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Figura 1: Diagrama Proposta



O presente trabalho tem por principal objetivo a exposi¢do da proposta resultante do exercicio, langado
no ano letivo de 2011- 2012, na cadeira de Projeto Final, bem como os dos elementos de anadlise e reflexdo

gue a motivaram e justificam.

O exercicio incide sobre a area Coroa Norte-Poente de Lisboa - delimitada a norte pelos concelhos de

Odivelas e Amadora, a poente pela CRIL, a sul por Monsanto e a nascente pelo eixo norte-sul.

A proposta visa, através da reestruturagdo viaria e reconversdo pontual de algumas dreas, garantindo a
continuidade urbana, sobretudo no que concerne a mobilidade suave’. E desenvolvida tendo por base
trés premissas principais. Os diversos estudos, propostas e projetos ainda por executar, elaborados no
ambito profissional e no dmbito académico, revelam-se determinantes para a propria formulagdo da
problematica e sua estratégia de resolugdo. Igualmente crucial para a proposta foram as diretrizes
expressas no Plano Diretor Municipal, relativas a estratégia global a adotar em relagdo aos diferentes
nucleos da cidade; de onde se reteve a intengdo de cerzir a rede ecoldgica e intensificar a sua
permeabilidade; promovendo, simultaneamente, a rede ciclavel. A atual situacdo econdmica, e inerentes
politicas, revelou-se também determinante na definicdo de uma estratégia minimalista, que a partir da
identificacdo sistematica das fragilidades, pretendeu, através da sintese, maximizar a pertinéncia da

intervencao.

A proposta ambiciona, através da recaracterizagdo de sucessivos segmentos urbanos, evidenciar a
continuidade e ligagdo entre Monsanto e a Cidade Universitaria, promovendo, ao longo do percurso, a

permeabilidade com o tecido urbano adjacente, redefinindo-o pontualmente.

Palavras-Chave: CONTINUIDADE URBANA | ESPACO PUBLICO | MOBILIDADE SUAVE | INTERVENGAO MINIMA

1 Mobilidade Suave: veiculos ndo motorizados e deslocagédo pedonal



Figura 2: Proposal’s Diagram



The main purpose of this dissertation is to present the proposal resulting from the exercise of the Final
Project subject, of the year 2011 — 2012, as well as the elements of analysis and reflection that motivated
and justified it. This exercise focuses on the North-West area of Lisbon - limited on the north by the
municipalities of Odivelas and Amadora, on the west by CRIL (Circular Regional Interior de Lisboa), south
by Monsanto and, finally, on east by the Eixo Norte-Sul. Through the road restructuration and conversion
of some specific areas, this proposal aims to guarantee the urban continuity, especially when regarding
smooth mobility.?

The proposal is developed around three main premises. The various studies, proposals and projects still
to be implemented, developed in the professional and academic context, were determinants for the very
formulation of the problem and its resolution strategy. Lisbon’s PDM (Municipal Development Plan) and
its guidelines were crucial for the overall strategy adopted in relation to the different sections of the city;
it retained the intention of re-establish the ecological network and increase its permeability, while
promoting the cycling network. The current economic situation and inherent policies were also decisive
when defining a minimalist strategy, which from the systematic identification of weaknesses, intended,
to maximize the relevance of the intervention.

Therefore, the proposal aims to demonstrate the continuity and connection between Monsanto and
Cidade Universitdria, through a systematic re-characterization of urban segments. The proposed

intervention intends to maximize the territorial permeability, redefining it.

Keywords: URBAN CONTINUITY | PUBLIC SPACE | SMOOTH MOBILITY | MINIMAL INTERVENTION

2Smooth Mobility: Non-motorized mobility
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A cadeira de Projeto Final apresenta-se dividida em duas fases.

Numa primeira fase, em grupo?, foi feita & escala da cidade, uma caracterizacdo e andlise histdrica,
geografica e da mobilidade; posteriormente, com incidéncia na coroa Norte-Poente da Cidade de Lisboa,
uma analise mais detalhada a area de intervengdo. Com base nisso foram identificados problemas, que se
prendem essencialmente com a fragmentagdo do tecido urbano pelos sistemas de mobilidade e
consequente descontinuidade e inadequabilidade do espago publico. Foi identificada como critica a Av.
Lusiada, pela fraca relagdao que estabelece com a envolvente, a semelhanga da época inicial da 22 Circular;
que, por sua vez, foi também identificada como uma barreira fisica, que o tempo estad a demorar a diluir. A
estratégia de grupo tinha por base uma malha, com a Av. Lusiada como eixo principal, que se ramificava,

cicatrizando o tecido urbano.

Numa segunda fase (onde se insere a resposta a este exercicio) as propostas individualizaram-se e

concentraram-se em nucleos, com problemas dispares.

A area de estudo escolhida apresenta-se como uma zona limitrofe da cidade onde se inserem varios
equipamentos relevantes e se destacam nucleos desagregados, de diferentes graus de consolidagdo, para

0s quais estdo previstas uma série de novas intervengdes a escala do edificio.

E uma zona que carece de unidade e para a qual, dada a auséncia de uma estratégia alargada de
continuidade, é necessario gerar um plano que vise a sua validagdo e pontual retificagdo, tendo em

consideragdo a escala da cidade.

Este trabalho pretende, através de uma analise critica, propor uma solugdo que reflita a compreensao das
condicionantes preponderantes para as a¢ées do projeto, com o intuito de promover melhorias no processo
continuo do desenvolvimento da cidade. Uma proposta que, através da correta identificacdo dos problemas
existentes e das demais condicionantes, consiga pelo principio de intervengdo minima maximizar o

beneficio para a cidade.

3 Elementos do Grupo de Trabalho: Catarina Barroso, Diana Francisco, Inés Fonseca, Joana Leote e Pedro Paz.



A fase individual pressupunha o desenvolvimento de uma das parcelas da drea analisada na fase de grupo,
para a qual se havia elaborado uma proposta de estratégia alargada a adotar, ao longo do primeiro

semestre.

Produto da interacdo diaria com esta drea urbana é a percec¢do das suas condicionantes e oportunidades,

conhecimento esse que permitiu destacar a area a desenvolver na fase individual.

Apesar do carater académico, em todas as etapas de desenvolvimento deste trabalho, houve a intengdo de,
com a resposta ao exercicio, produzir uma ferramenta que ajudasse a resolu¢do dos reais problemas

identificados.

Comecou-se por, partindo da analise anteriormente elaborada e da identificagdo das valéncias e faléncias
do territdrio, fazer uma leitura mais detalhada do PDM de Lisboa. Paralelamente elaborou-se uma pesquisa
para perceber que projetos, em desenvolvimento ou em fase de estudo, eram afetos a area de intervencgao,
tendo-se também revelado importante a informagao relativa ao cadastro dos dois terrenos adjacentes as

Torres de Lisboa, solicitada junto da CML.

O processo de pesquisa envolveu, sobretudo, contactos com varios departamentos da CML, destacando-se
o Departamento de Planeamento e Reabilitagdo Urbana e o Departamento de Planeamento de Mobilidade

e Transportes, e com o atelier do Arq. Falcdo de Campos.

Depois de reunida a informacgdo, tendo em consideragdo a situagdo politica e econémica, comegou-se a

elaborar a estratégia que veio a definir os contornos da proposta apresentada.



Para melhor exposicdo dos conteldos, a informagdo sera organizada em 5 capitulos que pretendem

sucessivamente aprofundar o contexto da proposta até a sua definigao.

No primeiro capitulo pretende-se fazer uma reflexao sobre o enquadramento tematico do exercicio; pensar
sobre a cidade e o seu valor, os planos afetos a sua intervengdo e a posi¢cdo do arquiteto enquanto ator

nesse processo de evolugdo — PROJETAR (PARA A) CIDADE | REFLEXAO TEORICA.

No segundo capitulo pretende-se caracterizar a area de estudo, a nivel da morfologia, ecologia, histdria e
mobilidade, a escala de cidade (fase de grupo); e posteriormente com maior enfoque na area de estudo,
onde se apresentardo as carateristicas, problematicas, fragilidades e oportunidades da 4rea de estudo (fase

individual) — CARACTERIZAGAO E ANALISE.

No terceiro capitulo pretende-se dar a conhecer as premissas que estiveram na base da formalizacdo da

proposta desenvolvida — PREMISSAS.

O quarto capitulo dedica-se a exposi¢cdao dos diversos elementos de caracterizagdo da proposta, realizada

individualmente, ao longo do segundo semestre de 2012-2013 — PROPOSTA.

Por Gltimo, apresentar-se-3o as consideragdes finais referentes ao trabalho desenvolvido — CONSIDERACOES

FINAIS.






2. PROJETAR (PARA A) CIDADE | REFLEXAO TEORICA

“El proyecto urbano no estd en la unidad formal del conjunto, ni en la
pura congestion ni en el respeto al contexto por si mismo, sino en los
elementos y episodios concretos que relacionan las personas con las

cosas.”* (Sola-Morales, 2005 p. 148)

4 Tradugdo da autora: “ O projeto urbano ndo esta na unidade formal do seu conjunto, nem na pura congestdo nem no
respeito pelo contexto por si s6, mas sim nos elementos e episddios concretos que relacionam as pessoas com as

coisas”.



Como se compde e se define a Cidade? qual o sentido da sua evolugdo? qual a importancia do espago

publico? que valor tem a continuidade do territério?

