela e ao aerédromo do
Montijo (RAVE, 2008).

Devido a coexisténcia das trés componentes de transporte (rodovidria, ferrovidria de alta velocidade e ferrovidria
convencional), o perfil transversal da ponte & composto por dois niveis: uma plataforma rodovidria superior com dimensao
suficiente para acomodar trés vias em cada sentido e uma plataforma inferior, com duas linhas de alta velocidade do lado
Sul/poente e com duas linhas ferrovidrias convencionais do lado Norte/nascente.

Fig. 03.17. Esquema do Tabuleiro da TTT
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Fonte: Terceira Travessia do Tejo (RAVE, 2008)
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03.04. Andlise Biofisica
Os Vales e a circulacao da agua

Ao contrario da maioria das grandes cidades da Europa Central, Lisboa apresenta acentuados acidentes topograficos, num
intenso sistema de vales e colinas. Na conjuntura de todo este sistema, destacam-se trés principais vales nao so6 pela sua
dimenséo, mas também pela caracterizagdo que trazem a morfologia do solo sobre o qual assenta a cidade. O Vale de
Alcantara, a Sudoeste da cidade, apresenta-se como 0 mais profundo e é formado a partir da zona de Sete Rios até ao rio
Tejo, em Alcantara. O Valverde, ou Vale da Av. da Liberdade e Av. Almirante Reis, assenta ja sobre a zona central da cidade, e
constituiu o principal territorio para os primeiros desenvolvimentos urbanos de Lisboa. Este é um conjunto de dois vales, um
que tem inicio Parque Eduardo VIl e que se desenvolve ao longo da Av. da Liberdade, e outro que se inicia no Areeiro,
seguindo pela Av. Almirante Reios, que se encontram no Rossio e terminam na Praga do Comercio. Por fim, existe ainda o

Sistema dos Vales de Chelas, cujas linhas de agua estruturam uma das mais vastas bacias hidrograficas de Lisboa.

Os vales de Lisboa e as margens do Tejo conduziram grande parte da expansao urbana da cidade, através da exploragdo de
eixos marginais e de estruturas que se foram consolidando no fundo dos vales. Enquanto os vales centrais e o Vale de
Alcantara tiveram, desde cedo, uma ocupagao do fundo do vale, o Sistema de Vales de Chelas beneficia hoje de um relativo
atraso na ocupacao edificada, lentamente iniciada com os planos urbanisticos da década de 60 que privilegiaram a ocupagao
nas zonas altas do Vale.

Fig. 03.18. Principais Sistemas de Vales de Lishoa
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Fonte: Imagem do autor
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Topografia

A AIP situa-se numa das encostas do Sistema do Vale de Chelas, beneficiando das suas caracteristicas intrinsecas. Deste
modo, encontra-se limitada a Nordeste por uma das principais linhas de agua de todo o sistema, e a Sudoeste pela linha de
cumeada que divide o Vale de Chelas e o Vale da Av. Aimirante Reis. Transversais a estas duas linhas podem verificar-se
ainda duas linhas de agua que envolvem e criam limites fisicos a AIP (Fig. 03.19).

No que diz respeito ao tecido urbano, verifica-se um contexto denso e consolidado ao longo das linhas de cumeada, ao
contrario das linhas de 4gua do fundo do Vale que sdo poupadas a edificacdo. Este factor vem afirmar uma vez mais este
territdrio como uma fronteira entre o desenho urbano consolidado e o disperso.

A analise altimétrica revela um territorio com grandes acidentes topograficos, do onde se destacam as duas encostas do Vale.
As cotas altimétricas da AIP variam entre os 20m, no fundo do Vale de Chelas, e os 90m, no topo Este da Alameda D. Afonso
Henriques.

Fig. 03.19. Andlise Hidrografica e Andlise Altimétrica . AREA 3
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Fonte: Imagem do autor

Relativamente a analise dos declives (Fig. 03.20), a proximidade do Vale de Chelas a Nordeste da AIP cria uma série de
barreiras topograficas, nomeadamente sob o viaducto da Av. Carlos Pinhdo e no topo Norte do Bairro das Olaias. Ja no fundo
do Vale e sobre a encosta Sudoeste, registam-se declives pouco acentuados. A andlise da exposicao solar (Fig. 03.21) revela
que a maioria da AIP se encontra virada a Nordeste, ao longo da encosta Sudoeste do Vale de Chelas.
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Fig. 03.20. Andlise dos Declives . AREA 3
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Fonte: Imagem do autor

Fig. 03.21. Andlise da Exposicao Solar . AREA 3
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Fonte: Imagem do autor
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Estrutura dos espacos verdes

Relativamente a estrutura dos espacos verdes (Fig. 03.22), verifica-se que a AIP é constituida por diferentes tipologias de
espagos verdes. As Areas Verdes de Protecgao, especialmente sensiveis sob o ponto de vista biofisico, paisagistico e
ambiental, destinam-se a incluséo de infra-estruturas viarias, assim como a instalaces necessarias ao seu funcionamento.
Na AIP, esta tipologia de area verde destina-se essencialmente a proteccdo do trogo da Linha de Cintura. As Areas Verdes de
Recreio sdo areas destinadas ao recreio e lazer da populagao, onde apenas € permitida a construcao de equipamentos para
apoio a este fim. A principal area verde de recreio é o Parque da Bela Vista, que constitui uma das principais areas verdes de
recreio de toda a cidade. As Areas Verdes de Produgdo sio constituidas por estruturas & produgdo agricola ou florestal.
Nesta tipologia de areas verdes ndo é permitido o loteamento urbano, e apenas sao permitidas construgoes de apoio a
produgao. Todo o fundo do Sistema de Vales de Chelas é constituido por inimeras dreas desta natureza, porém, a maior parte

delas tem um funcionamento clandestino, sem respeitar qualquer tipo de planeamento.

Né&o constituindo uma categoria legal incluida no Plano Director Municipal de Lisboa, foram ainda consideradas areas onde
predominam terrenos baldios, sem planeamento ou funcdo adjacente. Estas dreas foram denominadas por Areas Verdes
Expectantes, e sao justificadas pelo potencial que constituem na realidade do territorio em estudo. Por fim séo ainda

consideradas as areas interiores aos Logradouros que, por constituirem terrenos permeaveis, sao incluidos nesta analise.

Como se pode verificar na andlise de espacos verdes (Fig. 03.22), a principal tipologia a compor a AIP é a Area Verde

Expectante, presente na maioria do fundo do Vale, confirmando assim o potencial de grande transformagao do territorio.

Fig. 03.22. Tipologia de Espagos Verdes . AREA 3
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Fonte: Imagem do autor
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03.05. Estrutura Edificada

Caracterizacao do Edificado e Ocupacao do Solo

Fig. 03.23. Caracterizagdo do Edificado e Ocupagao do Solo . AREA 3
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Fonte: Imagem do autor

Ao nivel da estrutura edificada, a AIP compreende a urbanizagao das Olaias, a urbanizacdo da Quinta do Bacalhau e ainda

algum edificado no fundo do Vale de Chelas, entre o qual se destaca o Convento de Chelas.

Loteada, projectada e construida por um tnico promotor privado em 1982, a urbanizagao das Olaias, da autoria do Arquitecto
Tomas Taveira, caracteriza-se pelo edificado em banda. E composta por trés grande bandas habitacionais (que variam entre
0s 8 e 0s 11 pisos), duas bandas de edificios destinadas as actividades economicas (de 6 a 12 pisos), um centro comercial
(integrado num dos edificios de actividades econémicas) e um clube desportivo (Complexo Desportivo Olaias Club).

A urbanizagao da Quinta do Bacalhau, da autoria do Arquitecto Manuel Vicente, € um projecto concretizado em 1976 no
ambito das OperagOes SAAL (Servigo de Apoio Ambulatério Local), e integra actualmente o Bairro Novo Portugal. Esta
urbanizagéo é composta unicamente por edificios habitacionais, que variam entre 0s 5 e 0s 6 pisos, organizados em bandas

continuas, alinhadas linearmente e formando patios semiabertos.

A estrutura edificada da AIP caracteriza-se, deste modo, pela presencga do sector habitacional, que compdem a maioria do
edificado presente, e ainda pelos grandes equipamentos, entre 0s quais se destacam o Hotel Altis, no centro, o Campo de
Rugby do Técnico, no centro, o0 Complexo Desportivo Olaias Club, a Norte, e a Escola Secundaria das Olaias, a Este.
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Fig. 03.24. Esquemas de Cheio / Vazio da Area de Intervencao de Projecto (AIP)
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Fonte: Imagem do autor

A figura a cima (Fig. 03.24) apresenta a analise de cheios / vazios para o AIP, para quatro andlises diferentes: a estrutura
edificada, onde séo apresentados todos os edificios, independentemente da sua utilizagao; o espago publico, do qual fazem
parte 0s eixos rodoviarios, passeios publicos, percursos pedonais e pragas ou jardins urbanos; 0 espago nao publico, onde
estao inseridos todos os edificios, assim como 0s logradouros ou terrenos privados; e por fim, 0s vazios expectantes,

compostos por territorios sem planeamento, ndo estruturados nem integrados na cidade.

ESTRUTURA EDIFICADA | O esquema da estrutura edificada revela reduzidas areas de implantagdo. No entanto, verifica-se
que o edificado se encontra concentrado a Sudoeste da AP, deixando a restante area vazia. Este facto vem uma vez mais
afirmar este territorio como uma fronteira entre o tecido urbano consolidado, onde se encontra o Bairro das Olaias, e o tecido

urbano disperso por nicleos de menores dimensoes, ao longo das zonas altas do Sistema de Vales de Chelas.

ESPAGO PUBLICO | O esquema do Espaco Publico vem reforgar o actual desaproveitamento do territorio, ao constituir uma
pequena parcela da area total do territério. O espaco publico resume-se a passeios ao longo dos eixos rodovidrios e a reduzida
area do Parque da Bela Vista aproveitada para tal.

ESPAGO NAO PUBLICO | O esquema do Espago Ndo Publico evidencia duas areas ocupadas por trés equipamentos de uso
colectivo: a Norte o Complexo Desportivo Olaias Club, e a Sul o Clube de Rugby do Técnico e a Escola Secundaria das Olaias

VAZIOS ESPECTANTES | Por fim, o esquema dos Vazios Expectantes vem comprovar a falta de planeamento urbano da AIP,
nomeadamente no fundo do Vale. Os espagos desta natureza ocupam a maioria (51%) do territorio em estudo, contribuindo
para a pouca qualidade do espago publico.
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indices de Quantidades: comparacao com os Casos de Estudo

Com o objectivo de caracterizar a estrutura edificada da AIP, enquadrando-a no contexto dos restantes pontos de articulagao
entre a Linha de Cintura e a Rede de Metropolitano, recorreu-se a comparagao dos indices de quantidades com as areas ja
analisadas anteriormente (Sete Rios, Entrecampos, Roma-Areeiro e Oriente).

Porém, a proximidade de uma das principais estruturas ecologicas da cidade confere a AIP uma realidade muito distinta das
restantes analises. Para possibilitar qualquer tipo de reflexdo ou conclusao, torna-se necessario retirar da area analisada o
fundo do Vale de Chelas, assim como o Parque da Bela Vista. Deste modo, é analisada uma segunda area, que considera
apenas a Area Consolidada da Area de Intervencdo de Projecto (ACAIP), espelhando um contexto urbano mais aproximado da
realidade.
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Fonte: Imagem do autor

A tabela seguinte (Tabela 03.3) apresenta os indices de quantidades de toda a AIP, onde sdo incluidos os elementos
integrantes da estrutura ecoldgica do Sistema de Vales de Chelas (fundo do Vale e Parque da Bela Vista), da ACAIP, que
apenas considera a estrutura urbana consolidada da AIP, e das restantes areas analisadas anteriormente no Capitulo 03 (Sete
Rios, Entrecampos, Roma-Areeiro e Oriente).
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Em seguida ¢ elaborada uma reflexdo sobre os indices de quantidades da ACAIP, quando comparados com os indices das
restantes areas. Interessa, neste &mbito, explorar o contexto urbano deste territorio, e ponderar a viabilidade em constituir uma
possivel centralidade.

Tabela 03.3. indice de Quantidades da AIP. Comparagao com Casos de Estudo

Area Total da Superficie do Terreno 534 326 m? 237 439 m? 443 573 m? 406 049 m2

336 380 m2 406 372 m?

Area Bruta de Construdo 388 394 m? 370 217 m? 478 562 m? 637 653 m? 441 004 m? 664 319 m2

Area de Implantagao 55 920 m? 47 166 m? 83 438 m? 114 000 m? 111412 m? 116 257 m?

Area de Espago Aberto 478 406 m? 190 273 m? 360 135 m? 292 049 m? 224 968 m2 290 115 m?

Area de Solo Permeavel 305 735 m? 20 390 m? 70784 m? 60 036 m? 36 414 m? 52127 m?

Area de Implantacao do Interface = s 43 980 m? 9253 m? 7474 m? 29729 m?

Fonte: Tabela realizada pelo autor

Admitindo que a Area Total da Superficie do Terreno da ACAIP (237 439 m?) é substancialmente inferior & dos restantes
quatro casos de estudo (cuja média é aproximadamente 400 000 m?), os indices de quantidades permitem concluir que:

1 | O indice de Construgao (liquido) da ACAIP (1.56) é superior & média dos restantes territorios analisados

(aproximadamente 1.40), revelando uma alta densidade de espagos edificados;

2 | O indice de Implantagao da ACAIP (0.20) ¢ ainda bastante inferior a dos restantes casos de estudo (cuja média é
aproximadamente 0.27), evidenciado a reduzida area de implantagéo de edificado face a area do territorio. A andlise conjunta
do indice de implantagao reduzido (0.20), com o indice de construgao elevado (1.56) revela um contexto de concentragao do
edificado, através de construgdes em altura. Neste caso, destaca-se o Hotel Altis, com 16 pisos, e dois edificios de habitagao,
com 18 pisos;

3 | 0 indice de Espago Aberto da ACAIP (0.80) vem afirmar as estratégias de construcéo em altura desenvolvida no plano do
bairro, permitindo a concentracéo de edificado com uma maior area de espaco aberto disponivel. Neste ambito, apenas Sete
Rios possui um indice mais elevado (0.81) porém, apresentando também o indice de construgao mais baixo de todas as areas

em estudo;

4 | 0 indice de Permeabilidade do Solo da ACAIP (0.09) é substancialmente inferior & dos restantes quatro casos de estudo
(cuja média é aproximadamente 0.14), que, num contexto de grandes dreas de espaco aberto, torna-se preocupante. No
entanto, a permeabilidade do Bairro apoia-se claramente no Sistema do Vale de Chelas, como se pode confirmar ao considerar
o indice de toda a AIP (0.57) que inclui o fundo do Vale e o Parque da Bela Vista;

5 | Apesar dos altos indices de espaco aberto, a ACAIP possui uma Percentagem de Espago Piblico (57%) inferior & dos
restantes casos de estudo (cuja média é aproximadamente 60%). Os principais responsaveis pela elevada ocupagao de
espagos privados sdo alguns dos equipamentos estruturantes do Bairro, entre 0s quais se destacam o Clube de Rugby do
Técnico, o Complexo Desportivo Olaias Club e a Escola Secundaria das Olaias.
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Diversidade de Usos: comparacao com os Casos de Estudo

Conhecer a diversidade de usos é uma ferramenta de grande utilidade para intervir num determinado territorio. Para o estudo
da AIP, procedeu-se a um grafico (Grafico 03.1) que permite conhecer as distancias a alguns dos principais usos, inseridos
em oito sectores: alojamento, sector terciario, ensino, cultura, institucional, lazer, sadide e culto. Para o efeito, considerou-se
um ponto de referéncia da AlP, a partir do qual foram contabilizadas todas as distancias. Este ponto de referéncia (indicado na
Fig. 03.23) ndo considerou o centro geografico da AIP, mas o centro gravitico sobre o qual todas as actividades se
relacionam. Assim, para além da distancia individual a cada uso, o grafico revela a abundéncia ou a caréncia de determinados
sectores.

Grafico 03.1. Gréafico dos usos para a AIP

Habitagao Edificio de Habitagao
Hoteis, Residénciais Hotel Altis

Padaria Charlot

Loja das Olaias
Marisqueira das Olaias
Pingo Doce

Olaias Plaza

DECO

Comércio Basico (mercearias, padarias, talho, etc.)
Comércio Geral (lojas, boutiques, livrarias)
Restaurantes e Cafés

Mercados, Supermercados e Hipermercados
Centros Comerciais
Escritorios
Universidades Instituto Sup. de Téc. Avancadas

Escolas 8 Escola Secundaria das Olaias

Museus Nucleo Museolégico Nacional
Cinemas Cinema Londres
Teatros Teatro Infantil de Lisboa
Auditdrios e Centros de Convengoes Forum Lisboa
Bibliotecas Biblioteca da Dir. Geral de Saude
Bancos BES
Correios CTT das Olaias
Policia PSP Olaias
Tribunais Tribunal do Trabalho
Embaixadas Emb. da Russia
Ministérios Minist. do Trabalho e da Solid. Social

Cemitérios @ Cemitério do Alto de Sao Joao

Espagos Verdes Qualificados Parque da Bela Vista
Espacos Desportivos Clube de Rugby do Técnico

Hospitais @ Hospital Dona Estefania
Farmacias @) Farmacia Marluz

Igrejas, Templos e outros locais de culto €@ Igreja Paroquial do Espirito Santo

Fonte: Imagem realizada pelo autor através da analise por observagao directa do objecto em estudo

ALOJAMENTO | E o sector que mais altos niveis de proximidade apresenta, caracterizando o bairro pelo edificado

maioritariamente habitacional e pontuado com um dos edificios mais emblematicos do territorio: o Hotel Altis.