A cidade como palimpsesto, acumulagdo de tragos urbanos; organismo hipertextualizado com mecanismos
de resposta auténomos e diferenciados aos estimulos. Criagcdo 6rfa que desafia o tempo e questiona o

espaco.

Neste capitulo é feita uma reflexao tedrica sobre as questdes que se foram levantando durante o processo
de resolucdo deste exercicio. Espelhando uma forte referéncia do livro “Da Organizagdo do Espa¢o” do
Arquiteto Fernando Tavora, pretende-se, de forma abrangente, fazer um enquadramento a tematica do

projeto.

ESPACO

A dificuldade de definir o conceito de Urbano advém da complexidade das carateristicas que o definem e
da incerteza dos seus limites; passando muitas vezes, a sua definicdo, associativamente, por oposicdo a um
conceito também ele hoje mais difuso: espaco rural. Estabelecemos assim ainda uma estreita relagao entre

densidade e cidade, sendo, esta ultima, parte tomada ao espaco rural, reconvertida pela sua densificagdo.

A apreensdo espacial é tendencialmente limitada a dimensdo formal; é dada primazia a perce¢do da forma
face ao seu molde. Mas o vazio, o negativo da forma, é simultaneamente o cheio que permite, nas suas
segregacdes volumes que apreendemos como forma. O ininterrupto vazio é agil pelas diferentes densidades
das agregac¢des volumétricas que gera e é a percegao da existéncia deste manto infinito envolvente que nos
transporta para a dimensdo complexa que é a composicdo espacial. E nesta camada que regularmente
ganha a forma do que conhecemos por espaco publico. A importancia do espacgo publico reside no papel
estruturante, capaz de dar continuidade, de cerzir e ligar territdrios de carater, densidade e morfologia
diferentes, adequando-se a sua estrutura ao territério em que se insere, através das suas carateristicas:
elementos constituintes e o seu dimensionamento e a relacdo que estabelecem entre eles. E um meio sobre

o qual a intervencgdo se presta a um elevado poder transformador.



TEMPO

Outro componente fundamental na complexidade do territorio deve-se a um elemento transformador: o
tempo. A cidade constrdi-se pela sedimentagdo das sucessivas transformages que ocorrem no tecido

urbano ao longo do mesmo.

O tempo, com expressdo no eixo da contemporaneidade e da histdria, tem um papel ambiguo. Se por um
lado, o tempo permite a simultaneidade, multiplicidade de participagGes paralelas (eixo da
contemporaneidade), o produto das mesmas ndo se restringe ao momento singular uma vez que se projeta,
repercute, e refrata na linha temporal; constituindo matéria-prima do futuro e, mais tarde, um residuo do

mesmo, gerando um passado (eixo da histdria).

A ambiguidade nasce do conflito entre o potencial e a fatalidade que o tempo encerra, a escala da
participacdo da vida humana. Se por um lado a sua diversidade tem associado um sentimento de liberdade,

a sua extensdo reduz-nos a nossa efemeridade.

“ Porque a esponja do tempo sabe diluir pormenores e acidentes que vividos, parecem mais graves.”

(Tavora, 1999 p. 48)

HOMEM

E é desta efemeridade que se escudam as participagdes individuais no territdrio: o inconsciente egoismo
conduz a uma sucessiva adicdo de participagOes autistas, clusters, que num espetro mais alargado se
traduzem por uma cacofonia, devido a auséncia de harmonia e colaboragdo numa composicdo integrada —
cultura comum. O sistema de afetac¢des e de relagdo entre todas as varidveis apresenta uma complexidade
incomensurdvel. A severidade da nossa participagao reside nas esferas da irreversibilidade e contiguidade:
apesar de poder parecer indcua, toda e qualquer acdo, nas diferentes escalas, estabelece compromissos e
introduz alteragbes cumulativas que se repercutem no eixo da multiplicidade e interatividade e no eixo

temporal, gerando novas circunstancias.

Aisen¢do de compromissos a longo prazo permite conceber hipdteses, alimentar ideias e aceitar propostas
que, servindo o momento, ndo salvaguardam os interesses das etapas que se seguem. A ingenuidade
suporta a crenga de que podemos fazer e depois desfazer sem macula mas as cicatrizes sociais, morfoldgicas

e econdmicas sdo visiveis e denotam a insustentabilidade deste espirito.



CIDADE CONTEMPORANEA

As cidades diferenciam-se pelo seu centro (Borja, et al., 2004) sendo progressivo o estreitamento da
associacdo entre o conceito de cidade contemporanea e descontinuidade. O tempo que atua como
catalisador da evolugdo tecnoldgica e do crescimento demografico, responsaveis pela dilatagdo do espaco,
justificam a evolugdo que assistimos desde a cidade dita histdrica a configuragdo da cidade atual; sobretudo
no que concerne a mutagdo do mono para o policentrismo.

O crescimento exige espago, exige expansao, essa expansao cria distancia e essa distancia consome tempo.

Os projetos a escala urbana encontram o desafio, na cidade contemporanea, de manter e potenciar a
polivaléncia do territério, tanto a nivel do seu uso como da populagdo, uma vez que a cidade ndo reage bem
a um zonamento rigido. Desta forma, é necessario garantir a mobilidade, a acessibilidade e a visibilidade
das diferentes areas do tecido, através de um ordenamento do espago publico que favorega a

multifuncionalidade e vise a adaptabilidade aos diversos usos.

A queda do centro deve-se, sobretudo, a incapacidade de correspondéncia as exigéncias funcionais
impostas pelo avango tecnolégico no confronto com o dimensionamento de conceg¢des anteriores, regidas
por multiplas razdes que salvaguardam da sua preservagdo e consequente constrangimento de
intervengdes que dai advém. Pela condigdo incontorndvel da sua rigidez, as areas centrais ndo conseguem
mais suprir as necessidades que se geraram; ou seja, o que existe, querendo-se em utilizagao ou se deseja
preservado ou apresenta multiplas restricbes a sua adaptabilidade. Uma vez que os parametros
contemporaneos ndo cabem nas dimensdes do passado, o crescimento, mais ou menos programado, foi

inevitavel; sendo de destacar o papel do automdvel no desenlace do panorama atual.

A concecdo de uma imagem nostalgica do arcaico e congestionado centro, como identidade representativa
de um passado, vestigio materializado da histdria, tem patrocinado a ocupacdo e reabilitagdo do mesmo;

pela via do turismo (observando-se muitas vezes nestas zonas o processo de Gentrificac3o °).

Em redor dos centros histéricos vdo-se formando anéis, que frequentemente a velocidade de emergéncia
dota da qualidade de ndo lugares, por incaracteristicos ou desadequados — bastardos da cidade; “simulacros

pobres do que levou séculos e séculos a fazer e refazer” (Portas, 2002 p. 13).

Poder-se-do verificar algumas semelhangas entre processo reprodutivo de um dos elementos basicos da
nossa biologia- a célula (comeca por ter um nucleo, desenvolve-se, expande e, pelo processo da mitose,
duplica-se na integra - gerando um novo nucleo), e o desenvolvimento das cidades. Numa macro escala,
estando cada cidade — célula, no seu estagio de evolugdo, poder-se-d retratar o tecido celular,

frequentemente mal cerzido, por um mosaico de diferentes morfologias; resultado manifesto da

5 Gentrificagdo: nome dado ao fendmeno de substituicdo da populagdo de um bairro pobre, por incapacidade de
suportar a subida de custos do mesmo, devido a exo alteragdes; como resto da operagdo de divisdo, que sdo os planos
de reabilitagao



“dificuldade, propriamente contemporanea, de construir em continuidade através de intervengdes

individuais.” (Vieira, 2009 p. 85).

Contudo, em algumas destas expansGes, o processo de independéncia face ao centro passa pela
sedimentacgdo de carateristicas que vdo desde a acessibilidade, tipologias de edificado, e funcionalidade, ao
carater social, definindo uma autonomia com premissas que indiciam o reconhecimento de uma nova
centralidade, no didlogo que acabam por estabelecer com as suas proprias periferias. Desta forma, o tempo
encarregar-se-a de denominar e assimilar estas dilatagdes da malha urbana como centros histdricos de uma
outra época; residindo assim, o valor da “cidade periférica” nao s6 na flexibilidade e correspondéncia as
exigéncias contemporaneas mas também na experiéncia, se outros interesses ndo puserem em causa 0s
principios elaborados com base na mesma. Estas novas realidades urbanas, a semelhanga do centro dito
histérico, ndo sdao imunes a passagem do tempo, tendo naturalmente que enfrentar os desafios impostos
pelo mesmo sob pena de poderem, também elas, cair em obsolescéncia. Esta consciéncia deverd motivar a

reflexdo cuidada sobre os principios de planeamento destas novas realidades emergentes.

Uma vez que o mercado, por si so, ndo produz cidade, cabe aos organismos publicos coordenar o sector
privado e imobilidrio. Os instrumentos de regulamentagdo municipais ganham relevo na salvaguarda de
interesses comuns; ndo podendo, no entanto, contemplar e proteger todas as dimensdes e multiplicidade
de agdes na cidade; situagao que inviabilizaria a possibilidade de incorporar a oportunidade, o inesperado.
Se por um lado, estas ferramentas se revestem de dogmatismo e rigidez, para proteger a cidade de
intervengGes que pecam pela “discricionariedade do vedetismo politico-arquiteténico” (Portas, 2002 p. 18),
por outro, pretendem ser fruto de reflexao e sintese, unidade representativa de interesses comuns para o

tracado de um sentido de participagdo e desejo coletivo.