SECTOR TERCIARIO | Apresenta também muita diversidade, assumindo grande importancia ao edificado destinado a
actividades econdmicas no centro da AlP. Relativamente a este sector destaca-se o Centro Comercial Olaias Plaza, localizado
junto a Av. Carlos Pinhéo.

ENSINO | Sector com niveis de proximidade bons, no qual estdo incluidos a Escola Secundaria das Olaias e o Instituto
Superior de Tecnologias Avangadas, ambos localizados a 100m do centro gravitico (em direcgGes opostas).

CULTURA | Sector que apresenta maiores distancias, independentemente do uso especifico. Verifica-se assim que a AlP nao
possui qualquer museu, cinema, teatro, auditério ou biblioteca, usufruindo assim dos equipamentos em bairros vizinhos, a
uma distancia nunca superior a 1500m.
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INSTITUCIONAL | Apresenta niveis de proximidade aceitaveis para 0s servigos basicos, como bancos, correio e policia. No
entanto, ndo existe qualquer tribunal, embaixada, ministério ou cemitério a uma distancia inferior a 900m (Cemitério do Alto de

Séo Jodo).

LAZER | Apresenta niveis de proximidade muito bons, tanto ao nivel de espagos verdes qualificados, com o Parque da Bela
Vista, como ao nivel de equipamentos desportivos, com o Clube de Rugby do técnico e com o Complexo Desportivo Olaias
Club. No entanto, a excepgéo do viaducto rodovidrio (que estabelece, ainda assim, uma ligagao distante), nao existe uma

infra-estrutura eficiente para aceder ao Parque da Bela Vista, que se situa na encosta oposta do Vale de Chelas.

SAUDE | Revela a inexisténcia total de um Hospital na proximidade da AIP. Porém, prevé-se que em a partir de 2012 seja
construido um novo hospital, 0 Hospital de Todos os Santos, que se localizara junto ao Parque da Bela Vista, albergando os
actuais hospitais de Santa Marta, Dona Estefania, Sao José, Santo Antonio dos Capuchos e Desterro. A localizagdo deste

grande equipamento ira garantir também um enorme potencial ao territorio, contribuindo para uma maior diversidade de usos.

CULTO | Esta presente através da Igreja Paroquial do Espirito Santo, localizado no Bairro da Picheleira, a 450m do centro
gravitico da AlIP.

As conclusdes observadas anteriormente sdo na sua maioria reforgadas, ao confrontar os dados obtidos na analise dos usos
da AIP, com os dados ja abordados nos casos de estudo. O grafico seguinte (Grafico 03.2) sobrepde as andlises dos usos
dos cinco territorios em estudo, atribuindo uma cor distinta a cada um deles. A cada grafico foi adicionada uma mancha,
constituida a partir de cada um dos usos. Assim, o territério a que corresponder uma mancha com menor area, Serd o

exemplo com maior eficiéncia no &mbito da diversidade de usos.

Grafico 03.2. Gréfico dos usos. Comparacao com Casos de Estudo

Sete Rios
Entrecampos
Roma-Areeiro @

Oriente

Olaias @

Fonte: Imagem realizada pelo autor através da andlise por observagao directa dos objectos em estudo
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03.06. Condicionantes
Plano Director Municipal (PDM) de 1994 (em vigor em 2010)

0 Plano Director Municipal (PDM) tem como objectivo estabelecer um conjunto de regras relativas a ocupagao, ao uso e a
transformagdo do territorio municipal, definindo as normas restritivas e vinculativas de gestdo urbanistica. Aplicavel na
totalidade do Municipio de Lisboa, o PDM é constituido pelos seguintes elementos fundamentais (ver Anexo 3, pag. 135):

1 | Planta de Classificagdo do Espago Publico

2 | Planta de Componentes Ambientais Urbanas (I e Il)

3 | Planta de Unidades Operativas de Planeamento e Gestao

4 | Inventario Municipal do Patrimonio

5 | Inventario de Imoveis Classificados e em vias de Classificagao
6 | Outras Servidoes e Restrigoes de Utilidade Pdblica

Para a andlise da AIP, apenas a Planta de Classificagdo do Espago Publico (Fig. 03.26) imp6e condicionantes ainda nao
abordadas, uma vez que as Componentes Ambientais Urbanas foram focadas na Andlise Biofisica (Capitulo 03.04). Através
da planta, verifica-se que toda a ACAIP esta incluida na Area Consolidada de Edificios de Utilizagao Colectiva Habitacional. A
restante drea do Vale de Chelas inclui a Area Histérica Habitacional, junto ao Convento de Chelas, a Area Verde de Recreio, na
encosta Norte do Vale (Parque da Bela Vista), a Area Canal Ferrovidria Existente, ao longo da Linha de Cintura, e a Area de
Usos Especiais.

(PDM): Classificacdo do Espago Urbano. AREA 3

R =

Fig. 03.26. Plano Director Municipal

4

Classificagao do Espaco Urbano (PDM)

| Area Histérica Habitacional
Area Cons. de Edif. de Utilizagao Col. Habit. |
Area de Reconversao Urbanistica Habit. -
Area de Estruturacao Urbanistica Habit. .
| @, Area de Equipamentos e Servigos Publicos
‘ Area Verde de Recreio
% Quintas Integradas nas Areas Historicas .
\ Area Canal Ferroviaria Existente ﬁ
Area de Usos Especiais [

Area de Intervencao do Projecto (AIP) me

3 \\‘\\ﬁ % 4
L\t at\

Fonte: Imagem do autor
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Plano Verde: Estrutura Ecolégica Municipal (EEM) de 2007 (em vigor em 2010)

Até meados do Séc. XX, grande parte da cidade de Lisboa era composta essencialmente por uma paisagem rural, onde
predominavam as quintas de recreio e os terrenos horticolas, numa rede de espagos verdes. No entanto, ao longo das dltimas
décadas o tecido urbano tem-se desenvolvido de forma nem sempre planeada, ocupando muitas vezes territorios vitais para a
estrutura ecologica da cidade. Desenvolve-se actualmente, para além das barreiras naturais que sempre limitaram o espago
fisico de Lisboa, como o Parque Florestal de Monsanto, o Estuario do Tejo e as encostas de Loures, uma intensa barreira de
espacos edificados e ndo planeados, que estrangulam o territrio da cidade.

0 PDM de Lishoa, em parte analisado anteriormente, integra uma Estrutura Ecoldgica da qual fazem parte as Componentes
Ambientais Urbanas, que tém como objectivo garantir a complementariedade dos sistemas naturais e culturais, a
sustentabilidade ecoldgica, a biodiversidade e a dinamizacéo do patrimonio arquitectonico e paisagistico. Estes conceitos
devem ser articulados através de um sistema de corredores que suportam as principais redes de mobilidade a escalas
diversas, e salvaguardam a continuidade das areas consideradas essenciais para a constituicdo da Estrutura Ecoldgica
Municipal (EEM). Deste modo, a EEM constitui um instrumento do Planeamento Municipal, que pretende garantir a
sustentabilidade dos sistemas fundamentais para a proteccéo e valorizagdo ambiental dos espagos urbanos e para a
ocupacao reacional do territorio.

Fig. 03.27. Plano Verde . Estrutura Ecoldgica Municipal (EEM)

Plano Verde . Estrutura Ecoldgia Municipal

Parque Monsanto 0
Anel Ribeirinho @)
Anel Periférico €)
Anel Interior o

Corredor Verde de Monsanto (Parque Eduardo VII) 0
Corredor do Vale de Alcantara 0

Corredor da Alta de Lisboa 0

Corredor de Telheiras e

Principais Sistemas de Continuidade de Corredores Verdes s
Sistema de Corredores Estruturantes Intermunicipais

Sistema de Corredores Estruturantes Intermunicipais + Sistema Humido .
Sistema Himido

Area em estudo para a Analise Biofisica . AREA 3 [}

Area de Intervencao de Projecto (AIP) .

Fonte: Imagem do autor, parcialmente baseada na proposta da EEM integrada no processo de revisao do PDM
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A proposta para a definigdo da EEM (Fig. 03.27), integrada no processo de revisao do PDM em 2007, assenta essencialmente
sobre dois sistemas:

SISTEMA DE CORREDORES ESTRUTURANTES INTERMUNICIPAIS | Este sistema integra o conjunto de espagos verdes e as
respectivas ligagoes, promovendo a articulagdo dos espagos através de sistemas de mobilidade e acessibilidade. Estes
corredores tém como objectivo assegurar as fungdes dos sistemas bioldgicos e controlar os escoamentos hidricos e o

conforto bioclimético, através de uma multiplicidade de usos integrados: recreio, produgéo e protecgéo.

SISTEMA HUMIDO | Este sistema integra as areas correspondentes a linhas de drenagem e respectivas areas adjacentes
(20m para cada lado da linha de agua e zonas aplanadas contiguas com declives inferiores a 5%), bacias de recepgao de

aguas pluviais, zonas de ressurgéncias hidricas, zonas aluvionares e zonas inundaveis.

Neste ambito, sdo delimitadas areas especificas, onde s&o consideradas uma série de medidas preventivas de restricao a
determinados usos e indices de ocupagao.

Fig. 03.28. Plano Verde . Estrutura Ecologica Municipal (EEM). AREA 3

4

Estrutura Ecoldgica Municipal
Corredor Verde Oriental (Vale de Chelas) a

Sistema de Corredores Estruturantes
Sistema Hamido I

Area de Intervencao do Projecto (AIP) me=

Fonte: Imagem do autor, parcialmente baseada na proposta da EEM integrada no processo de revisao do PDM
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Condicionantes Urbanisticas

Fig. 03.29. Principais Condicionantes Urbanisticas . AREA 3

Principais Condicionantes

Declives Acentuados .
Linha Ferroviaria .
Ocupacao de Area Central |

Area de Intervencao do Projecto (AIP) e

Fonte: Imagem do autor

Para além dos Planos existentes que incidem sobre a AIP (abordados anteriormente), existem ainda elementos de extrema
importancia que condicionam qualquer actuagao neste territorio:

Declives Acentuados | Localizando-se numa das encostas do Sistema do Vale de Chelas, a AP caracteriza-se pelos grandes
acidentes topograficos, que ndo so impossibilitam a construcéo de edificado, como também dificultam um grande nimero de
atravessamentos. Neste &mbito, destacam-se as dificuldades nas ligagées entre a encosta e o fundo do Vale, e ainda as
ligagoes entre as duas encostas (Bairro das Olaias — Parque da Bela Vista)

Linha Ferroviaria | A presenca de Linha de Cintura ao longo do fundo do Vale cria uma forte barreira fisica, obrigado ao
desnivelamento de qualquer atravessamento. Actualmente, 0s unicos pontos de atravessamento da Linha sdo o viaducto
automovel, que néo esta preparado para a utilizacao pedonal, e uma passagem de nivel junto ao apeadeiro de Chelas.

Ocupacao da Area Central | Apesar de constituirem equipamentos de grande utilizagdo e importancia na AIP, o Clube de
Rugby do Técnico e a Escola Secundaria das Olaias ocupam uma area central ao Bairro das Olaias, onde se deveriam
encontrar sobretudo equipamentos de utilizagdo publica. Deste modo, existem poucas oportunidades para a existéncia de
espagos publicos abertos e qualificados.
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0 trabalho em estudo foi realizado no ambito da disciplina de Projecto Final®, em que o principal objectivo foi explorar os
impactes da inser¢ao da Terceira Travessia do Tejo (TTT) na margem Norte do Rio Tejo. O trabalho desenvolveu-se ao longo

de um ano, e dividiu-se em trés fases principais:

FASE 1 . TTT e Lisboa: Proposta de Articulagao Urbana | Numa primeira parte, elaborou-se em grupo’, um plano urbano
que visava a introdugdo da TTT e as consequéncias, nomeadamente no que respeita a estrutura urbana, estrutura viaria e
estrutura verde. Nesta fase apresentaram-se as intengoes gerais do projecto tendo em conta o significado e a importancia da

criagao deste tipo de infra-estruturas a escala da cidade.

FASE 2 . Olaias e Vale de Chelas: Proposta para uma Nova Centralidade | Posteriormente foram atribuidas a cada elemento
do grupo, diferentes areas a explorar individualmente. O trabalho deveria incidir essencialmente sobre as questoes
relacionadas com a infra-estrutura, mobilidade, espago publico e tipologias urbanas. A area escolhida para o desenvolvimento
deste trabalho foi o bairro das Olaias e o vale de Chelas. Esta area toma uma posicao de destaque face ao plano da TTT, uma
Vez que serd o primeiro ponto de paragem da linha férrea convencional, e, consequente, o primeiro interface com a existente
estacdo de metropolitano das Olaias. Deste modo, foi tida em consideragéo a grande afluéncia a este bairro, e as suas
consequéncias foram também devidamente analisadas. Procurou-se, nesta fase, elaborar uma estratégia que respondesse aos
principais problemas do bairro, através de um programa que considerasse 0S novos servigos e equipamentos disponibilizados

pela insergao da TTT.

FASE 3 . Zona A + Zona B: a Concretizagao do Projecto | Com a definicdo de um plano a escala do bairro, exploraram-se
mais pormenorizadamente duas areas, Zona A e Zona B, que correspondem aos principais equipamentos propostos. A Zona A
inclui o Interface, a Praga Central e o Centro Comercial e Empresarial, € A Zona B corresponde a proposta de um Edificio Ponte
que prevé a ligagdo entre as duas encostas do Vale de Chelas, garantindo uma maior permeabilidade entre o Bairro das Olaias

e 0 Parque da Bela Vista.

Posteriormente a apresentacéo, é elaborada uma andlise da proposta, dividida em duas fases:

FASE 4 . Avaliagao Pratica da Proposta | Concluida a apresentacdo da proposta, é elaborada uma avaliacdo pratica do
projecto seguindo a mesma metodologia utilizada nos casos de estudo. Esta avaliagdo constitui uma ferramenta fundamental
para apontar os principais pontos fortes e pontos fracos do projecto, e possibilita a comparacéo directa dos resultados ndo sé

com os restantes casos de estudo, mas também com a situacao actual do territorio.

FASE 5 . Reflexao Critica | Por fim, efectua-se uma reflexao da proposta, tanto a luz dos resultados observados no ponto
anterior, como da critica pessoal do autor. Pretende-se que esta reflexdo aponte de forma pragmatica os sucessos da
proposta, 0s insucessos, as oportunidades que cria, e as ameagas que constitui.

8 Docentes: Arg. Carlos Cruz, Arg. Frederico Moncada e Arg. Nuno Lourengo.

7 Alunos: Ana Serrano, André Valverde, Diogo Camilo, Jodo Cardoso, Miguel Arruda e Antonio Gois.
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04.01. FASE 1. Terceira Travessia do Tejo (TTT) e Lishoa: Proposta de Articulagao Urbana
Estrutura Viaria: Articulagao Urbana da TTT com a Cidade de Lishoa

0 exercicio de projecto tem, como principal motivagéo, a articulagao da cidade com a Terceira Travessia do Tejo (TTT). A
introdugéo desta infra-estrutura vem contribuir para um cendrio de grandes oportunidades no territério em estudo, tornando-o
responsavel por uma das principais entradas da cidade de Lisboa tanto ao nivel metropolitano, como nacional e europeu. O
planeamento dos principais eixos vidrios possui, assim, uma ferramenta de extrema importdncia na transformagao do
territorio, que apresenta actualmente graves problemas.

Inicialmente, procedeu-se a estruturagdo dos principais eixos viarios existentes, entre 0s quais se destacam o Eixo Rodoviario
Estruturante proveniente da TTT (2) e suas ramificag0es de articulagao urbana (3), e as ligagoes ferrovidrias Convencionais e
de Alta Velocidade (5 e 7) a Linha de Cintura (6). Para o presente exercicio, a localizagdo e o alinhamento de entrada da
propria TTT (1) constituiu no unico dado que, apesar de questionavel, foi tomado como adquirido. Assim, propde-se que 0
tabuleiro da ponte toque no terreno em Marvila, entre o Bairro da Madre Deus e a Linha de Cintura, para ai se desmembrar
num grande no rodovidrio e ferroviario. Esta proposta altera a estrutura prevista do né na medida em que é enterrado, aliviando
0 Vale de infra-estruturas desta dimensao.

Fig. 04.1. Estrutura Viaria Proposta. AREA 2
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Fonte: Imagem do Autor
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A partir deste ponto de articulagao, o Eixo Rodovidrio Estruturante proveniente da TTT (2) seguiria para Norte, cruzando a Av.
dos Estados Unidos da América na Zona O (Feira Nova da Bela Vista). Para o desenvolvimento deste trogo foram consideradas

trés hipdteses: em viaducto, a superficie ou sob a forma de tlnel.

No decorrer do estudo do eixo sob a forma de viaducto verificou-se que este iria contribuir para a degradagao da paisagem,
introduzindo um elemento de grande porte na encosta Este do Vale de Chelas. A hipdtese de desenvolver o eixo & superficie,
para além de contribuir igualmente para a degradagdo da paisagem, criava uma barreira fisica de dificil transposi¢do que
aumentava o ja elevado nivel de segregagao dos bairros envolventes. Neste sentido, o esforgco de enterrar o eixo pareceu
perfeitamente justificavel, criando as condigdes necessarias para uma estrutura urbana continua e permeavel.

A primeira ligagao rodovidria da TTT a cidade (3) é assegurada pelo prolongamento da Av. Mar. Francisco da Costa Gomes.
Esta estratégia é motivada essencialmente por trés factores: resposta a uma das principais falhas na actual rede rodoviaria de
distribuicéo principal (interrupgao do eixo, analisado no tema Mobilidade do capitulo anterior); ligagdo directa e eficiente ao
centro da cidade através de um dos principais eixos rodoviarios; e, por fim, fechar o anel rodoviario na Margem Norte,
constituido pela TTT, Av. Mar. Francisco da Costa Gomes, Av. Jodo XXI, Av. de Berna, Av. Calouste Gulbenkian, e Ponte 25 de
Abril. Este sistema de eixos continuos garante uma circular de distribuicao principal interior a Lisboa, que contribui para uma
maior eficacia na mobilidade urbana. Neste sentido, esta via assumiria uma responsabilidade vital nos acessos a TTT,

potenciando as acessibilidades dos territorios que intersecta, de onde se destaca a AIP, particularmente apoiada neste eixo.

Relativamente ao sistema ferrovidrio, pretende-se que os eixos provenientes da TTT (1) se articulem com a Linha de Cintura
(6). Se actualmente, o sucesso da Linha de Cintura €, na sua maioria, fruto da articulagao com os diversos eixos ferroviarios
que constituem a AML, a integracdo de mais um eixo de extrema importancia ira valorizar significativamente a sua utilizagao.
Pretende-se que, no sentido Norte (Gare do Oriente), se desenvolva uma ligagao que inclua eixos ferroviarios Convencionais e
de Alta Velocidade (5), e para Oeste (Olaias) uma ligagao apenas de comboios Convencionais. Para a inclusdo da Rede de
Alta Velocidade, foi previsto um alargamento da Linha de Cintura (6), assim como uma transformagao significativa na Gare do
Oriente, que ird constituir a Gnica estagao em Lishoa para comboios desta natureza. No sentido Oeste, prevé-se também um
alargamento da Linha, permitindo o aumento dos fluxos ferrovidrios de ligagdo ao centro da cidade (Roma-Areeiro,
Entrecampos e Sete Rios).

E neste contexto que surge uma das principais motivagGes para o projecto em andlise: apds a ligacéo ferroviaria entre a TTT e
Linha de Cintura (6), o primeiro cruzamento entre a Rede Ferrovidria e a Rede de Metropolitano (8) localiza-se no fundo do
Vale de Chelas, junto ao Bairro das Olaias. Prevé-se que este no de convergéncia de redes de transporte potencie grande parte

do desenvolvimento da AIP como /ugar integrante da estrutura da cidade.

Ao nivel da proposta de eixos viarios pode concluir-se, por fim, que a AIP constituird um territério de grandes oportunidades,
localizando-se entre o eixo rodovidrio que realiza o primeiro acesso ao centro da cidade e a Linha de Cintura, que recebe neste

ponto o primeiro cruzamento com a Rede de Metropolitano.
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Pormenorizacao do N6 Rodo-Ferroviario

Com o objectivo de responder a estratégia viaria de forma eficiente, foi necessario um estudo minucioso sobre o principal né
de articulagdo da TTT na Margem Norte, que envolve redes de enormes limitacOes fisicas: Rodoviaria, Ferroviaria
Convencional e Ferrovidria de Alta Velocidade. As maiores dificuldades incidiram no cruzamento desnivelado das vias,
garantindo diferengas de cotas altimétricas suficientes e respeitando os limites maximos de declives para cada transporte (no
ambito do presente exercicio, foram considerados declives maximos de 6,0% para a Rede Rodovidria, e de 1,5% para a Rede
Ferroviaria Convencional e de Alta Velocidade).

Neste sentido, 0 n6 rodo-ferroviario foi concebido para poder satisfazer as seguintes ligagoes: ligacoes rodoviarias entre o
centro da cidade (3) e o eixo estruturante da TTT (1 e 2), em ambos 0s sentidos; ligages ferroviarias convencionais entre a
TTT (5e 7) e aLinha de Cintura (6 e 8), em ambos os sentidos; ligagéo ferroviaria de Alta Velocidade entre a TTT (5) e a Linha
de Cintura, no sentido Norte (6). A figura seguinte (Fig. 04.2) apresenta a pormenorizagéo do no:

Fig. 04.2. Pormenorizacéo do No Rodo-Ferrovidrio
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Rede Rodoviaria (RR) [l
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Fonte: Imagem do autor
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Fig. 04.3. Perspectivas do N6 Rodo-Ferroviario
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Fonte: Imagens do autor
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Estrutura Verde

Fig. 04.4. Estrutura Verde Proposta. AREA 2
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Fonte: Imagem do Autor

Consistindo numa das principais directrizes do trabalho, a estrutura ecoldgica verde veio assumir um papel fundamental nao
S0 na incluséo e protecgao de infra-estruturas desta natureza, mas também como elemento de produgao e lazer. Da reflexao
conjunta das diferentes tipologias de espago verde, é proposta uma estrutura continua apoiada no Sistema de Vales de Chelas
(1) que pretende aproximar estruturas urbanas que se caracterizam actualmente pela sua segregacao.

Localizado a Norte da AIP, o Parque da Bela Vista (2) é actualmente uma das principais areas verdes de recreio da cidade. No
entanto, existe um claro subaproveitamento deste equipamento, na medida em que se encontra totalmente desconexo das
principais estruturas urbanas que o rodeiam. O plano proposto visa, deste modo, a inclusdo deste Parque na estrutura de
espacos verdes, valorizando ndo so o proprio Parque, como também potenciando a restante estrutura pela sua presenca.

0 territorio onde incide a proposta do né rodo-ferroviario é destinado ao Parque de Marvila (3), com a fungao de protecgao as
infra-estruturas da TTT. Para além desta grande responsabilidade, esta drea pretende ainda garantir uma maior permeabilidade
entre 0s bairros envolventes que permanecem actualmente segregados, bem como a sua ligagao a frente ribeirinha. Entre
estes bairros, destaca-se o Bairro dos Alfinetes, Bairro das Salgadas, Bairro do Marqués de Abrantes, Bairro da Madre Deus e
Quinta do Qurives.
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No seguimento do fundo do Vale em direccéo & Zona Ribeirinha é proposto um reforgo do corredor verde existente (7), no qual
serd introduzido o eixo rodovidrio de distribuicéo principal de acesso a Av. Infante D. Henrique. Para além de area verde de
protecgao a esta via, pretende-se que esta estrutura agregue importantes zonas verdes existentes, nomeadamente o Parque da
Madre Deus (4). E ainda proposta a ocupacdo de vazios expectantes que estabelecam relacdes entre 0s bairros envolventes e
a estrutura do Vale, utilizados na sua maioria para lazer. Destaca-se ainda a Alameda da Picheleira (6) que contribuira

significativamente para a permeabilidade nas ligagées entre as colinas e o fundo do Vale.

Considerando o alargamento da existente Linha de Cintura, procedeu-se ainda a uma reflexao sobre 0s territérios onde estdo
introduzidas as infra-estruturas ferroviarias. Deste modo, foram introduzidos e valorizados corredores verdes de protecgao ao

longo de toda a linha (8), diminuindo os impactos fisicos causados por este meio de transporte.

Por todo o Sistema de Vales de Chelas existe actualmente um grande numero de areas verdes ocupadas pela produgao,
através de hortas urbanas. Apesar de serem, na sua maioria, resultado de uma ocupacéo esponténea e ilegal, estes espagos
apresentam uma responsabilidade vital na subsisténcia da populagéo que os explora, justificando assim uma estratégia de
preservagdo deste tipo de actividades. Deste modo, elaborou-se uma reorganizagao destes espagos em territorios que,
segundo o Plano Director Municipal (PDM), se destinam a areas verdes de produgao. Por outro lado, foi proposto um Centro
de Desenvolvimento Agricola (9) no centro de toda a estrutura verde, que tem como principais objectivos néo s6 a producéao

controlada e organizada, mas também utilizagoes de natureza lidica e pedagogica.
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Sintese da Proposta . FASE 1

Fig. 04.5. Planta da Proposta Geral de Articulagdo Urbana da TTT . AREA 2

Planta Geral da Proposta . FASE 1
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Area Verde de Produgéo [ |

Area destinada ao Hospital de Todos os Santos .

Area de Intervengao do Projecto (AIP) mmm

Fonte: Imagem do Autor

1 | A introducéo da TTT contribuird para um grande conjunto de oportunidades, aumentando a afluéncia ao territorio e

justificando intensas transformacoes urbanas;

2 | O sistema de mobilidades terd um papel fundamental no acesso ao concelho de Lisboa, e a sua organizacdo podera
contribuir para a integragéao deste territorio na cidade;

3 | Aintegragdo de alguns dos principais eixos vidrios provenientes da TTT, garante uma conjuntura de enorme potencial a
AIP, justificando a sua abordagem como uma das principais centralidades futuras da cidade;

4 | O conjunto de areas verdes constitui um importante elemento estrutural da area em estudo, assumindo um papel
fundamental nao s6 na preservagao do sistema de corredores verdes do Vale de Chelas, mas também na permeabilidade entre
0s bairros envolventes.
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04.02. FASE 2. Olaias e Vale de Chelas: Proposta para uma Nova Centralidade
Programa: Objectivos, Potencialidades e Oportunidades

Criadas as condigOes para que a AIP pudesse enquadrar a perspectiva de futura centralidade, surge a necessidade de elaborar
uma estratégia para que o territdrio consiga tirar o maximo partido da potencial da dindmica urbana existente. O programa
deve considerar as principais potencialidades e oportunidades abordadas anteriormente, articulando necessidades de
naturezas distintas impostas pelas escalas da area metropolitana, da cidade e do proprio bairro. Neste sentido, serdo

enumerados em seguida as principais consideragoes e objectivos que o programa propoe:

INTERFACE | Considerando que a AlP ird conter a primeira paragem ferrovidria convencional, que por sua vez permite o
primeiro ponto de cruzamento entre a Rede Ferrovidria Convencional e a Rede de Metropolitano, é proposto um interface que
estabelega um transbordo directo e eficaz entre os diferentes meios de transporte. Para além destas duas redes de transporte,
o interface considera ainda uma articulagdo mais eficaz com autocarros urbanos e taxis, atribuindo paragens integrantes do

sistema de transbordo.

PRACA CENTRAL | Considerando que a AIP ira receber um grande aumento de fluxos, ndo s0 a escala do Bairro, mas
também a escalas mais abrangentes, € criada uma estratégia de hierarquizagao do espago publico, permitindo a coexisténcia
de percursos e necessidades de natureza distinta. Pretende-se, assim, que as novas escalas introduzidas no territério nao se
imponham ao contexto existente, mas que complementem de forma organizada e dinamizadora o conjunto de novas
actividades propostas. Neste sentido, é criada uma praca central que permite uma articulagdo dinamizadora das diferentes
necessidades que integra, entre as quais se destaca 0 acesso a transportes colectivos, o sector terciario, e o lazer.

CENTRO COMERCIAL E EMPRESARIAL | Considerando que a AIP ird constituir uma centralidade de novas oportunidades,
surge a necessidade de reafirmar a competitividade do territorio aumentando as principais actividades econdmicas. Neste
contexto, é proposto um centro comercial e empresarial apoiado na praca central que pretende, ndo s6 dinamizar o contexto
maioritariamente habitacional do Bairro das Olaias, mas também fundamentar o papel de centralidade integrante da escala da

cidade.

EDIFICIO PONTE | Considerando que a AP possui uma profunda relagdo de proximidade fisica com o Sistema de Vales de
Chelas, séo propostas acessibilidades mais directas, permitindo o usufruto das potencialidades destas areas verdes para
actividades de lazer e de produgdo. Propéem-se, deste modo, ligagbes que justifiquem maiores esforgos construtivos para
responder de forma eficiente as condicionantes impostas pelos declives acentuados e pela presenga da Linha Ferrovidria de
Cintura. Neste ambito, destaca-se a ligagéo ao fundo do Vale, apoiada na infra-estrutura do interface, e a ligagao ao Parque da
Bela Vista, através de um edificio ponte que possibilita um sistema de continuidade do espago publico entre as duas encostas
do Vale. Para além de atravessamento, apresentam-se condigdes para que este edificio possa servir como equipamento de
suporte ao Parque, oferecendo actividades de tempos livres (ATL) e de restauragdo.
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Elementos Estruturantes da Proposta

Fig. 04.6. Elementos Estruturantes da Proposta

Rede Viaria
Estrutura Edificada Rede de Distribuicao Secundaria (3° nivel)
Rede de Acesso Local Principal(4° nivel | A)
Habitacao . Rede de Acesso Local Secundaria(4° nivel | B)
Habitacao + Actividades Econdmicas
Hotel Altis Transportes Piblicos
Complexo Desportivo Olaias Club - Espaco Puiblico
Interface . Linha Ferroviaria de Cintura
Actividades Econdmicas (Comércio + Escritérios) . Linha Vermelha do Metropolitano . Praca Central .
Actividades Econdmicas (Escritérios) . Terminal de Autocarros Urbanos e Taxi Q Rede de Percursos Pedonais e Ciclaveis 1

Fonte: Imagem do Autor

ESTRUTURA EDIFICADA | Considerando que o Bairro das Olaias se caracteriza maioritariamente pelo edificado habitacional, é
proposta uma estratégia de adigdo do sector terciario, apoiada sobretudo na infra-estrutura do interface. Existe, deste modo,
uma clara intensdo de densificagdo do centro do Bairro com actividades economicas, gerando uma maior competitividade

face as restantes centralidades da cidade.

REDE VIARIA | Relativamente & estrutura dos principais eixos vidrios, é proposta uma hierarquizagdo das redes, onde uma
determinada via é intersectada apenas por vias de hierarquia imediatamente inferior. A principal transformagao incidiu na
restruturagdo da Av. Carlos Pinhdo, principal eixo rodovidrio das Olaias, que concretiza importantes ligagdes para a zona
oriental da cidade. Pelo facto de pertencer a uma Rede Viaria de Distribuic&o, minimizaram-se 0s cruzamentos com 0S
acessos locais do bairro, garantindo um trafego mais fluido e independente da dindmica rodovidria das pequenas ligagoes.
Deste modo, propoem-se apenas duas ligagoes a Rede de Acesso Local, junto a rotunda das Olaias e junto ao Hotel Altis, e
cria-se ainda um terceiro cruzamento desnivelado, ja na proximidade do Vale de Chelas. Por outro lado, propde-se um novo
alinhamento do eixo, sobre a existente Estagao de Metropolitano das Olaias, tornando com isto o seu percurso mais linear.
Este alinhamento permite, ndo so o transito mais fluido, como também a ocupagéo da area, uma vez que a edificagao sobre
este eixo implicaria um grande reforgo na estrutura da Estagao. A partir desta via principal desenvolve-se a Rede de Acesso
Local Principal, que garante o acesso aos principais equipamentos do Bairro. Neste ambito, existe uma intensao clara de criar
uma rede continua, sem qualquer tipo de interrupgao, evitando consequéncias como a segregacao de determinadas zonas.
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TRANSPORTES PUBLICOS | Assim como foi referido anteriormente, as redes dos transportes publicos constituiram um dos
factores fundamentais que potenciaram o desenvolvimento do trabalho, abordando este territorio como uma centralidade
emergente. Neste sentido, o interface de transportes é considerado um equipamento vital na estrutura da AlP, cruzando a Rede
Ferroviaria, a Rede de Metropolitano, a Rede Rodovidria de Transporte Colectivo e a Rede de Taxis. E criada uma estratégia de
integragdo deste equipamento no espago publico, através de uma grande permeabilidade nos seus acessos, garantindo néo so
uma resposta eficaz & convergéncia dos modos de transporte, mas também as condigdes necessdrias ao desenvolvimento de
um Jugar no contexto da cidade.

ESPAGO PUBLICO | O espaco publico é abordado neste exercicio como um elemento fundamental de articulagdo, catalizador
de todas as estratégias propostas. Destacando-se como uma das componentes esséncias do programa, é criada uma Praca
Central que se assume como 0 ndcleo gravitico da AIP. A acessibilidade, a permeabilidade e a interacgéo tornaram-se
conceitos chave na reflexao deste espago, a partir do qual sdo acessiveis todos 0s equipamentos propostos, nomeadamente o
Interface de transportes, o Centro Comercial e Empresarial e ainda o Edificio Ponte. Convergem ainda para este espago uma
série de percursos pedonais e ciclaveis, que garantem uma continuidade evidente nas deslocagdes ndo motorizadas existentes
na cidade. Neste dmbito, destacam-se os percursos entre a Alameda D. Afonso Henriques e o Parque da Bela Vista que,
quando articulados com 0s percursos pedonais e ciclaveis existentes, permitem uma ligagao eficaz entre as duas principais
areas verdes de lazer de toda a cidade: Parque de Monsanto e Parque da Bela Vista.

Fig. 04.7. Ligacao Pedonal e Ciclavel Parque de Monsanto — Parque da Bela Vista

Ligagao Parque de Monsanto - Parque da Bela Vista
Parque Monsanto

Jardim de Campolid

Ponte Ciclo-Pedonal (Av. Calouste Gulbenkian) \

Fundagao Calouste Gulbenkian @3

Av. Duque de Avila §

Av. Rovisco Pais ()
Alameda D. Afonso Henriques 1,
Praca Central
Edificio Ponte
Parque da Bela Vista
Percurso Proposto ‘
Percurso Existénte ()

Parques Urbanos Municipais
Area de Intervencao de Projecto (AIP) .