ESPACO PUBLICO

A descontinuidade do espaco publico, possivelmente a patologia de maior expressdo na cidade
contemporanea, é fomentada pela continua tendéncia para a especializagdo e sectarismo, resultado

manifesto da prevaléncia da anadlise sobre a sintese.

O espaco publico, de ambigua titularidade (Sola-Morales, 1992), ndo é o espaco residual entre os volumes
e a rede viaria. E um espaco de transigdo do uso privado para o publico, uma area de expressdo coletiva,
vida comunitaria, de interacdo e mudanca quotidiana (Borja, et al., 2004). Como produto do uso social, é
um simbolo de identidade coletiva, um elemento criador de lugares fortes, responsavel pela identificacdo

de referéncias urbanisticas.

Desde a escala do design de equipamento ao planeamento urbano, é transparente a submissdo a que
estamos dependentes diariamente dos conteudos formais, tudo participa no constrangimento da fruicdo
do tempo. “ As formas transmitem sempre valores, a estética é também uma ética” (Borja, et al., 2004).0

perigo inerente a capacidade que temos de nos moldar ao espaco, com a qual estabelecemos um dialogo



permanente, encontra-se quando essas formas carecem harmonia, uma vez que o seu desenho é
responsavel pelo sentido do quotidiano. O desenho do espacgo publico devera, por isso, apoiar-se em valores

éticos, de igualdade e liberdade.

As pragas, de entre as diversas formas que o espaco publico pode tomar, participam na promogdo de novas
centralidades por serem lugares fortes que, para além do seu papel cultural, através da vascularizagdo,

atraem elementos de centralidade e se traduzem por referéncias no territério.

O planeamento urbano é determinante para a criagdo de novas centralidades polivalentes e equilibradas,
territorial e socialmente, capazes de incorporar a evolugdo e a diversidade. Para tal, os projetos urbanos
devem incorporar: preocupagdes ambientais, multi-funcionalismo urbano, integragdo -cultural e

redistribuigdo social.

“Fazer cidade hoje é, em primeiro lugar, fazer cidade sobre cidade, fazer centros sobre centros, criar novas
centralidades e eixos articuladores que deem continuidade fisica e simbdlica, estabelecendo bons
compromissos entre o tecido histérico e o novo, favorecendo a mistura social e funcional em todas as

areas.” (Borja, et al., 2004 p. 87)
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3. CARACTERIZACAO E ANALISE

O projeto a escala urbana, intervengdo numa parte da cidade, compromete-se com a totalidade do sistema
do territdrio urbano, sendo complexa a delimitacdo dessas areas devido as relagdes de interdependéncia

que se estabelecem com a envolvente.

Considerando este sistema de afetagGes e contiguidade espacial, para o subcapitulo da evolugdo histérica
e mobilidade, foi feito um enquadramento a area de projeto: caracterizagdo e analise da envolvente, a

escala do municipio da cidade de Lisboa, e posteriormente um zoom a escala da area a intervir (Figura 3.1).

| Area a intervir

e

Figura 3.1: Municipio de Lisboa | Area de Intervencéo
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A area de intervencgdo encontra-se numa zona limitrofe da cidade, consideravelmente consolidada.

A nivel vidrio, a area de estudo confina a Sul com a Radial de Benfica, a Poente e Norte com a 22 Circular e
a Nascente com a Av. dos Combatentes; sendo intersectada pela Av. Lusiada. Apresenta-se como uma
sequéncia de vias de acesso local: Azinhaga das Galhardas, Rua Tomas da Fonseca, Rua dos Soeiros e Rua
Jodo de Freitas Banco; permitindo sucessivamente a ligagdo entre varios agregados urbanos de diferentes

morfologias e ocupagGes programaticas.

A drea de intervengdo toca, a Sul e a Nascente, duas areas verdes de relevo: Monsanto e o Estadio

Universitario.

A rede ciclavel apresenta um trogo da Rede de Percursos e Corredores quase em fase de implementagdo na

Rua Tomas da Fonseca.

Figura 3.2: Ortofotomapa de 2013| Area de Intervencéo
Adaptado de: Bing Maps
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3.1. EVOLUCAO URBANA | DO CENTRO PARA A PERIFERIA

O processo de evolugdo urbana teve o seu estimado inicio com a ocupagdo romana que estabeleceu o seu
nucleo, por uma questdo estratégica, no cume da colina do, agora edificado, Castelo de Sdo Jorge,
implantando infraestruturas agricolas e piscatérias na sua base, tirando partido do declive e da relagdo de
proximidade com o rio. O desenvolvimento da cidade deu-se, ao longo dos séculos, dessa regido ribeirinha

sobretudo para oeste e mais tarde para norte com exploragdes agricolas e ocupagdes religiosas (Figura 3.3).

Figura 3.3: Diagrama de expansao da cidade de Lishoa
Adaptado: TG

A primeira grande intervengao urbanistica na cidade de Lisboa teve lugar na sequéncia do terramoto de
1755 que proporcionou a redefinicdo de um tecido heterogéneo, saturado de sobrepostas camadas
disfuncionais. Deu-se a reestrutura¢cdo do modelo social e funcional e redefinicdo da malha, tendo em conta
a experiéncia e os novos conhecimentos tecnoldgicos: a elite e o poder foram reestabelecidos a oeste; o
centro, de malha regularizada, manteve e a sua fungdo comercial; a zona ribeirinha nascente manteve as
atividades pecuarias e para norte foram proliferando zonas residenciais (Rato, Graga, Vale de Sdo Bento,
Lapa). Apesar do coragdo da cidade continuar a ser a zona da baixa, o novo plano veio implementar o

policentrismo social e funcional: Ajuda/Belém, Rato/ Santa Isabel, Graga/ S3o Vicente de Fora.

A alteracdo do modelo e dos comportamentos socias veio desviar o foco do ciclo insuficiente de
desenvolvimento econdmico e consequente fraco progresso tecnoldgico. O inicio desse processo teve lugar
com a projec¢do em 1760, sob influéncia iluminista, do Passeio Publico, pelo arquiteto Reinaldo Manuel, com
ganho de protagonismo crescente até ao culminar de utilizagdo, pela aristocracia e burguesia, em 1840
aquando da sua reformulagdo. No contexto desta intervengdo, subsidiados pelo Estado, foram
sucessivamente aparecendo novos espagos: miradouro de Santa Catarina, Jardim da Estrela e Jardim do
Principe Real. "Estes notdveis jardins, valorizando sitios altos da cidade, constituiam um espécie de
contraponto organico a monotonia estruturante de Lisboa pombalina, como se a atitude romantica, que
valorizava a idade média, fizesse redescobrir as potencialidades do corpo acidentado da urbe, implantando-

lhe sucessivos palcos de ostentagdo mas também de refligio” (VVAA, 1994 p. 409) (Figura 3.4).
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Figura 3.4: Planta topografica da Cidade de Lisboa | 1780
Fonte: Arquivo do IGC

O engenheiro Pierre Joseph Pézerat, sob influéncias “haussemanianas”, promoveu a transformagdo do
Passeio Publico dotando-o de caracteristicas que potenciariam a sua conversdo numa ligagdo, do coragdo
da cidade ao seu limite norte, iniciando o processo de desenvolvimento da cidade no sentido norte-sul, em
detrimento do eixo ribeirinho (nascente-poente), definindo-se assim a Av. da Liberdade (inaugurada a

1886).

Em 1900 é possivel identificar segmentos da rede viaria que se revelaram estruturantes para a ocupacgdo e

extensdo da cidade nesta area, sendo também possivel identificar edificagdes dispersas (Figura 3.5).
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| Area a intervir
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500m 800m

Figura 3.5: Cartografia de 1899
Fonte: http://Ixi.cm-lisboa.pt/Ixi/

Ressano Garcia foi responsavel pelo inicio da modernizacdo da cidade de Lisboa quando assumiu o cargo de
Chefe da Reparticdo Técnica, em 1874. Elaborou um plano, aprovado em 1904, dando inicio a defini¢do da
extensdo da cidade para norte; de tragado regular basico, facilmente assimilou as dispersas edificagdes pré-
existentes, definindo quarteirGes através de um sistema de vias hierarquizadas, relativamente amplas, cuja
ortogonalidade veio posteriormente a facilitar instalagdes elétricas, telefone e carris. A ligagdo ao centro da
cidade ficou dependente da articulagdo de duas rotundas (Marqués de Pombal e Saldanha) através de uma
via, Av. Fontes Pereira de Melo. O plano de Ressano Garcia ndo incute portanto alteragGes diretas na Al,
tendo naturalmente, ao proporcionar a expansao da cidade para norte e desenvolvendo a rede vidria nesta

diregdo, contribuido para a maior facilidade de acesso a esta area (Figura 3.6).
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Figura 3.6: Cartografia de 1911
Fonte: http://Ixi.cm-lisboa.pt/Ixi/