Fonte: Imagem do autor
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Sintese da Proposta . FASE 2

Fig. 04.8. Caracterizacao do Edificado e Ocupagdo do Solo . AREA 3
ke

Planta Geral da Proposta . FASE 2

Zona A

Interface ﬁ

Praca Central e
Centro Comercial e Empresarial e

Zona B

Edificio Ponte @)

Fonte: Imagem do autor

1 | Procurou-se elaborar um programa que, nao SO considerasse as principais consequéncias impostas pela TTT, mas
também respondesse as necessidades especificas do Bairro das Olaias;

2 | 0 programa é essencialmente constituido por quatro elementos: um Interface que garante a ligag&o entre quatro redes de
transporte pablico, uma Praga Central responsavel pela articulagdo de todos os equipamentos, um Centro Comercial e
Empresarial, que introduz um elemento de diversificagao de usos ao Bairro, contribuindo para o potenciar de uma centralidade,
e um Edificio Ponte, que relaciona de forma fisica as duas encostas do Vale de Chelas;

3 | No que respeita a estrutura edificada, verifica-se uma intensdo de densificacdo do centro do Bairro com actividades
economicas, contribuindo para uma maior competitividade face as restantes centralidades de Lisboa;

4 | A estrutura vidria é reorganizada, procurando-se criar uma maior independéncia entre o contexto urbano do Bairro e o fluxo

de atravessamento da Av. Calos Pinhao;

5 | O espago publico apresenta-se como um elemento fundamental de articulagéo entre todos 0s equipamentos propostos,
reflectindo essencialmente sobre conceitos como a acessibilidade, a permeabilidade e a interacgao.
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04.03. FASE 3.Zona A + Zona B: a Concretizacao do Projecto

Zona A: Interface

Fig. 04.9. Planta do Interface . COTA 54 + 58

Interface . COTA 54 + 58

Estagao de Comboio a

Estacao de Metropolitano e
Terminal de Autocarros e Taxis 0
Parque de Estacionamento o

Fonte: Imagem do autor

0 Interface de transportes funciona como um dos equipamentos estruturantes de toda a proposta, justificando a reflexéo deste
territorio como uma possivel centralidade. No entanto, a proposta ndo considera a insergao de qualquer modo de transporte,
mas apenas a reorganizacdo das ligagoes entre 0s modos existentes, que séo eles a o Transporte Ferrovidrio (Convencional),

0 Metropolitano, o Transporte Rodoviario Colectivo e Urbano, e os Taxis.

Ao contrario do que se verifica actualmente, a proposta visa uma articulacéo eficaz e directa entre 0s modos de transporte
melhorando, sobretudo, as distancias e tempos de transbordo. Para tal, considerou-se a introdugéo desta infra-estrutura junto
ao cruzamento entre 0s dois meios de transporte de maior relevancia: 0 Comboio e 0 Metropolitano. No entanto, no decorrer
da Andlise da Area em Estudo (Capitulo 04), verificou que este cruzamento se situa numa das encostas do Vale de Chelas,
numa area de grande fragilidade e declives acentuados. A adi¢do de qualquer elemento pesado poderia contribuir ndo so para
a degradagao da paisagem, como também para a destruicao de parte de uma estrutura ecologica de enorme importancia.
Neste contexto, foi proposta a integragéo do interface sob o viaducto rodovidrio existente, aproveitando parte da sua estrutura
como elementos do projecto.

Inserida na Rede de Acesso Local Principal, & proposto um eixo rodovidrio a cota baixa do Bairro, que garante as
acessibilidades ao interface de um modo independente & Rede de Distribui¢éo (Av. Carlos Pinhao), através de um cruzamento
desnivelado. Esta via estabelece ainda as ligagoes ao Parque de Estacionamento Automovel proposto, sob a Praga Central e o

Centro Comercial e Empresarial.
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0 interface pode subdividir-se em quatro componentes fundamentais:

ESTACAO DE COMBOIO | Considerando a localizagdo pouco eficiente do actual Apeadeiro de Chelas, é proposta uma estagio
ferrovidria criada de raiz, junto a Estac&o de Metropolitano. Esta proposta prevé ja a duplicagdo das linhas neste trogo da Linha
de Cintura (de duas para quatro vias), abordada no contexto de articulacao da TTT na Margem Norte. O acesso aos cais de
embarque é efectuado por escadas rolantes ou elevadores, através de um corpo a cota superior, que surge no alinhamento do
actual viaducto rodoviario sobre o Vale de Chelas. Este corpo é ainda responsavel pela ligagdo ao fundo do Vale, uma das
mais importantes ligagoes de todo o projecto desenvolvido.

ESTACAO DE METROPOLITANO | A proposta considera a actual Estagdo de Metropolitano da autoria do Arq. Tomas Taveira.
Esta estacéo, inaugurada em 1998 no contexto da EXP0’98, possui apenas um atrio de acesso aos cais de embarque, com
entradas junto ao Hotel Altis. No entanto, no outro topo da Estagao, junto a Linha de Cintura, esta incluida no projecto original
uma ligac&o a um possivel interface com a linha ferroviaria. Apesar da proposta considerar o atrio existente, 0s respectivos
acessos e 0s cais de embarque, sao propostos novos acessos que garantem a esta Estagdo uma maior integragdo com o
contexto urbano, com o espago publico, e com os restantes modos de transporte. Neste a&mbito, destaca-se o acesso no
seguimento da Estagado de Comboio proposta, que permite um transbordo rapido e eficiente, e ainda o acesso através da
Praga Central, que realiza uma importante ligagao entre 0s cais de embarque, e este importante espago de articulagao.

TERMINAL DE AUTOCARROS E TAXIS | Enquadrado no interface proposto, este terminal tem como principal objectivo
polarizar os principais percursos efectuados pela Rede de Transporte Rodovidrio Colectivo, numa area de ligagoes
privilegiadas com os restantes modos de transporte.

PARQUE DE ESTACIONAMENTO | Considerando a inexisténcia de parqueamento pablico automovel, & proposto um Parque
de Estacionamento que pretende servir ndo s6 o interface, mas também os restantes equipamentos existentes e propostos,
entre 0s quais se destacam o Centro Comercial e Empresarial, o Parque da Bela Vista e 0 Complexo Desportivo Olaias Club.
Este Parque ndo pretende facilitar os acessos rodoviarios

Fig. 04.10. Perspectivas do Interface

Fonte: Imagens do autor
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Zona A: Praca Central

Fig. 04.11. Planta da Praca Central. COTA 64
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Fonte: Imagem do autor

PRAGA CENTRAL | Constitui um elemento publico de referéncia na articulagdo de todos os equipamentos propostos de uma
forma simples e directa. Desenhada a partir do vazio criado pela volumetria envolvente, esta praca desenvolve-se em dois
niveis (cota 61 e cota 67) e garante uma rotula fundamental no sistema de caminhos pedonais e ciclaveis propostos. Deste
modo, convergem para este espago as ligagoes a Alameda D. Afonso Henriques, ao fundo do Vale de Chelas e ao Parque da
Bela Vista (3). Ao nivel inferior (cota 61) a Praga desenvolve-se de um modo continuo sob a Av. Carlos Pinhdo, possibilitando
aquele que pretende constituir o principal acesso a estagao de Metropolitano (2). Ao nivel superior, propde-se uma maior
relagdo com o eixo rodoviario através da continuidade do passeio piblico. Em suma, propGe-se uma drea flexivel e de

actividades maltiplas, que fomente a diversidade social e de usos

Fig. 04.12. Perspectivas da Praga Central

Fonte: Imagens do autor
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Zona A: Centro Comercial e Empresarial

Fig. 04.13. Planta do Centro Comercial e Empresarial . COTA 73

(5 )

Centro Com. e Emp. . COTA 73

Torres de Escritorios 0

Ry Area Gomercial @)
' Praca Central (cota 61) 0
Praca Central (cota 67) o

Acesso ao Parque da Bela Vistae

Acesso a Al. D. Afonso Henriques 6

Fonte: Imagem do autor

0 Centro Comercial e Empresarial constitui a maior parte do edificado proposto, contribuindo para a diversidade de usos no
Bairro das Olaias que carece actualmente do sector terciario. O nidcleo desta proposta é composto por seis edificios
interligados (trés destinados a escritorios e trés a areas comerciais), e incide essencialmente sobre a Praga Central, que

garante a maioria dos seus acessos.

TORRES DE ESCRITORIOS | As torres de escritorios compGem uma das mais evidentes transformagées arquitectonicas e
urbanas da proposta, inserindo no territorio da AlP trés elementos de relevancia particular no contexto da cidade. A introdugéo
em grande escala deste tipo de actividades economicas tem como principal objectivo potenciar uma centralidade emergente,
conferindo-lhe uma maior competitividade face as restantes centralidades de Lisboa. Neste dmbito, procura-se que este
territorio nao sirva apenas o grande nimero de transhordos previstos no contexto da TTT, mas que crie as condicoes
necessarias para criar emprego a uma grande parte da populagéo da Area Metropolitana, apoiada sobretudo nos transportes

urbanos e suburbanos convergentes.

Séo propostas trés torres com cerca de 30 pisos que, ao privilegiarem de forma evidente a densificagao, libertam grande parte
do territorio para areas nao edificadas de uso pablico, entre as quais se destaca a Praga Central. Esta estratégia é ponderada
segundo o contexto urbano da ACAIP que, através das analises de indices de quantidades (Capitulo 04.05), apresenta indices
de construgéo (liquidos) elevados (1.56), face aos indices de implantagéo reduzidos (1.20).

A proposta de implantagao das torres de escritorios é abordada com a consciéncia da pré-existéncia de uma quarta torre: o
Hotel Altis. Pretende-se que estes quatro elementos em conjunto criem um sistema de cheios/vazios, que pontue 0 percurso
do eixo rodoviario principal (Av. Carlos Pinhdo) em ambos os lados alternadamente. A volumetria do edificado desenvolve-se
segundo quatro alinhamentos, perpendiculares dois a dois, provenientes da estrutura urbana existente.
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Fig. 04.14. Esquema Cromdtico da Fachada

’

11

trrrrene

™

[

(]
[

ll
]
=1

NN NN RN RN AN

1]

m

I

Impacto a Escala da Cidade Impacto a Escala do Bairro Impacto a Escala da Praca Corte do Sistema de Fachada

Fonte: Imagens do autor

Na medida em que se propde um conjunto de edificios que constituam um marco a escala da cidade, os impactos causados
devem ser cuidadosamente explorados de acordo com a proximidade do observador. Deste modo é elaborado um estudo
cromatico (Fig. 04.14) que garanta diferentes percepgOes da cor para as diferentes escalas: & escala da do Bairro, a cor é
mais evidente, criando uma relagdo mais adequada com a realidade envolvente; & escala da cidade, esta é diluida,
minimizando o impacto visual. Esta variagdo é conseguida através de uns painéis de vidro fosco que, colocados sobre 0s
painéis coloridos da fachada segundo um determinado angulo, permitem uma maior ou menor percepcéo da cor dependendo

da distancia a que o edificio é observado.

AREA COMERCIAL | A Area Comercial é proposta em edificios de menores dimensdes que, juntamente com as Torres de
Escritorios, criam os limites fisicos que definem a Praca Central (3 e 4). Ao contrério dos convencionais centros comerciais,
esta area pretende dinamizar o comércio em profunda relagdo com o espago publico e com as restantes actividades,
garantindo um grande nimero de utilizadores ao longo de maior parte do dia.

Fig. 04.15. Perspectivas do Centro Comercial e Empresarial
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Fonte: Imagens do autor
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Zona B: Edificio Ponte

Fig. 04.16. Planta da Praga Central . COTA 64
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Fonte: Imagens do autor

A utilizagdo do vale de Chelas tornou-se um ponto-chave para as directrizes do exercicio, na medida em que potenciou
espagos de lazer nao s6 ao Bairro, mas também a nova centralidade proposta. Sendo que a topografia acentuada e a propria
linha ferroviaria de cintura se tornam grandes barreiras a esta utilizagao, foram necessarios maiores esforgos para vencé-las.

ACESSO A0 PARQUE DA BELA VISTA | O Edificio Ponte propoe de um modo directo a ligagao da AIP ao existente Parque da
Bela Vista, através de uma estrutura fluida e permeével de espago publico. Enquadrada na escala da cidade, esta transposicéo
das encostas do Vale materializa o colmatar do percurso ciclo-pedonal entre as duas principais areas verdes de lazer da
cidade: Parque de Monsanto e Parque da Bela Vista.

ENTRADA PARQUE DA BELA VISTA | Actualmente, o Parque da Bela Vista encontra-se desconexo das areas envolventes,
dificultando a sua devida utilizagdo. Esta situacao agrava-se quando existem propostas para grandes eventos neste territorio,
entre 0s quais 0 Festival Rock in Rio Lishoa (2004, 2006 e 2008) e o Festival Creamfields Lisboa (2007), na medida em que
nao existem meios de acessibilidade ao Parque apoiados no transporte publico. Inserido no contexto da proposta para a AIP
surge, deste modo, uma excelente oportunidade para criar uma amarragao ao Parque, garantindo néo so as acessibilidades
através do interface, mas também todos os restantes equipamentos propostos.
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ATELIER DE TEMPOS LIVRES (ATL) E RESTAURANTE | Para além de constituir um elemento de atravessamento, o Edificio
Ponte serve ainda como equipamento de suporte ao Parque, oferecendo dreas de ATL (actividades de tempos livres) e de
restauracao. O ATL permite uma utilizagdo mais continua do Parque, introduzindo elementos importantes a sua exploragao,
entre 0s quais se destaca um pequeno anfiteatro (4) localizado na encosta do Vale.

E ainda proposta uma area de restauracdo, que aproveita o sistema de vistas panoramicas do Vale de Chelas oferecido pelo
Edificio Ponte. Este equipamento possibilita ainda o acesso ao fundo do Vale, através de uma caixa de escadas e elevadores
introduzida no pilar Sul do edificio.

ACESSO A0 FUNDO DO VALE DE CHELAS | Na encosta Norte do Vale de Chelas é ainda proposta uma ligagdo ao fundo do
Vale, através de um sistema de escadas e patamares, que contribui uma vez mais para a permeabilidade entre as encostas e
o fundo do Vale.

N
Fonte: Imagens do autor

04. 0 PROJECTO: APRESENTAGAQ DA PROPOSTA 91



05. 0 PROJECTO: AVALIACAO PRATICA E REFLEXAO CONCLUSIVA



PLANO URBANO NAS OLAIAS . PROPOSTA PARA UMA NOVA CENTRALIDADE

05.01. FASE 4 . Avaliacao Pratica e Conclusiva da Proposta

indices de Quantidades

Tabela 05.1. indices de Quantidades . Comparagao com os Casos de Estudo

Area Total da Superficie do Terreno 443 573 m? 406 049 m? 336 380 m? 406 372 m? 237 439 m? 237 439 m?

Area Bruta de Construgao 478 562 m? 637 653 m? 441 004 m? 664 319 m2 370217 m? 504 605 m?
Area de Implantagao 83 438 m? 114 000 m? 111412 m? 116 257 m? 47 166 m? 60 110 m?
Area de Espago Aberto 360 135 m2 292 049 m2 224 968 m? 290 115 m2 190 273 m? 177 329 m?
Area de Solo Permeével 70 784 m? 60 036 m? 36 414 m? 52 127 m? 20 390 m? 22 989 m?
Area de Implantacao do Interface 43 980 m? 9253 m? 7474 m? 29729 m2 = 8 329 m?

2.13
0.25
0.75
0.10
12 %
28 %
4%

Fonte: Tabela realizada pelo autor

Fig. 05.1. Planta da ACAIP para Célculos de indices de Quantidades

ACAIP . PROPOSTA

. Interface . Edificios encolventes Linha de Comboio % Linha de Metropolitano = Limite da Area em Estudo
Fonte: Imagem do autor

1| 0 indice de Construgao (liquido) da ACAIP da Proposta apresenta-se como o mais elevado entre as dreas em estudo

(2.13), tendo sofrido um aumento substancial face a situacéo actual (1.56);

2| Apesar do aumento significativo do indice de Construgao (liquido) da ACAIP da Proposta, o indice de Implantagéo (0.25)
mantem-se a baixo dos valores médios analisados nos restantes casos de estudo (0.27);

3| Garantindo niveis de concentragdo de edificado elevados sdo possiveis altos indices de Espago Aberto (0.75) que, no
caso da ACAIP, é maioritariamente utilizado para Espago Piblico (72%) destacando-se assim dos restantes Casos de Estudo
(cuja média é aproximadamente 60%).
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Matriz de Analise . AIP:

Tabela 05.2. Matriz de andlise do Interface Proposto enquanto nd de convergéncia de meios de transporte

Transporte Rodoviario Individual E Estacionamento

Transporte Rodoviario Colectivo D Terminal Rodoviario (Nacional)

Taxis  [X] Praga de Taxis

[ L X[

X

9/15 = 60%

Rl;ll.!r::isépraﬂlid. Tran_s'pyrle Taxis Comboio Metropolitano Eléctrico Barco APé
(Estacionamento) et
Urbano  [X] /26 X o7 X /27 X /35 X /35 []/25 [J/24 X /32
[d/3s

Suburbano - X /27 - /35
[ 172 [ ] /38
SUB-TOTAL 54 /81 70 /105 35 /70

TOTAL 279/ 414 = 67%

Distancia EI /5  Acessos proximos e perfeitamente integrados

Tempo m /5 Transbordo rapido e eficiente

E /5  Inexisténcia de barreiras arquitectonicas com a excepcao das necessarias diferencas de cotas

Fonte: Tabela realizada pelo autor através da andlise por observagao directa do objecto em estudo
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Tabela 05.3. Matriz de analise do Interface Proposto enquanto /ugar estruturante de um contexto urbano

Continuidade Fisica Edificio bem integrado com o contexto urbano
Sao respeitados os alinhamentos urbanos

Permeabilidade E /5 Nao existe qualquer bloqueio nas acessibilidades
Percursos directos e fluidos

Acessos Pedonais E /5  Acessos adequados, sem interrupcoes
grande variedade de opcoes

Seguranga Estratégia de qualificagao do espaco publico

Diversidade de usos e equipamentos fomenta grande seguranca ao local

0 espaco piblico ¢ qualificado e adequado as necessidades do utilizador

Diversidade de Usos E /5 Territorio com diversidade de usos em todos os sectores

Pretende-se que o territorio seja utilizado por pessoas de todas as classes sociais

Fonte: Tabela realizada pelo autor através da analise por observagao directa do objecto em estudo
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Tabela 05.4. Matriz de Andlise do Interface Proposto . Comparacao com os Casos de Estudo
0s de Apdlise ete Rig ntrecamoa R-Areei Oriente
Nimero de Ligagoes |Z|/5 + m (oM - o - |Z|/5 +
Redes de Transporte E/S + E/S e |Z|/5

Transhordo E/5 E/S + = E/s +

SUBTOTAL 13 /15 @ 12 /15 A RNAEN +)
Relagao Fisica com a Envolvente E o - E 15 E foN +

Acessibilidade [a]/s - [5]/5 + - [5]/s +

Espago Piiblico [2]/6 - [4]/5 [5]5 +

BH © H © H ©

SUBTOTAL 12/20 @ 18 /20 20 /20 @

TOTAL 25/35 @ 30 /35 33/35 0

AVALIAGAO FINAL 3 o 4 5 ©

Fonte: Tabela realizada pelo autor através da analise por observagao directa do objecto em estudo

1 | O interface proposto apresenta um excelente desempenho relativamente a convergéncia de redes de transporte

2| No que respeita a relagdo com a envolvente, verifica-se que ndo existe uma relagéo equilibrada entre a escala do edificado
existente e proposto

3| Relativamente as acessibilidades, existe alguma dificuldade em paragens rapidas, seguras e eficientes junto ao interface;

4| Apesar do interface contemplar espagos flexiveis, ndo séo considerados na proposta espagos especificos para actividades;

05. 0 PROJECTO: AVALIAGAQ PRATICA E REFLEXAO CONCLUSIVA 96



PLANO URBANO NAS OLAIAS . PROPOSTA PARA UMA NOVA CENTRALIDADE
Diversidade de Usos
Grafico 05.1. Gréafico de Usos para a AIP Proposta. Comparagao com AIP Actual

Habitagao Edificio de Habitacao
Hoteis, Residénciais Hotel Altis

Comeércio Basico (mercearias, padarias, talho, etc.) Lojas Variadas no Centro Com. e Emp.
Comeércio Geral (lojas, boutiques, livrarias) Lojas Variadas no Centro Com. e Emp.
Restaurantes e Cafés Cafés Variados no Centro Com. e Emp.

Mercados, Supermercados e Hipermercados Pingo Doce

Centros Comerciais 8 Centro Com. e Emp.

g%\ Escritorios Centro Com. e Emp.
S
% Escolas Escola Secundaria das Olaias
A Universidades Instituto Sup. de Téc. Avancadas
e
% Museus Nicleo Museoldgico Nacional
2 Cinemas Cinema Londres
= Teatros Teatro Infantil de Lisboa
Auditdrios e Centros de Convengoes Centro Com. e Emp.
Bibliotecas Biblioteca da Dir. Geral de Saude
Bancos BES

Correios CTT das Olaias
Policia PSP Olaias

Tribunais Tribunal do Trabalho
Embaixadas Emb. da Russia

c§7 Ministérios Minist. do Trabalho e da Solid. Social
°$ Cemitérios @ Cemitério do Alto de Sao Joao
Espagos Verdes Qualificados Parque da Bela Vista

Espagos Desportivos Complexo Desportivo Olaias Club

Hospitias @ Hospital de Todos os Santos
Farmacias @) Farmacia no Centro Com. e Emp.

Igrejas, Templos e outros locais de culto @) Igreja Paroquial do Espirito Santo

Fonte: Imagem do autor

Grafico 05.2. Gréfico de Usos para a AIP Proposta. Comparagao com os Casos de Estudo

Sete Rios
Entrecampos
Roma-Areeiro

Oriente

AIP Proposta

Fonte: Imagem do autor
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Tabela 05.5. Distancias Entre os Diferentes Usos da AIP da Proposta . Comparagao com AIP Actual e Casos de Estudo

Habitagao
Hoteis, Residénciais 140

ALOJAMENTO

SUBTOTAL

Comércio Basico
Comércio Geral
Restaurantes e Cafés
Supermercados
Centros Comerciais
Escritdrios

SECTOR TERCIARIO

SUBTOTAL 800 m 1450m @ om Q 250 m

Escolas 150 140 850 100
Universidades 550 1200 800 100

ENSINO

SUBTOTAL 700 m 1340 m 1650m @ 200m @

Museus

Cinemas

Teatros

Auditérios e Centros de Conv.
Bibliotecas

SUBTOTAL 2450m © 5800m @

Bancos
Correios
Policia
Tribunais
Embaixadas
Ministérios
Cemitérios

INSTITUCUINAL

SUBTOTAL 4000m @ REL - )
SUBTOTAL 230m @

SUBTOTAL 630m @ 2200m @

SUBTOTAL 550 m 550 m 200m @ 1400m @ 450 m 450 m
TOTAL 13490 m 11500 mQ 13300 m 15830 m@ 14 860 m 11940 m
AVALIAGAO FINAL 4 ° O 4 3 O 3 © 5 ©

1 500m foran exis

com

Fonte: Tabela realizada pelo autor através da andlise por observacao directa do objecto em estudo

1 | Redugoes significativas nas distdncias do Sector Terciario (de 250m para 80m), do Institucional (de 5 800m para
4 700m), do Lazer (de 950m para 350m) e da Saude (de 2 200m para 1 150m) entre a situagao actual da AIP e a Proposta,

que traduzem uma diminuicao de 2 920m entre todos 0s usos e uma nota maxima (5) na Avaliacéo Final;

2 | Destaque para o Sector de Lazer, onde a maior acessibilidade ao Parque da Bela Vista (de 950m para 300m) permitiu o
valor das distancias mais baixo neste sector (350m) entre todas as areas estudadas;

3 | Destaque ainda para o Sector Cultural e para o Sector Institucional onde ndo se verificaram grandes redugGes nas
distancias entre 0s usos apontando, deste modo, para possiveis falhas no programa da proposta desenvolvida.
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05.02. FASE 5 . Reflexao Critica

Independentemente dos resultados obtidos ou do grau de sucesso de uma proposta, considera-se que 0 exercicio de intervir
no contexto urbano incute grande responsabilidade ao projectista. Desenvolver uma estratégia implica a ponderagéo de
escolhas, onde o beneficio de determinados aspectos podera por em causa a integridade de outros. E com base nestas
consideragoes que é desenvolvida uma reflex@o critica, onde a estratégia elaborada € apresentada ndo como uma verdade
absoluta, mas como uma abordagem possivel a transformagao do territorio em causa. Neste sentido, esta reflexado tem como
principais objectivos justificar ou questionar determinadas escolhas significativas, assim como apontar outras respostas

possiveis.

ARTICULACAO DA TTT NO VALE DE CHELAS | Ao contréario do que estd actualmente previsto, a proposta organiza o nd
rodovidrio e ferroviario de distribuicio da TTT enterrado, apoiando-se na encosta oriental do Vale de Chelas. Esta intenséo tem
como obijectivo aliviar o Vale da presenca de infra-estruturas, garantindo uma maior permeabilidade necesséria a articulagao
dos bairros envolventes. A distribuicao rodoviaria e ferroviaria proveniente da Ponte 25 de Abril, apoiada na encosta Este do
Vale de Alcéntara, constitui um excelente exemplo do que é a sobreposicéo de infra-estruturas pesadas num sistema
ecologico fundamental de grande fragilidade. Apesar da eficiéncia deste exemplo enquanto sistema de articulagao vidria, a
paisagem do Vale de Alcantara é actualmente marcada por um conjunto de eixos estruturantes, que criam barreiras fisicas de

dificil transposigéo.

No entanto, nem todas as consequéncias desta estratégia constituem beneficios para a estrutura urbana. A movimentagao de
terras e a construgdo dos diversos tineis necessarios para receber esta infra-estrutura implicam trabalhos morosos e
dispendiosos que, muitas vezes, podem ndo justificar a solugao. Por outro lado, prevé-se também o enterramento de um trogo
da actual Linha de Cintura, que obriga a uma alteracao de cotas altimétricas. Para além dos elevados custos implicados, esta
seria uma alteragao que teria de considerar grandes restrigdes no decorrer da obra, uma vez que ndo seria viavel a interrupcéo
das ligacoes ferrovidrias durante esse periodo. A solugéo mais viavel para o efeito seria a construcéo de uma linha provisoria,

que uma vez mais implicaria grandes custos e tempo de obra.

Considerando as varias perspectivas possiveis para a articulagao desta infra-estrutura, a estratégia elaborada na proposta é
justificada essencialmente pela escala do projecto envolvido. Inserida num plano de ambito internacional, a TTT vem criar uma
série de oportunidades que podem e devem reestruturar e potenciar os territorios na qual se insere. Deste modo, consideram-
se viaveis maiores esforgos construtivos e financeiros que contribuam para melhorias significativas no contexto urbano do

territorio.

0 BAIRRO DAS OLAIAS E A QUESTAO DA CENTRALIDADE | Inserida num cendrio de oportunidades justificadas pela TTT, a
estratégia de toda a proposta partiu do principio que o Bairro das Olaias poderia constituir uma importante centralidade a
escala da cidade. Este ponto de partida apoiou-se sobretudo nas questdes de acessibilidade viaria, considerando que 0s

principais eixos rodovidrios e ferroviarios propostos de ligagéo ao centro cruzariam esta area. Para além disso, considerou-se
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ainda a existéncia da Estagao de Metropolitano que, através de uma boa articulagdo com a Rede Ferrovidria, poderia criar uma
oportunidade de exceléncia para a afirmagao do transporte publico nas ligagdes provenientes da TTT. De facto, em termos da
mobilidade, todas as condigbes apontam para uma excelente oportunidade de desenvolvimento deste territorio, porém,
existem condigOes de ordem fisica, social e urbana que levantam muitas duvidas a estratégia proposta. Em primeiro lugar, o
Bairro das Olaias assume uma posigao periférica no tecido urbano consolidado, limitada essencialmente pela fronteira que
constitui com o Sistema de Vales de Chelas. Por outro lado, os indices de construgdo elevados que apresenta (1.56)
correspondem na sua maioria a unidades habitacionais. Deste modo, poder-se-ia prever um de trés cenarios possiveis: 0s
equipamentos existentes e propostos garantem por si SO uma massa critica que justifique a centralidade pretendida; caso
contrario, 0 aumento do numero de equipamentos sera limitado a area consumida pelo edificado habitacional, inviabilizando a
centralidade pretendida; em ultimo caso, a potencial especulagdo imobilidria poderia diminuir paulatinamente o nimero de

residentes, a semelhanga do que acontece na maioria das centralidades criadas.

A AIP E AS RELAGOES DE PROXIMIDADE | A articulagao do espago piblico em sistemas de continuidade consistiu num dos
conceitos prioritarios definidos no exercicio. Considerando que as relagoes de proximidade fisica, social e urbana sao
elementos fundamentais para 0 sucesso de uma centralidade, verificou-se que actualmente o Bairro das Olaias apresenta
elementos que potenciam segregacgdes espaciais e sociais. Neste sentido, foi criada uma estratégia de redes continuas de
convergéncia do espago publico, que se desenvolve essencialmente em cinco frentes distintas: na ligagdo a Alameda D.
Afonso Henriques, que estabelece uma relagdo com o centro da cidade; na ligagéo ao fundo do Vale de Chelas, potenciando
relagoes entre cotas altimétricas muito distintas; na ligagao ao Parque da Bela Vista, aproveitando as suas caracteristicas de
Area Verde de Recreio; na ligacdo ao Bairro da Picheleira, que funciona actualmente de forma independente do Bairro das

Olaias; e, por fim, na ligagao ao Bairro de Casal Vistoso, que ndo possui qualquer relagao fisica com o Bairro das Olaias.

Dentro das cinco frentes em que a estratégia incidiu, destacam-se negativamente as ligagdes ao Bairro da Picheleira e ao
Bairro do Casal Vistoso onde, & excepgdo de pequenos pormenores, nao foram consideradas grandes melhorias.
Relativamente a ligagdo a Alameda D. Afonso Henriques, € proposta a integragdo de um percurso pedonal e ciclavel integrada
num corredor verde, porém, considera-se que o redesenho do espago puablico podera ndo ser suficiente para tornar esta
articulagéo mais eficiente. Por outro lado, verifica-se que as infra-estruturas que estabelecem as ligagoes com o fundo do Vale
e com o Parque da Bela Vista constituem elementos enriquecedores do territdrio, garantindo ligagoes de extrema importancia a
estrutura ecoldgica fundamental. Actualmente, cerca de um ano apds o desenvolvimento da proposta, a importancia da
ligagao entre as duas encostas do Vale de Chelas é afirmada com a proposta da CML para uma passagem aérea pedonal,
justamente neste territorio. Deste modo, considera-se que o Edificio Ponte garante um dos pontos de maior relevancia no

contexto da proposta, nomeadamente pelas ligagoes que estabelece.

Para além das ligagOes abordadas na proposta, existem ainda relagoes urbanas que poderiam ter sido mais exploradas. Neste
ambito destaca-se a articulagdo com o Areeiro, que poderia garantir uma maior continuidade da estrutura edificada, conferindo
a este territorio mais condicoes para a formacao de uma centralidade através da relagdo com a cidade consolidada.

05. 0 PROJECTO: AVALIAGAO PRATICA E REFLEXAO CONCLUSIVA 100



PLANO URBANO NAS OLAIAS . PROPOSTA PARA UMA NOVA CENTRALIDADE

INDICES DE QUANTIDADES PROPOSTOS | A proposta vem introduzir & ACAIP um aumento substancial de Area Bruta
Construida (134 388 m?), traduzindo indices de Construcdo (liquidos) muito elevados (2.13) quando comparados com os
restantes casos de estudo (cuja média é aproximadamente 1.40). Neste sentido, a estratégia de construgdo de espagos
edificados num territorio que ja se caracterizava pelas altas densidades, pode apontar para um possivel
sobredimensionamento do edificado, no qual se destacam as Torres de Escritdrios que variam entre 0s 32 e 0s 34 pisos. No
entanto, apesar dos altos indices de construgdo, a proposta prevé indices de Implantacao (0.25) mais baixos que os valores
médios dos restantes casos de estudo (0.27), conseguindo a maior Percentagem de Espago Publico entre as dreas analisadas
(72%). Estas intengOes enquadram-se numa estratégia geral de concentragao de edificado, libertando o espago publico ao
mesmo tempo em que é criada uma massa critica de actividades econdmicas necessdria ao crescimento de uma

centralidade.

Tais consideragoes, apoiadas em elementos concretos (indices quantitativos), procuram uma reflexado fundamental: a escala
do edificado proposto. E inquestionavel que os elementos introduzidos no territério vém introduzir uma escala diferente, que de
certo modo se impGe ao edificado existente. No entanto, a execugao da proposta foi acompanhada por diversos estudos de
volumetria tanto a escala do Bairro, como no contexto da cidade. Neste &mbito, procurou-se criar duas abordagens paralelas:
integrado no Bairro das Olaias, o edificado proposto deve respeitar os principais alinhamentos fisicos e visuais, garantindo
afastamentos suficientes ao nivel do espago publico envolvente; ao nivel do impacto na cidade, o edificio deve constituir uma

referéncia de lugar, permitindo contactos visuais a escalas mais abrangentes.

A ADEQUAGAO DO PROGRAMA AS NECESSIDADES | A reflexdo sobre o programa deve, sempre que nao seja um elemento
pré-definido, ser acompanhada por um estudo cuidado sobre 0s usos que existem a partida no territorio a intervir, e sobre 0s
usos que se pretendem criar, para potenciar de algum modo a dindmica do lugar. O programa desenvolvido neste exercicio
apoia-se sobretudo em quatro elementos: o Interface, inserido no contexto da convergéncia de modos de transporte, a Praga
Central, elemento articulador do espaco pablico, o Centro Comercial e Empresarial, que contribui para o desenvolvimento de
uma centralidade, e o Edificio Ponte, que para além de garantir uma importante ligagdo ao Parque da Bela Vista, propoem
equipamentos de apoio ao Parque. Em termos da diversidade de usos, pode verificar-se que 0 programa aposta

essencialmente no sector terciario e no lazer para potenciar este territorio, reflectindo pouco sobre outros sectores.

No entanto, a analise da diversidade de usos existente no territorio aponta necessidades contrarias as abordadas na proposta.
Os sectores que apresentam um maior afastamento a drea analisada séo o cultural e o institucional, muito pouco
considerados no programa elaborado. Esta conclusdo pretende focar aquela que se considera uma das maiores falhas da
proposta desenvolvida. Por outro lado, destacam-se de forma muito positiva o sector de lazer, garantindo uma diminui¢éo da
distancia ao Parque da Bela Vista de 950m para 300m, o sector terciario, que reduziu as distancias em 170m, e o sector da
salide que, ao considerar a existéncia do Hospital de Todos os Santos, garante o unico uso analisado que actualmente se

considera inexistente.

Ndo obstante das falhas analisadas anteriormente, constacta-se através da Tabela 05.5 que a proposta contribui para uma
diminuico generalizada das distancias entre os usos dos diferentes sectores, garantindo uma das avaliagoes mais altas entre
0s casos de estudo (5) a um territorio que actualmente sobressai negativamente no que respeita a diversidade de usos (3).
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Este trabalho procurou apresentar e analisar um projecto a escala urbana, realizado no ambito da disciplina de Projecto Final.
Em primeira instancia, interessa reforgar a pertinéncia do tema proposto pelos docentes, que induz profundas reflexdes sobre
problematicas urbanas urgentes e reais, num contexto de estratégias que estdo a ser pensadas e definidas actualmente,
oferecendo a possibilidade de, através de um trabalho académico, participar na reflexdo de uma problematica de grande

significado e importancia no ambito da arquitectura e do urbanismo da cidade de Lisboa.

Compreendido como o culminar de reflexdes e estratégias desenvolvidas no decorrer de um ano, a presente dissertagéo veio
constituir um instrumento essencial de apresentacdo do projecto, permitindo reforgar as suas principais intenges com
fundamentos teoricos, assim como levantar mais questoes e apontar para situagées que ficaram por resolver. Neste sentido, a
investigagédo realizada teria sido mais proveitosa e enriquecedora no decorrer do trabalho projectual, contribuindo para que as
componentes préaticas e tedricas se apoiassem mutuamente, possibilitando estratégias mais conscientes de transformacéo do

territorio.