Em 1938, sob a direcdo do presidente do municipio lisboeta, Duarte Pacheco, foi contratado o urbanista
francés Etienne de Groer para a elaboragdo das principais linhas de desenvolvimento e modernizagdo da
cidade — Plano Geral de Urbanizacdo e Expansdo de Lisboa. Pretendia-se, através de uma visdo integrada,
dar escala a cidade e estruturar com antecedéncia as funcionalidades necessarias: criacdo de uma zona
industrial perto do porto; um acesso viario de distribuicdo nascente-poente dos fluxos (22Circular),
aeroporto internacional (que se restabelece nas imediagdes da Al), campus universitario (que se encontra
no sistema de afetagdes da Al), Parque Monsanto (que se apresenta na Al), Parque Eduardo VII, via marginal;
promover a edificagdo dos bairros: Azul, Atores, Campo Pequeno e Alto do Parque e, na periferia, fruto da
onda de expropriagdes comegadas por Ressano Garcia, estabelecer as areas residenciais dos Olivais, Chelas

e Telheiras (Figura 3.7).
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Figura 3.7: Cartografia de 1950
Fonte: http://Ixi.cm-lisboa.pt/Ixi/

O Plano Geral de Urbanizacdo de Lisboa, elaborado em 1967, pelo urbanista Meyer-Heine, veio enquadrar
uma nova realidade urbana: o desenvolvimento da periferia, a terciarizagdo do centro, o arranque da
construcdo da rede do metropolitano, aumento do fluxo automével e a construgdo da ponte 25 de Abril.
Desta forma, o plano cria um eixo distribuidor a passar pelo aeroporto, como complemento da rede de
transportes publicos (autocarro e metropolitano) na distribuicdo dos movimentos pendulares, dos que
trabalham no centro e moram na periferia, contribuindo assim, para a formagdo da Grande Lisboa — de

Cascais a Vila Franca de Xira e de Sintra a Setubal.

Nesta data a Al encontra um grande desenvolvimento dado pela introdugdo de equipamentos culturais e
académicos (estadios de futebol, cidade universitéria,...) densificacdo do edificado derivado da forte
evolucgdo da rede vidria com manifesta relevancia dos niveis hierarquicos superiores. As primeiras vias foram
perdendo relevancia, no contexto de ligagdo estruturante a cidade, passando a estar integradas no tecido e
participarem na sua ordem. A sua gradual densificagdo gerou aumento de fluxo e consequente necessidade
de escoamento, tanto pelo prolongamento das ligagdes existentes, como pela criagdo de novas, dotadas de
dimensdes mais generosas. Em resposta a esta necessidade, projetou-se, nos anos 40, uma via circular — 22
Circular, com o intuito de redistribuir os fluxos radialmente e cercar o perimetro de maior ocupagao da

cidade. Apesar da evolugdo do tecido urbano, verificado nas areas contiguas a 22 Circular e da transposi¢cdo
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da densificagdo da cidade para norte, a relevancia do seu papel mantem-se, sendo ainda hoje uma das vias

com maior trafego da cidade.

Pode-se dizer que a ocupagdo urbana se desenvolve a partir das acessibilidades criadas ou vice-versa, no
entanto, nos anos 70 assistiu-se a um grande desenvolvimento do tecido urbano nesta area, tanto a nivel
do edificado como da sua vascularizagdo, passando esta de uma zona terminal periférica para uma zona

periurbana, de atravessamento para zonas ainda mais periféricas (Figura 3.8).

| Area a intervir

500m 800m

Figura 3.8: Cartografia de 1970-1983
Fonte: http://Ixi.cm-lisboa.pt/Ixi/

Em 1992 ficaram definidos, através do Plano Estratégico de Lisboa, os principios orientadores do processo
de planeamento e os objetivos prioritarios para Lisboa, que influenciaram sobretudo, diversos instrumentos
urbanisticos, em articulagdo com o PDM: descentralizar fungGes terciarias, ao longo da via ferroviaria; dotar
o anel de transi¢do, do centro da cidade para a periferia — Lumiar, Carnide, Telheiras Benfica -, de
equipamentos e desenvolver a rede vidria, implementando viadutos, tlneis e parques de estacionamento.
A Al foi diretamente afetada por este plano, destacando-se, fruto do mesmo a nivel vidrio, o
desenvolvimento do Eixo Norte-Sul, da Radial de Benfica e da Av. Lusiada, e a nivel de equipamentos

destaca-se sobretudo o Centro Comercial Colombo (Figura 3.9).
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Figura 3.9: Ortofotomapa 2001
Fonte: http://Ixi.cm-lisboa.pt/Ixi/

Com o crescimento da cidade e consequente adensamento da urbe, mais do que planos para expansdo e
urbanizacdo, tem-se tratado de estratégias e regulamenta¢do de intervengdes em pré-existéncias ou

reduzidas areas intersticiais do tecido, e sua articulagdo com a envolvente — PDM (1992 e 2012).

O desenvolvimento acelerado, associado ao descontrolo a nivel de planeamento, desproviu de qualidades
multiplos partes do tecido urbano; verificando-se uma série de problemas mal resolvidos, ou por resolver,
quer no confronto com o produto de diferentes épocas histdricas, quer pelas intervengdes contemporaneas.
Os instrumentos de planeamento perderam o seu carater propositivo centrando-se na minimiza¢do dos

impactes negativos do existente e salvaguarda das novas intervengdes.

Havera pertinéncia no paralelismo entre o nosso contexto, social, politico e econédmico, com o de Lisboa
oitocentista? Na medida em que, por razGes de diversa natureza, a estagnacdo da demografia e da
economia, estimulam a alteragdo do modelo social, no sentido da sua valorizagdo, através da criacdo de
espacgos de fruicdo publicos — Passeio Publico, Jardim da Estrela, Miradouro de Santa Catarina, ..., que
transportado para os nossos dias, se reveem no reconhecimento da importancia do ambiente e participacdo
dos espacos verdes na cidade, na adocdo da mobilidade suave, pelo beneficio que encerra por si sé ou pela
otimizagdo de recursos (financeiros e temporais), e simultaneamente se integrar no novo modelo de

coletivo, que combate o afastamento social, em parte promovido pelo avango tecnoldgico?
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A rede de globalizagdo em que estamos inseridos obriga-nos a desenvolver estratégias integradas, segundo
principios aceites coletivamente. Temos cada vez menos uma imagem individual e segregada; fazemos parte
e estamos dependentes do conjunto e, apesar da abstragcdo inerente a prépria coletividade, somos seres
com ideias, vontades e necessidades que, condicionadas pelo todo sdo também geradoras do mesmo,

subordinadas a economia e a politica. A cidade e seu planeamento espelham este novo paradigma.



3.2. CARATERISTICAS FiSICAS

O inicio da ocupacdo desta area, que remonta ao séc. XVIl, da-se inicialmente a partir de edificado disperso

de cariz religioso ou agricola e com débil ligagdo ao centro da cidade (Figura 3.10) .

1920
T

1950

2000

Figura 3.10: Diagrama | Evolucdo da ocupacdo da Area de Intervengio
Adaptado: TG
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As primeiras vias, ja definidas inicio do século XX (Estrada da Luz e Estrada de Benfica), moldaram-se ao

terreno ocupando a localizagdo das duas principais linhas de agua (Figura 3.10 e Figura 3.11).

Atualmente a area de intervencdo apresenta-se consideravelmente consolidada, tendo sido

desconsideradas, pela densificagdo massiva do territério, dreas propensas a inundagdes, encontrando-se

estas com elevado grau de impermeabilizagdo (Figura 3.11).

- Risco de Inundagdo moderado - Declive acentuado - Linha de festo
Altimetria | 80-100m - Altimetria | 100-150m - Linha de talvegue

Figura 3.11: Diagrama | Carateristicas Fisicas
Fonte: TG

22



O sentido da ocupagdo do terreno deu-se assim, das areas de menor para as de maior altitude com

preferéncia pelas encostas menos acidentadas e predominantemente expostas a sul e este (Figura 3.12)

- Linha de festo - Exposicdo solar | sul + este
- Linha de talvegue - Exposicdo solar | oeste

- Exposi¢do solar | norte

Figura 3.12: Diagrama | Exposicdo solar
Fonte: TG
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Para efeitos de melhor analise e compreensao é feita a separagdo da rede de transporte individual e a rede

de transporte coletivo.

A rede de transportes coletivos é especialmente importante para o enquadramento da abordagem de
projeto adotada, uma vez que se apresenta como complemento a reconquista de espacgo publico a rede de

transporte individual motorizada.

3.3.1. TRANSPORTE INDIVIDUAL

A rede automovel foi evoluindo na mesma medida que o progresso tecnoldgico (Figura 3.13).

Numa primeira fase foram utilizadas todas as ferramentas no sentido de dar resposta a procura,
correspondéncia desmesurada de fluxos e utilizagdo, permitindo que esta rede, em diversos pontos, seja
responsavel pela descontinuidade do territério em estudo. Depois de identificadas como negativas, as
consequéncias do protagonismo atribuido ao automovel, estdo agora a ser desenvolvidos e utilizados
instrumentos que tentam minimizar o seu impacte ou o tentam corrigir, tendo em conta que se trata de um

sistema delicado, de implicagdes multiplas.

De acordo com o PDM de Lisboa, a rede vidria esta hierarquizada em 5 niveis (Nivel 1 - Rede estruturante
até Nivel 5 — Rede de Acesso Local) (CML, 2012 p. Anexo VI). A nivel da rede vidria, a 4rea de intervengdo
encontra-se delimitada: a norte e poente pela 22 Circular, a sul pela Av. Conde Almoster e a nascente pela
projecdo da Av. dos Combatentes na 22 Circular — Azinhaga das Galhardas. E uma zona particularmente

problematica da cidade, visivel pelos niveis de saturagdo a que as vias estdo sujeitas (Figura 3.14).



Figura 3.13: Diagrama de evolugdo da rede viaria
Adaptado: TG
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A area de intervencdo é fortemente marcada pela expressao que rede viaria tem no territério, pela forma
como se manifesta e se impde na malha urbana. A rede estruturante, apresenta mais condicionalismos,
uma vez que, ao proporcionar ligagdes mais céleres, ndo admite atravessamento pedonal de nivel o que

transforma esta rede numa barreira a continuidade do espago publico.

Figura 3.14: Rede Vidria . Fluxo de Trafego em % de saturagdo
Com base em: “Planeamento Lisboa: O desafio da mobilidade”

A area de intervengdo consegue definir-se a custa da segregacdo provocada pela rede viaria: a norte e
poente, a 22 Circular e a sul, a Radial de Benfica. A poente o seu limite define-se por uma via que se pretende
como acesso local — Azinhaga das Galhardas — mas cuja fungcdo, neste momento, se enquadra mais na
categoria de uma via de nivel 3, uma vez que da continuidade de nivel inferior — Av. dos Combatentes, nivel
2. Apesar de nao ser de nivel, em toda a extensao, este territdrio é ainda seccionado horizontalmente, pela

Av. Lusiada e verticalmente, pelo Eixo N-S (Figura 3.15).

De notar que o segmento Rua Jodo Freitas Branco (Figura 3.15: A) - Rua dos Soeiros (Figura 3.15: B) é o Unico
atravessamento linear possivel da periferia para o centro, entre o nucleo envolvente a Radial de Benfica e

a zona das Torres de Lisboa onde se da a ligacdo ao Eixo N-S e a 22 Circular. A Rua Tomas da Fonseca (Figura
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3.15: C), considerada via de acesso local, é a ligagdo que permitiria, na continuidade do segmento
evidenciado e na eventualidade do trajeto ser ininterrupto, o atravessamento de todos os nucleos urbanos

deste territério, sem recorrer as vias de nivel inferior.

v’

-

:) md"a\ de Benfica

- Vias Principais

Figura 3.15: Area de Intervengdo | Hierarquia da rede viaria
Adaptado de: TG

Vias de Acesso Local
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3.3.2. TRANSPORTE COLETIVO

A drea de intervengdo encontra-se inserida numa zona irrigada por sistemas de transporte coletivos.

REDE FERROVIARIA

De destacar a importancia que este meio de transporte exerce na gestdo dos fluxos e movimentos
pendulares. Apesar dos esfor¢os e do investimento na descentralizagdo das fungGes, as areas residenciais
periurbanas continuam a apoiar-se no centro da cidade. Sendo o comboio um meio que proporciona esta
relagdo de dependéncia e, considerando a proximidade a que as estagdes de Benfica e Sete Rios (Figura
3.16) se encontram da drea de intervengdo, poderemos considerar esta area privilegiada, abrangendo duas
linhas férreas diferentes: Linha de Sintra-Rossio, Estacdo de Benfica; e a Linha Coina-Areeiro, Estagdo de
Sete Rios; contudo este meio de transporte tem menor expressao direta nas concentragdes e movimento

do fluxo nesta area, quando comparada com os outros meios de transporte coletivo.

Figura 3.16: Rede Ferroviaria
Com base em: “Planeamento Lisboa: O desafio da mobilidade”
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REDE METROPOLITANO

A expressdo da rede de metropolitano é sobretudo radial tendo um papel vital tanto nas deslocagGes dos
habitantes de Lisboa como na distribui¢do dos fluxos suburbanos didrios; responsavel pela passagem do

transporte de longa-distancia (Comboio) para uma rede de maior proximidade (Autocarro).

A drea de intervengdo é servida por duas linhas da rede de Metropolitano: Azul - Estagdo das Laranjeira,
Alto dos Moinhos, Colégio Militar; Amarela - Estacdo da Cidade Universitaria. A relevancia desta rede
expressa-se pela influéncia que tém na concentragdo de fluxo dos nucleos, quer no seu processo de
desenvolvimento, sobretudo no caso do alto dos moinhos em que a estagdo de metropolitano se revelou

determinante para o crescimento da zona, quer no processo de manutengdo das zonas comerciais.

Figura 3.17: Rede Metropolitana
Com base em: “Planeamento Lisboa: O desafio da mobilidade”
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INTERFACES
Estas trés redes interligam-se pontualmente, criando focos —interface de diferentes categorias. Os de maior
relevo nesta drea sdo os interfaces entre a rede metropolitana e a rede ferrovidria, agregando maior

guantidade de pessoas nessas areas.

Os interfaces em que a rede ferrovidria participa sao especialmente relevantes, uma vez que fazem a ligagdo

desta area de Benfica com os dos arredores de Lisboa até Sintra e com o proprio centro de Lisboa.

A nivel de autocarros, o acesso ao nucleo é maioritariamente feito radialmente, através da Estrada da Luz e

Estrada de Benfica.

/s

/,

&, AT ITTITINSS
). R

TR Linha Ferroviaria Rede Ciclavel
Percurso de Autocarro == == == : Rede Ciclavel (em estudo)
O Estagdes do Metropolitano == == Linha Metropolitano
Interface Transportes Publicos === === Linha Metropolitano (em estudo)

Figura 3.18: Interfaces | Area de Intervencgio
Com base em: “Planeamento Lisboa: O desafio da mobilidade”
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3.3.3. MOBILIDADE SUAVE

A mobilidade suave estd intrinsecamente ligada a estrutura ecoldgica, ndo sé por questdes morfoldgicas
mas sobretudo pela associagdo do “Util ao agradavel”. Apesar da cidade de Lisboa apresentar uma
morfologia irregular, o cresceste reconhecimento da importéancia do espago verde e do seu usufruto na
manuten¢do de uma vida sauddvel, que tendencialmente se coaduna com o espirito de fruigdo da cidade
com o menor impacte associado possivel - mobilidade suave, tem vindo a motivar mecanismos de
adaptacdo e consequente promocdo deste tipo de mobilidade pelos multiplos benéficos associados,
sobretudo, social, ambiental e economica. Para além do relevo dado aos grandes espacgos verdes, por
assegurarem um conjunto de fung¢des de equilibrio ecolégico no meio e apoio a atividades de recreio e lazer
da populagdo, entre publico e privado, é de extrema importancia a ligagcdo e contiguidade desta rede; ndo

sé por salvaguarda da flora mas também pela permeabilidade do tecido urbano.

Figura 3.19: Rede Ecoldgica
Com base no PDM de Lisboa — Estrutura Ecoldgica Municipal
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Entre espagos publicos e privados, maioritariamente associado ao sistema de transporte privilegiado na
cidade — a rede automoével — tem-se vindo a associar uma rede de mobilidade suave cujo dificil processo de
execucdo e implementacao deixa a descoberto as falhas da continuidade urbana. Esta rede ganha assim

pertinéncia na fun¢do agregadora que acarreta.

As areas verdes encontram-se dispersas pela cidade, com menor expressdo no centro histérico, destacando-

se uma grande area verde: o Parque Monsanto.

A elaboragdo desta rede tem vindo a ser feita por dois departamentos da CML: GVSF, responsavel pela
gestdo do canal vidrio e GVFNS; responsavel pela gestdo do espago publico. Cada gabinete implementando
a sua rede no espacgo que lhe concerne: GVSF — Rede de Percursos e Corredores e GVFNS — Rede Utilitaria,
resultando numa rede pouco coerente, tanto no didlogo com a rede vidria como com o espacgo publico. A

area de intervengdo apanha trogos de ambas (Figura 3.20).

Rede de Percursos e Corredores - EXISTENTES

Rede de Percursos e Corredores - EM ESTUDO

Rede de Percursos e Corredores - PROPOSTO

Rede de Percursos e Corredores - EM IMPLEMENTACAO
Parque Monsanto

Rede Utilitaria - EM IMPLEMENTAGAO

Rede Utilitaria - EM ESTUDO

Interfaces

Figura 3.20: Rede Ciclavel
Adaptado de: Planta DPVM da CML



Apesar da densidade da malha urbana, a area de intervengao apresenta varios espagos publicos dispersos
pela malha urbana; verificando-se também a presenca de diversas areas verdes qualificadas, algumas

consolidadas e outras por consolidar.

A fruicdo do espago publico é tdo mais significativa e eficaz quanto maior for a permeabilidade e
participagdo no tecido envolvente, sem encontrar barreiras ou descontinuidades, e quanto maior expressao
tiverem as zonas de estada, que contribuam para a seguranca e dinamismo do percurso. O desejavel seria

que o espaco publico de qualidade pudesse, ndo sé coexistir mas também tirar partido da rede viaria.

A darea de intervencgdo abrange vdérios espacos qualificados que acabam por servir um menor nimero de
atores devido a pouca permeabilidade do tecido urbano e consequente incapacidade de interligacdo dos

espagos entre si: Monsanto — Parque Bensaude — Parque Maria Droste — Estadio Universitario (Figura 3.21).

A rede de ciclovias, que se encontra em especial fase de expansdo devido a utilizagdo crescente da bicicleta
como meio de transporte, para além de ter bastante expressdo nesta zona, encontra ainda a possibilidade

de crescimento, através da adigdo de alguns trogos, que se encontram em fase de estudo (Figura 3.21).