As reflexdes tedricas sobre o conceito de interface, assim como as analises praticas dos casos de estudo, constituiram
elementos fundamentais para o desenvolvimento do trabalho, possibilitando uma comparagao do exercicio académico com
situagOes reais e permitindo compreender a viabilidade e as condicionantes da infra-estrutura proposta. Neste ambito, criou-se
uma matriz de analise que permite realizar uma analise de eficacia de interfaces segundo diversos parametros. Ao longo do
trabalho verificou-se que esta matriz constituiu um importante instrumento tanto para a analise dos casos de estudo como da

a proposta apresentada, possibilitando ainda a sua utilizac&o para a apreciagao ou execugao de projectos futuros.

Em dltima instancia, a presente dissertagao permitiu realizar uma reflexao critica do projecto mais consciente e fundamentada,
concluindo que a proposta realizada responde com sucesso aos objectivos propostos, colmatando e resolvendo o0s principais
problemas e lacunas do territorio em estudo, bem como prevendo as transformagdes decorrentes da construcao da TTT.
Contudo, verificou-se que existem alguns aspectos que deveriam ser explorados mais profundamente e ainda outras questoes
que n&o foram abrangidas. A investigacao permitiu também compreender as especificidades de um projecto desta dimenséo e
significado, revelando que o sucesso da estratégia esta dependente nao s6 da qualidade arquitectonica do plano urbano, mas
também da viabilidade das acgdes necessarias para a sua implementagao, questdes que nao foram ponderadas aquando a
realizacao do projecto dado o seu dmbito académico.
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08.01. ANEXO 1. Analise dos Casos de Estudo

1. Sete Rios

Fig. 08.1. Caracterizagao do Territorio em Estudo
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Area Total da Superficie do Terreno 443 573 m?

Area Bruta de Construgao 478 562 m?
Area de Implantacao 83 438 m?
Area de Espaco Aberto 360 135 m?
Area de Solo Permeével 70 784 m?
Area de Implantacao do Interface 43 980 m?
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. Interface . Edificios encolventes Linha de Comboio % Linha de Metropolitano = Limite da Area em Estudo

Fonte: Imagem do autor
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1.1 Contextualizacéo do Interface:
1.1.1 Enquadramento historico e urbano:

A éarea de Sete Rios enquadra-se nas freguesias de Sdo Domingos de Benfica, Campolide e Nossa Senhora de Fatima, na zona
Noroeste de Lisboa. Em 1891, foi construido e aberto a exploragéo o trogo da Linha de Cintura que cruzava este territorio,
porém, a sua localizacéo relativamente periférica na altura ndo justificava ainda uma estagao ou apeadeiro. A primeira estagao
a servir este territorio acabou por ser a Estagdo de Metropolitano do Jardim Zoologico, da autoria do arquitecto Falcéo e
Cunha. Inicialmente, esta era uma estagao terminal do primeiro plano da rede de metropolitano, inaugurado em 1959, e
destinava-se essencialmente a servir o Jardim Zooldgico. S6 em 1986 foi inaugurado o prolongamento da linha para Norte, até
ao Colégio Militar-Luz, tendo sido aumentada sucessivamente e chegando actualmente a Amadora.

Em 1995, a estacéo de metropolitano sofreu uma remodelagdo com base num projecto da autoria do arquitecto Benoliel de
Carvalho. Esta remodelagédo implicou o aumento dos cais de embarque € a construgao de um novo atrio, com o objectivo de
receber, em 1999, a Estagdo Ferrovidria de Sete Rios apoiada na ja construida Linha de Cintura, e em 2004 o Terminal
Rodoviario que funcionava até entdo no Arco do Cego. Com a intersecgdo destas trés importantes redes de transporte puablico,
juntamente com a proximidade de um dos principais eixos rodoviarios da cidade (Eixo N-S), estavam criadas as condigoes
para a formagao de um interface como no de convergéncia de meios de transporte, potenciando o /ugar como uma possivel
centralidade urbana. Actualmente, as grandes infra-estruturas e os varios equipamentos existentes potenciados pelo interface

conferem a este territdrio um grande impacto a escala metropolitana e suburbana.

1.1.2 Enquadramento do interface enquanto nd de convergéncia de meios de transporte:

0 interface de Sete Rios garante actualmente a ligagdo de quatro redes de transporte pablico: comboio, através da Linha de
Cintura, Metropolitano, através da Linha Azul, Autocarros, através do Terminal Rodoviario, e Taxis. Ao nivel da estrutura vidria,
a area de Sete Rios é um dos locais da cidade com melhores acessibilidades, porém, confronta vias rodoviarias primarias,
secundarias e tercidrias, sem respeitar uma devida hierarquia, onde as vias ndo sdo devidamente dimensionadas e

organizadas. Esta estrutura torna-se por isso demasiado complexa, conferindo a este territorio uma realidade cadtica.

Fig. 08.2. Fotografia do Interface de Sete Rios

Sete Rios

\

Fonte: Fotografado pelo autor
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1.1.3 Enquadramento do interface enquanto /ugar estruturante de um contexto urbano:

Com o crescimento da cidade ao longo do dltimo século, nomeadamente nas transformagoes da Cidade do Estado Novo e
posteriormente na Mefropolizagdo da Cidade (Capitulo 01, Fig. 01.5), a drea de Sete Rios foi assumindo gradualmente os
requisitos necessarios para se tornar uma centralidade urbana. Actualmente apresenta-se como uma das areas que gera o

maior nimero de fluxos de mobilidade do concelho de Lisboa, tanto a nivel urbano, como suburbano e nacional.

Os equipamentos constituem os principais pontos de atracgdo deste territorio, dos quais se destacam o Jardim Zooldgico de
Lisboa (equipamento de interesse nacional), o IPO (Instituto Portugués de Oncologia), o Teatro da Comuna, o mercado da
Praca de Espanha e a Escola D. Pedro V. A proximidade e o facil acesso ao Parque Florestal de Monsanto atrai também muitos
utilizadores para actividades de lazer e desportivas, assim como os Jardins do Palacio dos Marqueses da Fronteira, que
constituem o mais importante conjunto artistico da arte paisagistica portuguesa do séc. XVII.

No entanto, caracterizado como um ponto de chegada, partida e passagem de um grande nimero de pessoas, 0 contexto
urbano do interface de Sete Rios é maioritariamente dominado pela estrutura viaria cadtica e mal dimensionada, prejudicando
em grande parte a qualidade do espago publico. A escala automovel sobrepde-se sem qualquer tolerdncia a escala do peéo,
dificultando as necessdarias deslocagdes pedonais & superficie. Neste sentido, todas as ligagdes pedonais que nao se
desenvolvam por meio de tlneis ou passagens aéreas, tornam-se inseguras ou mesmo impraticaveis.

Fig. 08.3. Fotografia do Contexto Urbano de Sete Rios
g i A1 ¢ 1B " " o
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Fonte: Fotografado pelo autor
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1.2 Matriz de Analise . Sete Rios:

Tabela 08.1. Matriz de andlise do interface de Sete Rios enquanto nd de convergéncia de meios de transporte

Transporte Rodoviario Individual E Estacionamento

Transporte Rodoviario Colectivo & Terminal Rodoviario (Nacional)

Taxis  [X] Praga de Taxis

HEEE X

4

10/15=67%

Transporte

e Transporte : : ¢ v :
Rodoviario Ind. Sl Taxis Comboio Metropolitano Eléctrico Barco APe
(Estacionamento) Rodoviario Col.
Urbano  [X] /26 X se7 X /27 X /35 X /35 [ /25 []/24 X /32
Suburbano - X /27 . /35 X /35

X
SUB-TOTAL / 105 /105 70 /70
TOTAL 341/ 414 = 82%

Distancia m /5 Acessos proximos e integrados
Terminal rodoviario com instalacoes proprias, um pouco afastado

Tempo m /5  Transbordo rapido e eficiente

0 transbordo para a rede rodoviaria (urbana e nacional) é efectuado pelo exterior

Fonte: Tabela realizada pelo autor através da analise por observagao directa do objecto em estudo
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Tabela 08.2. Matriz de andlise do interface de Sete Rios enquanto /ugar estruturante de um contexto urbano

Continuidade Fisica Edificio desintegrado com o contexto urbano
Nao sao respeitados quaisquer alinhamentos urbanos

Permeabilidade A diferenca de cotas altimétricas permite uma maior permeabilidade do espago publico, porém, pouco qualificado
A area do Terminal Rodoviério bloqueia importantes percursos pedonais

Acessos Pedonais Acessos adequados, porém, com muitas interrupcoes causadas pelos eixos rodoviarios

Seguranga Espaco publico envolvente desqualificado, invadido pela presenca dos eixos rodoviarios pesados
Reduzida diversidade social fomenta alguma inseguranca

0 espaco plblico € impessoal e desqualificado, sem qualquer tipo de mobiliario urbano
0 espaco sob o viaduto é pouco iluminado

Diversidade de Usos m /5 Territorio com grande diversidade de usos em todos os sectores

Diversidade Social @ /5 Adesintegracao dos usos existentes contribui para um territério pouco atraente
Predominancia de classes sociais médias e baixas

Fonte: Tabela realizada pelo autor através da analise por observagao directa do objecto em estudo
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Grafico 08.1. Grafico dos usos para o interface de Sete Rios
Habitagao Edificio de Habitagao

Hoteis, Residénciais Corithia Alfa Hotel
ALoy,
AMFA/ Comércio Basico (mercearias, padarias, talho, etc.) Mercearia
Comércio Geral (lojas, boutiques, livrarias) Lojas Variadas no Interface
Restaurantes e Cafés Cafés Variados no Interface
Mercados, Supermercados e Hipermercados Supersol (Twin Towers)

Centros Comerciais Galerias Twin Towers

Auditério 2
Biblioteca da UNL

Auditdrios e Centros de Convengoes
Bibliotecas

o Escritorios 8 Santogal
<
Qp Escolas Colégio de Sao Tomas
e Universidades Inst. Sup. Politécnico Int.
s}
%. Museus Jardim Zooldgico de Lisboa

2 Cinemas Galerias Twin Towers
= Teatros Teatro da Comuna

Bancos Finibanco
Correios CTT de Sete Rios
Policia PSP
Tribunais Tribunal Central Administrativo
Embaixadas Emb. dos E.UA.
§ Ministérios Minist. da Ciéncia, Téc. e Ens. Sup.
0$ Cemitérios @ Cemitério Inglés
Espagos Verdes Qualificados Parque Florestal de Monsanto
Espacos Desportivos Campo de Jogos

” Hospitias IPO
mj\(\'3 Farmacias Farmacia Aguiar e Filho

Igrejas, Templos e outros locais de culto @) Igreja das Furnas

Fonte: Imagem realizada pelo autor através da analise por observacgao directa do objecto em estudo

1.3 Exposicao de Resultados:

Tabela 08.3. Exposicao de Resultados do interface de Sete Rios

PARAMETROS PONTOS DE ANALISE

Nimero de Ligagoes m /5 Namero de linhas existentes.
Redes de Transporte m /5 Diversidade e eficacia das redes de transporte.
Transhordo

Distancia; Tempo; Barreiras; Equipamentos mecanicos; Dimensionamento; Legibilidade.

SUBTOTAL

Relagao Fisica com a Envolvente Continuidade Fisica; Continuidade Visual; Relagao de Escalas.

Acessibilidade mls Permeabilidade; Acessos Pedonais; Estacionamento; Taxis.

SUBTOTAL

TOTAL

Fonte: Tabela realizada pelo autor através da andlise das tabelas anteriores
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2. Entrecampos

Fig. 08.4. Caracterizagao do Territorio em Estudo

Area Total da Superficie do Terreno 406 049 m?

Area Bruta de Construgao 637 653 m?
Area de Implantagao 114 000 m?
Area de Espaco Aberto 292 049 m?
Area de Solo Permeavel 60 036 m?
Area de Implantaco do Interface 9 253 m?

w
=}
o
=
<<
(=}
w
=
=
=
w

. Interface . Edificios encolventes Linha de Comboio % Linha de Metropolitano == Limite da Area em Estudo

Fonte: Imagem do autor
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2.1 Contextualizacéo do Interface:
2.1.1 Enquadramento historico urbano:

0 interface de Entrecampos situa-se na freguesia de Nossa Senhora de Fatima, no centro da actual cidade de Lisboa. A
consolidagao urbana deste territorio provém de um periodo iniciado em 1880 (Augusto Franga, 2005:69), marcado por uma
politica de grande investimento no progresso e na economia nacional, onde se realizaram importantes obras publicas. O
grande projecto de Ressano Garcia das Avenidas Novas de 1888, iniciado em 1904 (Matias Ferreira, 2004:278), marcou pela
primeira vez, apds a Reconstrugao Pombalina, uma ruptura no progresso urbano da cidade. O plano previa a construgdo de
um territorio articulado com um eixo principal, a actual Avenida da Republica, com inicio na rotunda de Picoas (actual Praga
do Saldanha), e prolongando-se até ao Campo Grande. Esta articulagao desenvolvia-se segundo uma métrica ortogonal de
eixos paralelos e perpendiculares entre si, criando nos vazios um conjunto de quarteirdes com cerca de 120m por 80m
(Augusto Franga, 2005:67). Associados a este plano surgem ainda importantes marcos arquitectonicos, dos quais se
destacam a Praga de Touros do Campo Pequeno (1890-1892), a Cidade Universitaria e a Biblioteca Nacional (1957-1961) e a
Fundagao Calouste Gulbenkian (1969-1969).

No mesmo periodo desenvolvia-se a Linha de Cintura que seria aberta a exploragdo em 1891, cruzando a Avenida da
Republica em Entrecampos. Inicialmente este cruzamento desenvolvia-se através de uma simples passagem de nivel, no
entanto, em 1949 foi aprovada pela Camara Municipal de Lisboa a construgéo do atravessamento sob a forma de viaducto,
obra que viria a revelar-se fundamental para o desenvolvimento urbano na capital. Se, por um lado, o atravessamento da Linha
de Cintura pelo centro da cidade contribuiu para diversas barreiras urbanas, por outro lado, a contemporaneidade do plano das

Avenidas Novas e da Linha de Cintura contribuiu para o desenvolvimento de um contexto urbano coerente e hierarquizado.

S0 em 1959 viria a ser inaugurada a estagao de metropolitano da Entre Campos, da autoria do arquitecto Falcéo e Cunha, que
constituia uma das estagtes terminais da rede original do Metropolitano de Lisboa. Ap6s a sua construgao, a estagao sofreu
duas remodelagdes em 1973 e 1993, com o objectivo de ampliar 0s cais de embarque e criar novos atrios de acesso.

2.1.2 Enquadramento do interface enquanto n6 de convergéncia de meios de transporte:

0 interface de Entrecampos garante actualmente a ligagdo de quatro redes de transporte publico: comboio, através da Linha
de Cintura, Metropolitano, através da Linha Amarela, Autocarros e Taxis. O transbordo entre as redes de transporte é efectuada
de forma simples, rapida e directa, garantindo grande eficacia ao elevado numero de utilizadores. A estrutura vidria é
caracterizada pelo seu desenho ortogonal, do qual resulta um conjunto de vias paralelas e perpendiculares bem
hierarquizadas. A proximidade a um dos principais eixos da cidade (Avenida da Republica), confere ao interface uma grande

acessibilidade rodoviaria
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Fig. 08.5. Fotografia do Interface de Entrecampos

—a

T

Fonte: Fotografado pelo autor

2.1.3 Enquadramento do interface enquanto /ugar estruturante de um contexto urbano:

0 desenvolvimento urbano da area de Entrecampos é resultado, na sua maioria, do grande plano de Ressano Garcia das
Avenidas Novas de 1888. A concretizacao deste plano, em 1904, contribuiu para uma das mais importantes rupturas urbanas
da Cidade Capitalista (Capitulo 01, Fig. 01.2), constituindo um factor fundamental para a descentralizagdo urbana, social e
economica da capital. Desde entdo, Entrecampos é uma das principais rotulas de articulagao de toda a cidade, assumindo-se

deste modo como uma das principais centralidades.

Durante as Ultimas décadas, a especulagdo sobre territorios desta natureza contribuiu para a terciarizagdo dos mesmos. Em
Entrecampos, grande parte da habitagcdo deu lugar a escritorios, e o comércio tradicional foi prejudicado pelas grandes
superficies comerciais (nomeadamente o Saldanha e, mais recentemente, o Centro Comercial do Campo Pequeno). Deste
modo, o nimero de residentes diminuiu consideravelmente (tal como o nimero de residentes de todo o Concelho), e o sector

terciario é actualmente o principal responsavel pela dindmica urbana do territorio.

Actualmente assiste-se a algumas estratégias para dinamizar o centro da cidade, com a criacéo e recuperagao de infra-
estruturas de apoio & populagéo residente, de onde se destaca a iniciativa da EPUL. O terreno da antiga Feira Popular de
Lisboa garante ainda um enorme potencial a Entrecampos, porém, permanece ainda expectante. Deste modo, e enquanto

estas estratégias néo forem concretizadas o espago publico continuard um pouco desqualificado.