.
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Eixos Arborizados — Rede ciclavel em estudo m—  Rede cicldvel existente
Zona Verde Consolidada Zona Verde ndo Consolidada Espaco Publico

Figura 3.21: Area de Intervencdo | Espago publico . Rede ciclavel
Adaptado de: TG
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3.4. NUCLEOS URBANOS

As carateristicas fisicas do territdrio, entre outras coisas, condicionaram os processos de evolugdo da
ocupacdo urbana que estdo na base da composicdo heterogénea do tecido, do qual é possivel destacar
nucleos, retalhos, que apresentam carateristicas mais préximas a nivel do edificado e da morfologia do
espago publico.

Desta forma, identificaram-se, 5 nucleos distintos na Al: Benfica, Carnide, Telheiras, Campo Grande e Sdo
Domingos de Benfica. No entanto, a sequéncia de segmentos da malha que se evidenciou como relevante

interseta apenas 2 — Campo Grande e Sdo Domingos de Benfica Figura 3.22).

- -t

R e

B =

Figura 3.22: Nucleos urbanos | Area de Intervencdo
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3.4.1. EDIFICADO | USOS

O edificado da Al é heterogéneo verificando-se, a nivel das tipologias urbanas, proximidade de carateristicas

tendo em conta os processos de ocupacgdo urbana — Nucleos Urbanos — e dos usos (Figura 3.23).

i
s

1-2pisos M 3-4pisos M 5-7pisos [ 8-9pisos [ > 10 pisos

Figura 3.23: Altura do Edificado | Area de Intervencdo
Adaptado de: TG
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Figura 3.24: Usos | Area de Intervencéo
Adaptado de: TG

Poder-se-do destacar aglomerados habitacionais estando os restantes usos dispersos pelos nucleos
evidenciando-se a presenca de varios equipamentos hospitalares e de ensino (Figura 3.24).
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3.4.2. EDIFICADO ESTRUTURANTE

A area de intervengdo abrange uma série de equipamentos relevantes a escala da cidade, cuja area de

influéncia é mais extensa que a prépria area de intervencgdo: Hospital Santa Maria, Estadio do Sporting,

Centro Comercial Colombo, ....

Esta concentragdo de elementos estruturantes vem enfatizar o relevo desta drea no contexto da cidade, a

importancia da articulagdo com a mesma e a pertinéncia da prdpria ligagdo “interna” destes elementos.

1- Escola Secundaria José Gomes Ferreira

2- Quinta da Granja

3- Regimento de Sapadores Bombeiros de

Lisboa

4- Hospital da Luz

5- Centro Comercial Colombo

6- Escola Secundaria Delfim Santos

7- Externato Maristas de Lisboa

8- Hospital Lusiadas

9- Parque Bensaude

10- Estadio do Benfica

11- Colégio Militar

12- Area empresarial em elaboragdo
pelo Arqg. Falcdo de Campos

Figura 3.25: Edificado e areas estruturantes

13- Travessia aérea (em fase de execugao)

14- Escola Secundaria de Telheiras

15- Escola Secunddria Vergilio Ferreira

16- Externato da Luz

17- Escola Basica de Telheiras

18- Estadio Universitario de Lisboa

19- Estadio do Sporting

20- Hipédromo do Campo Grande

21- Polo Universitario - Universidade de Lisboa

22- Hospital Santa Maria

23- Jardim Zooldgico

24- Escola Superior de Educagdo. Escola Superior
de Comunicagdo Social
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3.4.3. FLUXOS

Os equipamentos tém frequéncias de utilizagdo dispares e movimentam volumes de pessoas em
qguantidades diferentes. Assim sendo, podemos dividir os fluxos dos equipamentos em trés categorias:
fluxos diurnos, de utilizagdo quotidiana, em horario atil regular — p.e.: equipamentos de ensino; fluxos
permanentes, que se encontram permanentemente em utilizagdo ao longo do dia e da noite, durante o ano
inteiro — p.e.: hospitais; e fluxos esporddicos, equipamentos de utilizagdo irregular, responsdveis pela

movimentagdo de um volume consideravel de pessoas — p.e.: estadios de futebol (Figura 3.26).

\S /7

Fluxos Diurnos Fluxos Permanentes Fluxos Esporadicos

Figura 3.26: Area de Intervencdo | Fluxo de utilizagdo de equipamentos
Adaptado de: TG

Estes equipamentos encontram-se maioritariamente proximos de vias de hierarquia superior, sendo de facil

acesso; o que se revela determinante para o escoamento dos fluxos que movimentam.

Analisando o cruzamento de informac¢do do edificado relevante, com a rede ecoldgica e a rede ciclavel,
confirma-se a relevancia destes pontos de destaque na malha, tanto do edificado como das areas verdes, e
a vontade de interligacdo destas diferentes layers que compdem a cidade, por meio da mobilidade suave.
Consequentemente denota-se o reconhecimento crescente do contributo em que se traduz a continuidade

do espago publico na cicatrizagdo do tecido urbano e diminui¢do da relagdo espécio-temporal (Figura 3.27).
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Figura 3.27: Area de Intervencdo | Rede Ecolégica . Rede Ciclavel . Fluxos
Adaptado de: TG
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No geral, SGo Domingos de Benfica apresenta-se consideravelmente consolidado, especialmente na zona
residencial que confina com Monsanto; a malha estreita-se dando lugar a vias de acesso local, das quais
algum do edificado relevante se faz depender. Sendo uma darea maioritariamente residencial porém,

heterogénea, apresenta insuficiéncia e necessidade de ordenamento das areas de estacionamento.

O perfil de duas das vias estruturantes - Rua Conde Almoster (Figura 3.28:A) e Estrada de Benfica (Figura
3.28:B), esta a ser alvo de estudo, por parte do GVFNS, com o intuito de averiguar em que moldes sera

adaptado a rede ciclavel.

A falta de estratégia urbana do plano do Estadio da Luz (Figura 3.28:C) deixou a sugestdo de ligagdo ciclavel,
da plataforma do mesmo para a area residencial adjacente, terminando esta com umas escadas que vencem
12 metros de desnivel, fazendo a ligagdo pedonal para eixo principal desta rede - Rua de Jodo Freitas Branco

(Figura 3.28:D).

Identificou-se como oportunidade a desqualificagcdo do quarteirdo Norte da Rua Soeiros (Figura 3.28:E) na
resolugdo de problemas de gestdo de trafego, ligagdo a Rua Tomds da Fonseca e Estrada da Luz (Figura

3.28:F) - cujo reperfilamento também se encontra em estudo por parte do GVFNS

O terreno a Poente das Torres de Lisboa (Figura 3.28:G) foi identificado elemento estruturante para a

concretizagdo da proposta.

O nucleo residencial adjacente a Cidade Universitaria encontra-se corrompido pelo trafego tanto por parte
do fluxo proveniente da Rua Tomds da Fonseca como o que irrompe pela Av. dos Combatentes rumo a
Azinhaga das Galhardas (Figura 3.28: H) - que apresenta um perfil inapropriado para as fungGes que
pretende desempenhar, procurando chegar a 22 Circular. Esta situagdo compromete, tanto a

permeabilidade do Estadio Universitdrio para a cidade como as relagdes de proximidade do nucleo.



Figura 3.28: Condicionantes e Oportunidades
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A drea de estudo apresenta-se espartilhada por uma série de vias que rasgam o tecido urbano. Estas
descontinuidades apresentam-se como obstdaculos na fluidez e permeabilidade que se pretende no espago

publico.

Apesar de fragmentados, os espagos verdes ocupam uma percentagem significativa desta area, destacando-
se: o Parque de Monsanto, o Parque Bensalde e a Cidade Universitaria. A ligagdo destes espagos com o
tecido envolvente fica comprometida pelas barreiras e consequente pouca permeabilidade do tecido

urbano.

A area de estudo abrange também parte significativa da rede ciclavel e de algumas vias para as quais esta

ser estudada a possibilidade e viabilidade de, através de reperfilamento, passarem a fazer parte da mesma.

A segregac¢do provocada pelas vias evidencia a formagdo de nucleos, polos de varidvel homogeneidade;
apresentando-se, a area de estudo, como um espaco intersticial de uma coroa de edificado e espagos

estruturantes.

E uma zona que carece de unidade e para a qual, dada a auséncia de uma estratégia alargada de
continuidade, é necessario gerar um plano que vise a sua validagdo e pontual retificagdo, tendo em

consideragdo a escala da cidade.



A drea de estudo escolhida apresenta-se como uma zona periférica da cidade onde se inserem varios
equipamentos relevantes e se destacam nucleos desagregados, de diferentes graus de consolidagdo, para

0s quais estdo previstas uma série de novas intervengées tanto a escala do edificio como da cidade.
A proposta pertente integrar, na sua solugdo, uma sintese de resposta as trés seguintes premissas:

Para esta area encontram-se em desenvolvimento alguns projetos, quer no ambito profissional, quer no
ambito académico, que se revelam determinantes para a propria formulacdo da problematica e sua
estratégia de resolugdo. O Plano de Pormenor do Alto dos Moinhos (Figura 4.1 - A) e proposta de
reperfilamento da 22 Circular (Figura 4.1 - B) elaborados pela Camara Municipal de Lisboa - Divisdo de
Estudos e Projetos do Departamento de Planeamento e Reabilitacdo Urbana, o projeto de urbanizacdo do
Parque Maria Droste, encomendado ao Arq. Falcdo de Campos (Figura 4.1 - C) e o projeto de uma ligacdo
pedonal sobre a 22 Circular, a fazer a ligagdo entre o Parque Maria Droste e as Torres de Lisboa, projetada
pelo Arg. Telmo Cruz e Arg. Maximina Almeida (Figura 4.1 - D) no ambito de um concurso da GALP Energia.
A nivel académico, apresentou-se relevante a proposta da tese de mestrado da Arq. Joana Lacerda,
intitulada Articulagdo Urbana. Coroa Norte-Poente de Lisboa, que visa uma ligacdo, sobre a 22 Circular, entre

o Centro Comercial Colombo e o Estadio do Benfica (Figura 4.1 - E).

As diretrizes expressas no Plano Diretor Municipal, relativas a estratégia global a adotar no que concerne
os diferentes nucleos da cidade; de onde se reteve a intengdo de cerzir a rede ecoldgica e intensificar a sua

permeabilidade; promovendo simultaneamente a rede pedonal e ciclavel.

A atual situagdo econdmica e politicas subjacentes revelou-se também determinante na definicdo de uma
estratégia minimalista, que a partir da identificagdo sistematica das fragilidades, pretendeu, através da

sintese, maximizar a pertinéncia de intervencao.



Figura 4.1: Area de Intervengdo | Propostas
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4.1.1. ESPACO PUBLICO

O espacgo publico é um lugar de multiplas interagdes simultaneas, é um canal multifuncional de partilha
equitativa. Em analise da situagdo atual, verificamos que a ordenagdo do espago nas nossas ruas é desigual;

existe uma clara hierarquia de valorizagao em que é dada primazia a rede vidria e aos seus equipamentos.

Desde o séc. XX, com o desenvolvimento tecnoldgico associado ao transporte motorizado, que se assistiu
ao crescente desenvolvimento da rede vidria, tomando, naturalmente, area ao espago que até entdo seria

de utilizacdo pedonal.

Medidas que contrariassem esta tendéncia tiveram apenas expressao no inicio do séc. XXI, em 2001, com o
Livro Branco: A politica europeia de transportes no horizonte 2010, em que se estabeleceu como
prioritaria a definicao do reequilibrio entre os modos de transporte, articulagdo dos transportes individuais
com os transportes coletivos, promovendo a mobilidade sustentavel e protegendo o pedo; em 2007 com o
Livro Verde, em que foram destacados os diversos beneficios de uma rede de transportes integrada, ndo
s6 a nivel do descongestionamento do trafego automdvel mas também mas também na contribuicdo para
a qualidade de vida e salvaguarda ambiental; em 2009, o Plano de Acdo para a Mobilidade Urbana e o
documento Um futuro Sustentdvel para os Transportes reforcaram as politicas europeias a nivel da
mobilidade, promovendo uma rede de transportes que inclua a mobilidade suave, salientando a
contribuicdo da mesma para a criagdo de ambientes mais sauddveis. Também em 2009 se definiu a
Estratégia Nacional de Seguranca Rodovidria (ENRS) 2008-2015 que visa a reducdo da sinistralidade;
identificando-se para o efeito, como prioritaria, a melhoria do ambiente rodoviario na urbe, que tem
subjacente a intenc¢do de requalificagao dos espagos publicos existentes com o intuito de proporcionar meio
fisicos e condicOes de seguranca para a circulagdo de ciclistas e pedes. Ainda em 2009 elaborou-se um Plano
Nacional de Promogdo da Bicicleta e outros modos de Transporte Suave, tendo estes sido referidos
como meios de pouco impacte para o ambiente e na via publica, uma opgdo que incorporante beneficios

econdmicos e sociais.

Em 2007 iniciou-se a implementagdo de uma rede de percursos cicldveis, por um organismo camarario
responsavel pela gestdo do espaco publico destinado unicamente a circulagdo pedonal — Departamento de
Ambiente Urbano, Espagos Verdes e Espaco Publico da CML, materializando um dos primeiros frutos das
politicas europeias de instauro da mobilidade suave, a custa do espago que lhes concernia. Ao espaco de
circulagdo pedonal, que ja tinha cedido 4rea para a rede viaria, foi subtraida ainda area para a elaboragao

de “faixas” ciclaveis.

“Sendo Lisboa uma urbe fortemente caracterizada pelo seu declive inconstante, o que lhe tem valido a

designacdo de “Cidade das Sete Colinas”, a criacdo de uma rede pedonal que complemente a rede de



mobilidade suave afigura-se de extrema importancia, j4 que dessa depende a ligacdo aos bairros. A
dificuldade imposta pelo declive, que impede que a cidade seja globalmente cicldvel, acresce a falta de
espacos publicos e o detrimento do espaco pedonal [...], encontrando-se sistematicamente o transito

automével e o respetivo estacionamento beneficiado em relagdo ao pedo” (CML, LNEC/TOI e IST p. 16).

De acordo com o PDM de Lisboa, a largura minima dos passeios, em novos arruamentos, ndo devera ser

inferior que 3.0m. No entanto em zonas consolidadas os 2.30m sdo o valor minimo de referéncia.

Muitas vezes tratada como rede residual na ordenagdo do espago publico, a rede pedonal é
indubitavelmente estruturante para a urbe, encerrando subtilmente, um enorme poder aglutinador, capaz

de cerzir e cicatrizar as falhas do tecido urbano.

4.1.2. REDE CICLAVEL

A modalidade em que se insere a rede cicldvel no plano da mobilidade é diretamente dependente do
sistema rodoviario, e esse critério de implementagdo encontra-se no Anexo VIl — Critérios de Planeamento

das Redes Ciclaveis do Regulamento do PDM de Lisboa (Tabela 4.1)

Tabela 4.1: Regulamento | Circulagdo de bicicletas

Fonte: PDM de Lisboa

Circulacio de bicicletas Volume de Trafego Velocidade do trafego
¢ (TMDA 2 sentidos) rodoviario (km/h)
Banalizada < 8.000 <30
>8.000 e <12.000 <30
Em faixa ciclavel
<12.000 >30e<50
Em pista ciclavel >12.000 Qualquer velocidade

No entanto, ndo existe ainda em Portugal uma legislagdo quer vinculativa ou restritiva quer determinativa
do dimensionamento da rede ciclavel. Existe sim, manuais de boas praticas e... o bom senso, com base ndo
sé na nossa experiéncia, mas também na experiéncia que advém da implementacdo desta rede noutras

cidades europeias.

Em margo de 2011, o IMTT elaborou uma brochura pertencente a Colec¢do de Brochuras Técnicas/Tematicas
do Pacote da Mobilidade dedicado a rede cicldvel — Rede Cicldavel - Principios de Planeamento e
Desenho, documento esse que pretende ser um “contributo da administragao central para a divulga¢do de
metodologias e boas praticas nacionais e internacionais junto das autarquias, empresas e polos de
atividade, operadores de transportes, gestores de infraestruturas, comunidades locais, estudantes e

profissionais do sector que terdo direta ou indiretamente a responsabilidade de execu¢do ou
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acompanhamento de Estudos e Planos na area da mobilidade e transportes, numa 6ética de integragdo de

todos os modos de transporte e de sustentabilidade” (IMTT, GPIA e Transitec, 2011).

Verifica-se que a aplicagdo do PDM de Lisboa, neste ambito, ndo pode ser cega e taxativa. Sobretudo em
tempo de mudanca de paradigma, tem de haver espaco para a personalizagdo das solugdes; cada caso é um

caso no meio deste complexo organismo que é a cidade.

Como ja foi mencionado, esta rede, para fazer sentido no contexto urbano da cidade, sobretudo numa
cidade como Lisboa, de declives acentuados, tem de pertencer a um plano integrado de interligagdo com
os outros meios de transporte e, mediante a estrutura e hierarquia dessa rede, cada trogo da rede ciclavel
deve ser pensado de acordo com as fungdes que visa desempenhar. A prépria rede ciclavel apresenta
também uma hierarquia que, apesar de condicionada pela rede vidria, devera obedecer também a uma
ordem interna, regida pela gestdo das condig¢des prdprias de cada circunstancia. Nesse sentido, apesar de o
PDM indicar, de acordo com os parametros que avalia, que determinado troco da rede ciclavel se deve
implementar de certa maneira, é necessario considerar adicionalmente a coeréncia desse trogo no contexto
da rede cicldvel, pois esse é um parametro que ndo é diretamente contemplado. Como o sistema de
avaliacdo se baseia na rede rodoviaria, supostamente a hierarquia das vias deveria ser respeitada
proporcionalmente quando transposta para a rede ciclavel; a discrepancia encontra-se na vascularizagdo da
rede ciclavel, que é muito inferior a rede rodovidria, e aos moldes mais rigidos da sua adaptabilidade e

mutacdo, pelas alteragbes que incute na via.

A morfologia do territdrio revela-se igualmente determinante para o planeamento desta rede, uma vez que
a forca motriz deste veiculo é humana; ndo fara sentido algum implementar esta rede em trogos de declives
muito acentuados sob pena de ninguém os conseguir vencer (Tabela 4.2). Contudo, em segmentos curtos e

intercalados com patamares, até declives acentuados podem ser viaveis.