Fig. 08.6. Fotografia do Contexto Urbano de Entrecampos

Fonte: Fotografado pelo autor
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2.2 Matriz de Analise . Entrecampos:

Tabela 08.4. Matriz de analise do interface de Entrecampos enquanto n6 de convergéncia de meios de transporte

Transporte Rodoviario Individual E Estacionamento

Transporte Rodoviario Colectivo D Terminal Rodoviério (Nacional)
Taxis  [X] Praga de Taxis

8/15=953%

Transporte

o Transporte : . . e -
Rodoviario Ind. Sz Taxis Comboio Metropolitano Eléctrico Barco APé
(Estacionamento) Rodoviario Col.
Urbano  [X] /26 X o7 X /27 WS X /35 /25 [J/24 X /32
Suburbano . X /2 8 X1 /35 [X /35 - []/24 s

SUB-TOTAL 26 54 /81 27 105 /105

TOTAL 341/ 414

Distancia m /5  Acessos proximos e integrados

Tempo m /5 Transbordo rapido e eficiente

m /5 Inexisténcia de barreiras arquitectonicas com a excepcao das necessarias diferencas de cotas

Fonte: Tabela realizada pelo autor através da andlise por observacao directa do objecto em estudo
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Tabela 08.5. Matriz de analise do interface de Entrecampos enquanto /ugar estruturante de um contexto urbano

Continuidade Fisica Edificio relativamente bem integrado com o contexto urbano consolidado envolvente
Sao respeitados os alinhamentos urbanos

Permeabilidade m /5  Adiferenca de cotas altimétricas permite uma maior permeabilidade do espago publico

Acessos adequados, com passadeiras em locais apropriados

Seguranga Espaco publico envolvente relativamente desqualificado e espectante

Diversidade social fomenta a seguranca

Conforto IZI /5 0 espaco piiblico é impessoal e desqualificado, com mobiliario urbano pouco eficiente
0Os passeios sob o viaduto sao estreitos e pouco iluminado

Diversidade de Usos E /5 Territorio com grande diversidade de usos em todos os sectores

Diversidade Social @ /5 Aelevada diversidade de usos contribui para uma grande diversidade social neste territorio
Existem pessoas de todas as classes sociais

Fonte: Tabela realizada pelo autor através da analise por observagao directa do objecto em estudo
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Grafico 08.2. Grafico dos usos para o interface de Entrecampos
Habitagao Edificio de Habitagao

Hoteis, Residénciais Hotel Zurique
ALo,
JAMFA/ Comércio Basico (mercearias, padarias, talho, etc.) Padaria
Comércio Geral (lojas, boutiques, livrarias) Lojas Variadas no Interface
Restaurantes e Cafés Cafés Variados no Interface
Mercados, Supermercados e Hipermercados Supermercado SA
Centros Comerciais Centro Comercial Campo Pequeno
d(}\ Escritorios Z0N
<
Qp Escolas Escola Basica n° 24
e Universidades Instituto Sup. de Ciéncias do Trabalho
s}
%. Museus Fundagao Calouste Gulbenkian
2 Cinemas Centro Comercial Campo Pequeno
= Teatros Teatro Maria Matos
Auditdrios e Centros de Convengoes Culturgest
Bibliotecas Biblioteca Mun. e Central de Lisboa

Bancos BES

Correios CTT do Entrecampos
Policia PSP Campo Grande

Tribunais Tribunal Central Administrativo

Embaixadas Emb. da Angola
§ Ministérios Minist. da Economia e da Inovagao
0$ Cemitérios @ Cemitério do Alto de Sao Joao
Espagos Verdes Qualificados Campo Grande
Espacos Desportivos Campo de Jogos do Campo Pequeno

Hospitias Hospital Curry Cabral
Farmacias Farmacia Alcantara

Igrejas, Templos e outros locais de culto €@ Igreja Nossa Senhora de Fatima

Fonte: Imagem realizada pelo autor através da analise por observacgao directa do objecto em estudo

2.3 Exposicao de Resultados:

Tabela 08.6. Exposicao de Resultados do interface de Entrecampos

PARAMETROS PONTOS DE ANALISE

Nimero de Ligagoes E /5 Namero de linhas existentes.
Redes de Transporte m /5 Diversidade e eficacia das redes de transporte.
Transbordo

Distancia; Tempo; Barreiras; Equipamentos mecanicos; Dimensionamento; Legibilidade.

SUBTOTAL

Relagao Fisica com a Envolvente Continuidade Fisica; Continuidade Visual; Relagao de Escalas.

Acessibilidade E|/5 Permeabilidade; Acessos Pedonais; Estacionamento; Taxis.

SUBTOTAL

TOTAL

Fonte: Tabela realizada pelo autor através da andlise das tabelas anteriores
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3. Roma-Areeiro

Fig. 08.7. Caracterizagao do Territorio em Estudo

Area Total da Superficie do Terreno 336 380 m?

Area Bruta de Construgao 441 004 m?
Area de Implantagao 111 412 m?
Area de Espago Aberto 224 968 m2
Area de Solo Permeavel 36 414 m?
Area de Implantacéo do Interface 7 474 m?

o
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w
w
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<
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=
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. Interface . Edificios encolventes Linha de Comboio % Linha de Metropolitano = Limite da Area em Estudo

Fonte: Imagem do autor
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3.1 Contextualizacéo do Interface:
3.1.1 Enquadramento historico urbano:

A estacdo ferroviaria de Roma-Areeiro esta localizada no Bairro do Areeiro, na fronteira entre a freguesia de Alvalade e de Sao
Jodo de Deus. Este bairro, da autoria do arquitecto Faria da Costa, data de 1938, e integra-se no extenso programa de frentes
urbanas langado por Duarte Pacheco. Com o objectivo de evitar o crescimento descontrolado da cidade causada pelos
interesses especulativos de privados, a Camara assumiu total responsabilidade pelos tragados urbanos, evitando ocupagoes
excessivas do solo, controlando as cérceas dos edificios e a sua exposigao solar, e tratando o espago pablico como um todo
coerente.

0 plano deste territorio levou em consideracdo o atravessamento da ja existente Linha de Cintura, assim como as
consequéncias na permeabilidade intrinsecas ao mesmo. Como tal, o atravessamento com 0s principais eixos urbanos é feito
a uma cota inferior, garantindo uma continuidade nos principais fluxos. No entanto, a escala do Bairro a linha ferrovidria

constitui uma enorme barreira fisica, mesmo com a passagem inferior existente na actual estagéo.

A introduc@o do metropolitano neste territorio & proveniente de uma segunda expansao da sua rede, que teve inicio em 1963,
chegando a Alvalade em 1972. Neste mesmo ano foram inauguradas as duas estagoes de metropolitano que d&o acesso a
esta area: Roma e Areeiro. No entanto, a localizagao revela falta de planeamento para a integragéo das redes de transporte ao
nao considerar o cruzamento com a Linha de Cintura. Desta forma, estavam excluidas todas as possibilidades de ser realizado
um transbordo rapido e eficiente entre o comboio e 0 metropolitano. S6 em 2000 foi apresentado pelo arquitecto Jodo

Paciéncia o projecto para a estagéo ferrovidria Roma-Areeiro, que viria a ser inaugurada em 2003.

3.1.2 Enquadramento do interface enquanto nd de convergéncia de meios de transporte:

Fig. 08.8. Fotografia do Interface de Roma-Areeiro

Fonte: Fotografado pelo autor

0 interface de Roma-Areeiro garante actualmente a ligagao de quatro redes de transporte publico: comboio, através da Linha
de Cintura, Metropolitano, através da Linha Verde, Autocarros e Taxis. Causado pelas localizagGes fisicamente distantes da
Estacdo Ferrovidria Roma-Areeiro e das estagdes de metropolitano de Roma e do Areeiro, o transbordo entre as redes de
transporte é efectuado de forma muito lenta e pouco eficiente. Em relagdo a estrutura viaria, o interface localiza-se junto a
quatro eixos rodoviarios com fluxo intenso (Av. dos Estados Unidos da América, a Norte, Av. Jodo XXI, a Sul, Av. Almirante
Gago Coutinho, a Este, e Av. de Roma, a Oeste), conferindo-lhe uma enorme acessibilidade rodoviaria.

3.1.3 Enquadramento do interface enquanto /ugar estruturante de um contexto urbano:
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A extensa ocupagao deste territorio ao longo da Cidade do Estado Novo (Capitulo 01, Fig. 01.3), assim como o
atravessamento de importantes eixos rodoviarios de ligagdo a zona Norte e Oriente da cidade, integraram rapidamente esta
area como uma centralidade urbana. No entanto, a maioria do edificado existente destina-se exclusivamente a habitagéo, salvo
algumas excepgoes de comeércio nos pisos térreos. Neste sentido, o Teatro Maria Matos e o Cinema King Triplex constituem
um factor vital para a diversidade de usos neste local que, longe de ser satisfatoria, é suficiente para garantir o equilibrio e a
diversidade social deste territorio.

Fig. 08.9. Fotografia do Contexto Urbano do Interface de Roma-Areegiro

Fonte: Fotografado pelo autor
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3.2 Matriz de Analise . Roma-Areeiro:

Tabela 08.7. Matriz de analise do interface de Roma-Areeiro enquanto no de convergéncia de meios de transporte

Transporte Rodoviario Individual E Estacionamento

Transporte Rodoviario Colectivo D Terminal Rodoviério (Nacional) D Paragem de Autocarros (Suburbano) & Paragem de Autocarros (Urbano)
Taxis  [X] Praga de Taxis

8/15=953%

Transporte

o Transporte : . . e -
Rodoviario Ind. Sz Taxis Comboio Metropolitano Eléctrico Barco APé
(Estacionamento) Rodoviario Col.
Urbano  [X] /26 X o7 X /27 WS X /35 /25 [J/24 X /32
Suburbano - | = . X3 [1/85 = []/24 g

[ ] /27 - | | /35
SUB-TOTAL 26 27 /81 70 /105 35 /70
TOTAL 217 /414 = 52%

Distancia m /5 Desintegracao do comboio e do metropolitano

Tempo m /5 Transbordo muito lento entre o comboio e o metropolitano

Barreiras m /5 Inexisténcia de barreiras arquitectonicas
Transbordo efectuado pelo exterior

Fonte: Tabela realizada pelo autor através da analise por observagao directa do objecto em estudo
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Tabela 08.8. Matriz de analise do interface de Roma-Areeiro enquanto lugar estruturante de um contexto urbano

Continuidade Fisica Edificio integrado com o contexto urbano
Sao respeitados quaisquer alinhamentos urbanos

Permeabilidade 0 comprimento da estacao ferroviaria bloqueia a permeabilidade transversal, com apenas uma passagem inferior

Acessos adequados e eficientes

14/20 = 70%

Seguranga Espaco publico envolvente qualificado, bem hierarquizado

Diversidade social fomenta grande seguranca ao local

Conforto III /5 0 espaco publico é qualificado, porém, com pouco mobiliario urbano
Espacos com boa iluminagao

Diversidade de Usos m /5 Territorio com diversidade de usos em todos os sectores

Diversidade Social m /5 Aelevada diversidade de usos contribui para uma grande diversidade social neste territorio
Existem pessoas de todas as classes sociais

Fonte: Tabela realizada pelo autor através da analise por observagao directa do objecto em estudo
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Grafico 08.3. Gréafico dos usos para o interface de Roma-Aregiro
Habitagao Edificio de Habitagao

Hoteis, Residénciais Hotel Lutécia
ALo,
JAMFA/ Comércio Basico (mercearias, padarias, talho, etc.) Talho Vieira
Comércio Geral (lojas, boutiques, livrarias) Lojas Variadas no Interface
Restaurantes e Cafés Cafés Variados no Interface
Mercados, Supermercados e Hipermercados Pingo Doce
Centros Comerciais Acqua-Roma

Forum Lisboa
Centro de Inf. Cientifica Téc. Minis

Auditdrios e Centros de Convengoes
Bibliotecas

o Escritorios 8 EPAC Comercial
<
Qp Escolas Escola Bésica n® 101 de Alvalade

e Universidades Instituto Superior Técnico

s}
%. Museus Museu Martins Gomes
2 Cinemas King Triplex
= Teatros Teatro Maria Matos

Bancos Millenium BCP
Correios CTT do Areeiro
Policia PSP Arco do Cego
Tribunais Tribunal do Trabalho
Embaixadas Emb. da Argentina
§ Ministérios Minist. do Trab. e Solidariedade Social
0$ Cemitérios @ Cemitério do Alto de Sao Joao
Espagos Verdes Qualificados Alameda D. Afonso Henriques
Espacos Desportivos Campo de Jogos J.F. S. Jodo de Deus

Hospitias HPP Saldanha
Farmacias Farmacia Vera Cruz

Igrejas, Templos e outros locais de culto @) Igreja de Santa Joana

Fonte: Imagem realizada pelo autor através da analise por observagao directa do objecto em estudo

3.3 Exposicao de Resultados:

Tabela 08.9. Exposigdo de Resultados do interface de Roma-Areeiro

PARAMETROS PONTOS DE ANALISE

Nimero de Ligagoes E /5 Namero de linhas existentes.
Redes de Transporte m /5 Diversidade e eficacia das redes de transporte.
Transhordo

Distancia; Tempo; Barreiras; Equipamentos mecanicos; Dimensionamento; Legibilidade.

SUBTOTAL

Relagao Fisica com a Envolvente Continuidade Fisica; Continuidade Visual; Relagao de Escalas.

Acessibilidade mls Permeabilidade; Acessos Pedonais; Estacionamento; Taxis.

SUBTOTAL

TOTAL

Fonte: Tabela realizada pelo autor através da andlise das tabelas anteriores
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4. Oriente

Fig. 08.10. Caracterizagdo do Territorio em Estudo

Area Total da Superficie do Terreno 406 372 m?

Area Bruta de Construgao 664 319 m?
Area de Implantacao 116 257 m?
Area de Espaco Aberto 290 115 m?
Area de Solo Permeavel 52 127 m?
Area de Implantacao do Interface 29 729 m?

. Interface . Edificios encolventes Linha de Comboio % Linha de Metropolitano == Limite da Area em Estudo

Fonte: Imagem do autor
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4.1 Contextualizacao do Interface:
4.1.1 Enquadramento historico urbano:

0 interface do Oriente estd inserido na estrutura do Parque das Nagoes, situado a Nordeste da cidade de Lisboa e enquadrado

nas freguesias de Santa Maria dos Olivais (no Concelho de Lishoa), Sacavém e Moscavide (no concelho de Loures).

0 Parque das Nagoes é o resultado de uma estrutura criada de raiz, para em 1998 acolher a Exposigao Internacional de Lisboa
(EXP0’98). A ideia de organizar esta exposigao surgiu em 1989 por parte de Antonio Mega Ferreira e Vasco Graga Moura, e
cedo comegaram as reflexes sobre o territério que mais potencial apresentava para o efeito, partindo do pressuposto que
deveria estar em contacto directo com o rio Tejo, uma vez que o tema seria “Os oceanos: um patrimonio para o futuro”. Uma
das possibilidades consideradas consistiu na area que, em 1940 acolheu a Exposicéo do Mundo Portugués. No entanto, a
zona Oriental da cidade apresentava um enorme potencial para uma construgéo de raiz que pudesse constituir uma grande
centralidade de Lisboa apds a Exposicéo. O contacto com o rio era privilegiado, e o territorio estava em crescente degradagao,
caracterizado maioritariamente por edificios industriais, muitos deles devolutos. Deste modo, todo o planeamento daquele

territorio visou uma posterior utilizagao, potenciada por esta grande oportunidade.

Poucos dias ap6s o encerramento da Exposicéo, toda a area foi reaberta como Parque das Nagoes, aproveitando alguns dos
principais edificios para usos diversos, dos quais se destacam o Pavilhdo Atlantico (Pavilhdo da Utopia), o Oceanario de
Lisboa, o Pavilhdo de Portugal, o Museu da Ciéncia (Pavilhdo do Conhecimento), o Centro Comercial Vasco da Gama (porta

de entrada para a Exposicdo) e ainda a Gare do Oriente projectada pelo arquitecto Santiago Calatrava.

Actualmente, as grandes infra-estruturas e os varios equipamentos existentes potenciados pelo interface, conferem a este

territorio grande importancia a escala nacional e europeia.

4.1.2 Enquadramento do interface enquanto nd de convergéncia de meios de transporte:

A Gare do Oriente garante actualmente a ligagdo de quatro redes de transporte piblico: comboio, através da Linha de Cintura e
Linha do Norte, Metropolitano, através da Linha Vermelha construida propositadamente no contexto da Exposigao, Autocarros,
através do Terminal Rodoviario, e Taxis. Prevé-se ainda a introdugao do Comboio de Alta Velocidade, introduzido numa rede a
escala europeia, conferindo a este territorio grande importancia a nivel internacional. Ao nivel da estrutura viaria, o Parque das
Nagdes é um dos locais da cidade com melhores acessibilidades, por onde passam alguns dos principais eixos no acesso
Nordeste a cidade.
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Fig. 08.11. Fotografia do Interface do Oriente

Fonte: Fotografado pelo autor

4.1.3 Enquadramento do interface enquanto /ugar estruturante de um contexto urbano:

0 desenvolvimento urbano da area do Parque das Nag0es é resultado, na sua totalidade, dos planos para a Exposigao Mundial
de Lisboa de 1998, que constitui um marco importante para a Metropolizagao da Cidade (Capitulo 01, Fig. 01.4). Ao longo da
Gltima década, este territorio tem vindo a justificar todos os esforgos realizados para a sua construgdo, destacando-se como
uma das principais centralidades da cidade. O desenho urbano é coerente, hierarquizado e organizado, e 0 espago pablico foi
alvo de estudos cuidados de dimensionamento, mobiliario urbano e iluminagéo. Estes factores garantem um enorme conforto
a esta area que, juntamente com a diversidade dos usos e diversidade social, fazem deste bairro um dos mais seguros e bem

frequentados da capital.

Relativamente as principais actividades existentes, destaca-se de modo evidente o sector tercidrio, acessivel de forma directa
no proprio interface. No entanto, como esta foi uma estratégia criada de raiz, ndo péde contar com equipamentos ou infra-
estruturas existentes, verificando-se deste modo a inexisténcia de alguns usos no local. Por outro lado, é evidente 0 aumento

substancial das distancias entre os diferentes usos, em comparagao com territorios consolidados em periodos anteriores.

Fig. 08.12. Fotografia do Contexto Urbano do Interface do Oriente

Fonte: Fotografado pelo autor
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4.2 Matriz de Analise . Oriente:

Tabela 08.10. Matriz de andlise do interface do Oriente enquanto né de convergéncia de meios de transporte

Transporte Rodoviario Individual E Estacionamento

Transporte Rodoviario Colectivo E Terminal Rodoviério (Nacional)
Taxis  [X] Praga de Taxis

9/15 = 60%

Transporte

o Transporte : . . e -
Rodoviario Ind. Sz Taxis Comboio Metropolitano Eléctrico Barco APé
(Estacionamento) Rodoviario Col.
Urbano  [X] /26 X o7 X /27 WS X /35 /25 [J/24 X /32

Suburbano . X /27 . X /35 [J/3s - [1/24 -
0 i VA .
SUB-TOTAL 26 ' 105 /105 35 /70
TOTAL 341 /414 = 14%

Distancia m /5  Acessos proximos e perfeitamente integrados

Tempo m /5 Transbordo rapido e eficiente

IE /5 Inexisténcia de barreiras arquitectonicas com a excepcao das necessarias diferencas de cotas

Fonte: Tabela realizada pelo autor através da andlise por observacao directa do objecto em estudo
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Tabela 08.11. Matriz de analise do interface do Oriente enquanto lugar estruturante de um contexto urbano

Continuidade Fisica Edificio bem integrado com o contexto urbano
Sao respeitados os alinhamentos urbanos

Permeabilidade E /5 Nao existe qualquer bloqueio nas acessibilidades
Destaque para a passagem inferior directa para o Centro Comercial Vasco da Gama

Acessos adequados, sem interrupcoes

Seguranga Espaco publico envolvente qualificado, bem hierarquizado

Diversidade social fomenta grande seguranca ao local

Conforto IE /5 0 espaco publico é qualificado, com mobiliario urbano eficiente e colocado em locais proprios
Espacos com boa iluminagao

0S € A 3
Diversidade de Usos m /5 Territério com diversidade de usos em todos os sectores, porém, separados por grandes distancias
Grande diversidade de usos no proprio interface, sobretudo do sector terciario

Existem pessoas de todas as classes sociais

Fonte: Tabela realizada pelo autor através da analise por observagao directa do objecto em estudo
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Grafico 08.4. Grafico dos usos para o interface do Oriente
Habitagao Edificio de Habitagao

Hoteis, Residénciais Hotel Tivoli Tejo
ALo,
JAMFA/ Comércio Basico (mercearias, padarias, talho, etc.) Lojas Variadas no Interface
Comércio Geral (lojas, boutiques, livrarias) Lojas Variadas no Interface
Restaurantes e Cafés Cafés Variados no Interface
Mercados, Supermercados e Hipermercados Modelo
Centros Comerciais Centro Comercial Vasco da Gama

Pavilhao Atlantico
Biblioteca Municipal do Olivais

Auditdrios e Centros de Convengoes
Bibliotecas

o Escritorios 8 TMN
S
Qp Escolas Esc. Sec. Prof. Herculano de Carvalho
e Universidades Esc. Superior de Enfermagem
s}
%. Museus Pavilhao do Conhecimento

2 Cinemas Centro Comercial Vasco da Gama
= Teatros Teatro Camées

Bancos Bancos Variados no Interface
Correios CTT Gare do Oriente
Policia PSP de Moscavide
Tribunais Campus de Justica de Lisboa
Embaixadas Emb. da Republica do Zimbabwe
§ Ministérios Minist. do Trab. e da Solid. Social
0$ Cemitérios @ Cemitério dos Olivais
Espagos Verdes Qualificados Parque Publico do Parque das Nacoes
Espacos Desportivos Estédio Alfredo Marques Augusto
Hospitias CUF das Descobertas
Farmacias Farmacia Gare do Oriente

Igrejas, Templos e outros locais de culto @) Igreja de Sao José dos Olivais Sul

Fonte: Imagem realizada pelo autor através da analise por observagao directa do objecto em estudo

4.3 Exposicao de Resultados:

Tabela 08.12. Exposigao de Resultados do interface do Oriente

PONTOS DE ANALISE

PARAMETROS

Nimero de Ligagoes Namero de linhas existentes.

Redes de Transporte m /5 Diversidade e eficacia das redes de transporte.

Transhordo Distancia; Tempo; Barreiras; Equipamentos mecanicos; Dimensionamento; Legibilidade.

SUBTOTAL

Relagao Fisica com a Envolvente

Continuidade Fisica; Continuidade Visual; Relacao de Escalas.

Acessibilidade EIE: Permeabilidade; Acessos Pedonais; Estacionamento; Taxis.

SUBTOTAL

TOTAL

Fonte: Tabela realizada pelo autor através da analise das tabelas anteriores
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08.02. ANEXO 2. Caracterizacao do Territdrio envolvente a AIP

Fig. 08.13. Caracterizagdo do Territorio Envolvente & AIP: Zona Ribeirinha Oriental, Arroios Este, Alto de S. Jodo, Bairro da Madre Deus

Bairros Integrantes Beato, Poco do Bispo e Xabregas

Inicio da Urbanizagao Meados do séc. XIX . Territdrio rural
Final do séc XIX . Desenvolvimento industrial

Tipologia de Edificado Predominam edificios industriais
Lotes estreitos e compridos
Conventos e palacios adaptados

Tipo de Ocupagao Quarteirdes densos ou dispersos

Caracter de Espaco Aberto Vias tracadas a partir das pré-existéncias

1. Zona Ribeirinha Oriental

Superficie do Terreno 619 873 m?
indice de Construgao 0.80
indice de Implantagao 0.46
Bairros Integrantes Arroios e Bairro das Col6nias

Inicio da Urbanizagao 1903 . Abertura da Av. D. Amélia
Inicio do séc. XX . Urbanizacao consolidada

Tipologia de Edificado Predominam edificios de habitacao colectiva
Actividades conémicas nos pisos térreos

Tipo de Ocupagao Quarteiroes distribuidos de forma densa

Caracter de Espaco Aberto Malha de tracado geométrico e ortogonal
Tracado a partir da Av. Almirante Reis

2. Arroios Este

Superficie do Terreno 496 727 m?
indice de Construgao 2.32
indice de Implantagdo 0.51
Bairros Integrantes Alto de Sao Joao

Inicio da Urbanizagao 1852 . Plano da estrada da Circunvalagao
Década de 30 . Plano de Urbanizagao

Tipologia de Edificado Predominam edificios de habitacao colectiva
Predominam edificios de 3 a 4 pisos

Tipo de Ocupagao Quarteirdes distribuidos de forma densa

Caracter de Espaco Aberto Malha de tracado geométrico e ortogonal
Limitado a Nordeste pela Av. Afonso Il

3. Alto de Sao Joao

Superficie do Terreno 105 513 m?

indice de Construgao 1.26

indice de Implantagao 0.41
Bairros Integrantes Bairro da Madre Deus
Inicio da Urbanizagao 1938 . Plano de Urbanizacao
Tipologia de Edificado Habitacoes unifamiliares
Predominam edificios de 2 pisos
Tipologia Tradicionalista

Tipo de Ocupagao Desenho de quarteiroes compactos

Caracter de Espaco Aberto Malha de tracado geométrico
Espacos verdes e est. viaria hierarquizada

4. Bairro da Madre Deus

Superficie do Terreno 122 502 m?

indice de Construgao 0.42

indice de Implantagao 0.25

Fonte: Imagem do autor, parcialmente baseada no Atlas Urbanistico de Lishoa (Salgado e Lourengo, 2006)
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Fi

g. 08.14. Caracterizagao do Territorio Envolvente & AIP: Areeiro, Bairro dos Actores, Alvalade Nascente e Chelas

Bairros Integrantes Areeiro

Inicio da Urbanizagao 1938 . Projecto para a Praca do Areeiro
1940 . Desenvolvimento urbano

Tipologia de Edificado Arquitectura residencial do Estado Novo
Arcadas nos pisos térreos

Tipo de Ocupagao Quarteirdes densos e abertos

5. Areeiro

Caracter de Espaco Aberto Articulacao com tecidos urb. pré-existentes
Sistema de vias hierarquizado

Superficie do Terreno 396 885 m?

indice de Construgao 1.27

indice de Implantagao 0.26

Bairros Integrantes Bairro dos Actores

Inicio da Urbanizagao Década de 40 . Consolidacao urbana

Tipologia de Edificado Predominam edificios de habitacao colectiva
Comércio em alguns pisos térreos
Edificios maioritariamente de 4 pisos

Tipo de Ocupagao Quarteirdes fechados e densos

Caracter de Espaco Aberto Malha de tracado geométrico e ortogonal
Estruturado sobre dois eixos principais

6. Bairro dos Actores

Superficie do Terreno 169 591 m2
indice de Construgao 1.54
indice de Implantagao 0.40
Bairros Integrantes Bairro de Alvalade

Inicio da Urbanizagao 1945-47 . Plano de Urbanizagao de Alvalade
1948 . Inicio da Construcao

Tipologia de Edificado Tipologias de acordo com classe social
Hab. colectiva apoiada em equipamentos

Tipo de Ocupagao Ocupacéo densa e diversificada

Caracter de Espaco Aberto Sistema de vias hierarquizado
existéncia de diversas éreas verdes

7. Alvalade Nascente

Superficie do Terreno 309 444 m?
indice de Construgdo 1.07
indice de Implantagao 0.36
Bairros Integrantes Zona |, Zona J, Zona M, Zona N e Zona O
Inicio da Urbanizagao 1960 . Plano de Urbanizacao de Chelas (PUC)
1964 . PUC Aprovado
1972 . Inicio da Construcao (Zona I)

Tipologia de Edificado Predominam edificios em torre e em banda
Fogos repartidos por cinco categorias

Tipo de Ocupacao Estrutura urbana celular e dispersa
Caracter de Espago Aberto Morfologia urbana com eixos direccionais
Superficie do Terreno 1 506 106 m?

indice de Construgdo 0.56

indice de Implantagao 0.16

Fonte: Imagem do autor, parcialmente baseada no Atlas Urbanistico de Lisboa (Salgado e Lourengo, 2006)
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Fi

g. 08.15. Caracterizacao do Territorio Envolvente a AIP: Bairro Portugal Novo (Quinta do Bacalhau / Monte Coxo) e Olaias

Bairros Integrantes Bairro Portugal Novo

Inicio da Urbanizagao 1974 . Criagao do SAAL
1977 . Inicio da Construcao

Tipologia de Edificado Bandas de blocos agrupadas linearmente
Rigor de vol. atenuado pelo desenho da fachada

Tipo de Ocupacao Estrutura urbana celular

Caracter de Espaco Aberto Eixos desconexos com a envolvente
Patios semiabertos formados pelo edificado

Superficie do Terreno 34 991 m?

indice de Construgao 1.44

indice de Implantagao 0.26

Ll

9. Bairro Portugal Novo (Quinta do Bacalhau / Monte Coxo)

ree

T 111 B

i

N

Bairros Integrantes Bairro das Olaias

Inicio da Urbanizagao 1972 . Plano de Urbanizagéo (Arq. T. Taveira)
1978-80 . Inicio da construgao

Tipologia de Edificado 3 bandas habitacionais (8 a 11 pisos)
2 bandas para escritorios (6 a 12 pisos)
Uma torre para um hotel de 16 pisos (Altis)
Tipo de Ocupacao
Bandas de edif. distribuidos de forma compacta
Caracter de Espago Aberto g
Esp. ajardinados e grandes equipamentos

Superficie do Terreno 145 351 m?

indice de Construgdo 1.46

indice de Implantagao 0.21

10. Olaias

Fonte: Imagem do autor, parcialmente baseada no Atlas Urbanistico de Lisboa (Salgado e Lourengo, 2006)
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08.03. ANEXO 3. Plano Director Municipal de Lishoa (PDM) para a AIP

Fi

g. 08.16. Plantas do Plano Director Municipal de Lisboa para a AIP

[ AREA HISTORICA HABITACIONAL === AREA CANAL FERROVIARIA EXISTENTE

I QUINTAS INTEGRADAS NAS AREAS HISTORICAS
S { - { (¢
Pt e et REDE RODOVIARIA FUNDAMENTAL - VIA ARTERIAL EXISTENTE

[ | AREA CONSOLIDADA DE EDIFICIOS DE UTILIZAGAO = = * REDE RODOVIARIA FUNDAMENTAL - VIA ARTERIAL PROPOSTA
COLECTIVA HABITACIONAL — REDE RODOVIARIA FUNDAMENTAL - VIA PRINCIPAL EXISTENTE

AREA CONSOLIDADA INDUSTRIAL - - - REDE RODOVIARIA FUNDAMENTAL - VIA PRINCIPAL PROPOSTA
[" | AREA DE RECONVERSAO URBANISTICA HABITACIONAL

|| AREA DE RECONVERSAO URBANISTICA MISTA (DX23NO PROPOSTO DE 1°,2° E 3° NIVEL
|| AREA DE ESTRUTURAGAO URBANISTICA HABITACIONAL
|| AREA DE ESTRUTURAGAO URBANISTICA TERCIARIA
|| AREA DE ESTRUTURAGAO URBANISTICA MISTA === REDE FERROVIARIA PESADA - PROPOSTA
AREA VERDE DE RECREIO
|| AREA VERDE DE PROTECGAO
AREA VERDE DE PRODUGAO, RECREIO, LAZER E PEDAGOGIA = = * REDE FERROVIARIA PESADA - TUNEL PROPOSTO
I QUINTAS E JARDINS HISTORICOS

QUINTAS A RECONVERTER O INTERFACE DE PASSAGEIROS DE 1° NIVEL

[T AreA DE USOS ESPECIAIS o
|| AREA DE EQUIPAMENTOS E SERVIGOS PUBLICOS

[ 1] ARe DE INVESTIGAGAO E TECNOLOGIA [ INTERFACE DE PASSAGEIROS DE 3° NIVEL

=== REDE FERROVIARIA PESADA - EXISTENTE

----- REDE FERROVIARIA PESADA - TUNEL EXISTENTE

Planta de Classificacao do Espaco Publico

INTERFACE DE PASSAGEIROS DE 2° NIVEL

[ sistemaseco

|| sisTEmA HOMIDO
B 5iSTEMA DE CORREDORES

Planta de Componentes Ambientais |

[T AREAS INTEGRADAS NA ESTRUTURA VERDE DA CIDADE

LOGRADOUROS INTEGRADOS NA ESTRUTURA
VERDE DA CIDADE

Conjunto Urbano Singular
Azinhagas

Nucleos de interesse histérico
Espagos publicos ribeirinhos
Cumeadas principais

Vales e frente ribeirinha

Planta de Componentes Ambientais Il

Pontos de vista
Zona de risco da area industrial de Cabo Ruivo

Zona de maior risco sismico sujeita a condicionantes

Unidades Operativas de Planeamento e Gestao

Bl cenvoce Chelas

Fonte: Imagem do autor, parcialmente baseada no PDM de Lisboa
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Fig. 08.17. Plantas do Plano Director Municipal de Lisboa

Inventario Municipal do Patriménio

AREAS DE POTENCIAL VALOR ARQUEOLOGICO
Nivel de Intervencao 1

Nivel de Intervengao 2

:l Monumento Nacional
|| Imbvel de Interesse Publico
[—] Imével em Vias de Classificagao
- Imével de Valor Concelhio
D Zona de Protecgéo

Zona Especial de Protecgao
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= = = = CAMINHOS DE FERRO PORTUGUESES

de Publica

s o o CORREDORES DE ALTA TENSAO

AQUEDUTOS

JUNTA AUTONOMA DE ESTRADAS

=== FEIXE HERTZIANO
FEIXE HERTZIANO MILITAR

Outras Servidoes e Restricoes de Ut

/\  VERTICES GEODESICOS
]

ESCOLAS

.' @  Direcgéo Municipal de Planeamento
. Urbano

l s b O Q Departamento de Informagao Geografica

CAMARA MUNICIPAL e Cadastro
PLANO DIRECTOR MUNICIPAL
PLANTA DE CONDICIONANTES - |
Imoveis Classificados e em Vias de Classificagdo
Fonte: CML/DPPEL - 1995.

IPPAR - 1999.

1:20000

0 1000

e —

Fonte: Imagem do autor, parcialmente baseada no PDM de Lishoa

:] AEROPORTO DE LISBOA

[] AommisTRAGAO DO PORTO DE LiSBOA

ESTABELECIMENTOS TUTELARES DE MENORES

~———— 3 TRAVESSIA DO TEJO
‘ ZONA DE PROTECGAO DA TERCEIRA TRAVESSIA DO TEJO

% EDIFICIOS PUBLICOS
% INSTALAGOES MILITARES
REGIME FLORESTAL

CONDUTA DE ABASTECIMENTO
DE COMBUSTIVEL AO AEROPORTO

[7777] ReSERVAECOLOGICA NACIONAL
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ESTRUTURA EDIFICADA

ESTRUTURA VIARIA

TRANSPORTE PUBLICO

PERCURSOS PEDONAIS

PRAGA CENTRAL

ESPAGOS VERDES
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PLANTA DA PROPOSTA PARA A AIP . ESCALA 1:5000
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N

PLANTA ZONA A . COTA 82 . ESCALA 1:1500
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N

52 .:> ‘
PLANTA ZONA A . COTA 78 . ESCALA 1:1500
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. ESCALA 1:1500

PLANTA ZONA A .COTA 73
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. COTA 69 . ESCALA 1:1500

PLANTA ZONA A
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PLANTA ZONA A .COTA 4 . ESCAA 1:1500
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PLANTA ZONA A . COTA 58 + 54 . ESCALA 1:1500
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PLANTA ZONA A . COTA 54 + 48 . ESCALA 1:1500
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CORTE 1 . ESCALA 1:2000
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CORTE 2 . ESCALA 1:2000
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CORTE 3 . ESCALA 1:2000
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