Tabela 4.2: Aptiddo da morfologia para rede cildvel

Fonte: IMTT
Declive Aptid3o | rede ciclavel
0a3% considerado plano, com aptiddo total para a circulagdo em bicicleta
325% considerado pouco clivoso, satisfatorio para circular de bicicleta até
? médias distancias
5-6% aceitdvel em percursos até 240m
7% aceitdvel em percursos até 120m
8% aceitdvel em percursos até 90m
9% aceitdvel em percursos até 60m
10% aceitavel em percursos até 30m
>11% aceitdvel em percursos até 15m




Poder-se-a entdo destacar a rede rodoviaria, a coeréncia interna da rede ciclavel, e o declive como os fatores

de maior expressdo no planeamento e delimitagdo da rede ciclavel.

PRINCIPIOS DE DESENHO

“...considera-se que nas vias de hierarquia inferior a convivéncia de bicicletas e carros se apresenta mais
segura, pois retira a imprevisibilidade das primeiras nos cruzamentos. Nestas vias, a velocidade de
circulagdo do automovel apresenta-se pouco discrepante em relagdo a velocidade atingida por bicicleta,
devendo esse diferencial ser atenuado por medidas de acalmia de trafego que, ao contrario do expectavel,
ndo prejudicam a circulacdo viaria e beneficiam todos. Estas medidas deverdo basear-se essencialmente em
questdes de desenho urbano, como mudanca de pavimentos, sobreelevacdo de passagens pedonais,
diminuicdo dos raios de curvatura, estreitamento das faixas de rodagem, etc., que fomentem uma atitude

mais pacifica ao volante e, consequentemente, uma convivéncia mais salutar com pedes e ciclistas.

Ja no caso da circulagdo de bicicletas em vias de hierarquia superior, com trafego mais rapido e denso,
considera-se que a seguranca de todos se garante, regra geral, com a criagdo de faixas ciclaveis segregadas,

ao nivel que se achar conveniente conforme o caso.” (CML, LNEC/TOI e IST p. 16).
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As tipologias da rede ciclavel podem-se agrupar em 3 categorias com caracteristicas geométricas diferentes

de acordo com as fungdes que pretende desempenhar:

Tabela 4.3: Rede ciclavel | Caracterizagao
Fonte: IMTT

Largura: 0.90 m (minimo 0.70 m)

Via banalizada . .
(seguranga adicional em caso de estacionamento

(Coexisténcia entre os veiculos motorizados e ndo o
longitudinal: 0.8m)

motorizados, e circulagdo no mesmo sentido)

Faixa ciclavel Largura: 1.5 m (sinalizagdo horizontal incluida).
(Faixa maioritariamente unidirecional, inserida no | (seguranca adicional em caso de estacionamento
canal da rodovia e demarcada com sinalizagio | longitudinal: 0.8m)

horizontal, geralmente através de tinta)

Exclusiva a ciclitas:

Unidirecional: 1.30 m

Bidirecional: 2.60 m (minimo: 2.20m)

(seguranga adicional em caso de estacionamento

longitudinal: 0.8m)

Partilhada com pedes, separada:

Pista ciclavel Unidirecional:1.30 m + 1,50m (passeio) = 2.80m
(Faixa segregada do espaco rodoviario por meio de | Bidirecional: 2.20 m + 1.50 (passeio) = 3.70m
uma separagdo fisica, dispondo-se ao longo da via ou | (seguranga adicional em caso de estacionamento

apresentando percurso préprio, podendo ser | longitudinal: 0.8m)

bidirecional) Partilhada com pedes, mista:

Unidirecional: 2.0m

Bidirecional: 3.0m (minimo: 2.50m)

(seguranga adicional em caso de estacionamento

longitudinal: 0.8m)

Ecopistas - cariz turistico:

2.50 a 3m (minimo)

Fruto da interacdo entre as redes rodovidria/ ciclavel e pedonal/ ciclavel, nascem conflitos de origem

diversa.

Para minimizar conflitos entre a rede rodoviaria e ciclavel, o desenho da ciclovia, mesmo quando nao é
contiguo a rodovia, em zonas de atravessamento ou cruzamentos deve sé-lo, pelo menos 5.0m antes do
mesmo, para que a visibilidade mutua seja garantida. Revela-se também determinante, para minimizar
conflitos adicionais, que o desenho da rede cicldvel seja coerente na escolha das tipologias dos segmentos
contiguos curtos, evitando alternancia de tipos de perfil entre os mesmos. Igualmente preponderante para

a localizacdo e definicdo do desenho da ciclovia é o espago dedicado ao estacionamento automdvel, que



por envolver uma série manobras como visibilidade reduzida, abertura de portas, estacionamento em 22

fila, ... exige, necessariamente, que seja salvaguardada a protec¢do do ciclista.

A rede ciclavel podera promover conflitos na interagdo com a rede pedonal quando as pistas ciclaveis sdo
implementadas a cota da circulagdo dos peées; que geralmente ja sdo obrigados a circular num espacgo
reduzido e armadilhado de equipamentos urbanos (caixas de eletricidade, bocas de incéndio, postes, etc...)
gue procuram, naturalmente, o caminho desimpedido, optando por circular nesta faixa, prejudicando-se a

si aos ciclistas.

4.1.3. ESTACIONAMENTO

O dimensionamento da maioria de lugares de estacionamento contribui, pela generosidade das suas
dimensdes, para a incorreta apropriacao do espaco canal. O sobredimensionamento ndo s6 permite o
estacionamento em 22 fila como, por ocupar mais area do que a necessaria, reduz o nimero de lugares de

estacionamento, area de passeio, ....

“Indispensavel para qualquer tipo de convivéncia (bicicleta/ pedo ou bicicleta/automével), bem como a
promoc¢do da mobilidade pedonal, é resolver o estacionamento abusivo que condiciona a circulagdo de
todos (mais ainda daqueles que se deslocam com acrescida dificuldade) [...]. Para além de ser necessario
garantir que o passeio passe a ser sinébnimo de mobilidade suave, o sucesso de uma rede ciclavel passa por
uma fiscalizacdo que garanta que as pistas cicldveis que se encontram desimpedidas e que as faixas de
convivéncia entre carros e bicicletas se apresentam livres do estacionamento em 22 fila. As medidas de
acalmia de trafego serdo também indispensaveis em certas vias, ja que o recurso a modos suaves (ndo
apenas a bicicleta mas também ao “andar a pé”) depende da seguranca e do conforto que o meio

proporciona” (CML, LNEC/TOI e IST p. 16).

Tendo em conta as dimensdes médias dos veiculos (1.60-1.70m x 3.70-4.20m), as diferentes modalidades
de estacionamento e suas exigéncias geométricas, verifica-se que, a otimiza¢cdo da area é conseguida

através do estacionamento longitudinal e transversal a 452 (Tabela 4.4).
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Tabela 4.4: Tipologias de estacionamento
Fonte: Recomendaciones para el proyecto y disefio del viario urbano, Ministerio de Fomento, Espanha, 2000

Tipologia de

. Dimensoes
estacionamento

Largura do lugar:

® 2.00 m: no caso em que o trafego motorizado pode ser interrompido com a abertura
das portas dos veiculos estacionados;

® 2,25 m: no caso em que se pretende reduzir as perturbagGes causadas pela abertura das
portas dos veiculos estacionados

Longitudinal ® 2,40 m: quando existem obstdculos junto ao lugar de estacionamento que impegam a
saida do condutor do veiculo.

Comprimento do lugar: 5,00m

Largura necessaria para manobras:

* Minima: 2,50 m

e Recomendada: 3,00 m

Largura do lugar:

e Minima: 2,25 m (sobretudo para estacionamento de longa
duragdo)

o Média: 2,40 m

Comprimento do lugar:

Perpendicular * Com o lancil do passeio como limite: 4,20 m

* Sem o lancil do passeio como limite: 4,70 m

e Maxima: 5, 00 m (valor que pode favorecer o estacionamento
ilegal, em segunda fila)

Largura necessaria para manobras:

e Entre 5,00 ma 6,00 m

Largura do lugar:

e Recomendada: 2,40 m

® 2,25m - para estacionamento a 302 e com taxa de rotagdo reduzida
e Maxima: 2,50 m (a ndo ultrapassar, pois pode originar
estacionamento ilegal, em segunda fila)

Medida transversal do lugar:

Variavel em fungdo da existéncia ou ndo de barreira fisica que impeca
0 avango dos veiculos sobre os passeios.

Obliquo

Estacionamento a Sem barreira fisica | Com barreira fisica
(m) (m)
Estacionamento 302 3,60 3,80
o
a302, 452 e 60 45 4,10 4,40
602 4,40 4,80

Largura necessaria para manobras:

Estacionamento Minima (m) Recomendada (m)
309 3,00 3,00
45¢ 3,00 3,20
602 3,50 4,00

O correto dimensionamento do estacionamento revela-se determinante para a fluéncia do trafego e

minimizagdo de conflitos, sobretudo quando aliado ao consciente dimensionamento do canal vidrio.



4.1.4. REDE VIARIA

O perfil correspondente a estrutura da rede viaria é a layer que exerce maior influéncia no ordenamento do

espaco publico, pelo que o seu dimensionamento é condicionante da agdo que decorre no mesmo.

O dimensionamento das vias tem correspondéncia direta com as fungdes que se pretende que desempenhe;

correspondéncia essa, que estd regulamentada no PDM de Lisboa, Anexo VI — Hierarquia da Rede Viaria.

Reiterando o supramencionado, o correto dimensionamento desta rede é determinante da forma como se

ocupa o espaco canal, repercutindo-se nas areas de estacionamento, na rede cicladvel e na rede pedonal.

4.1.5. ORDENAMENTO DO ESPAGO PUBLICO NOS EIXOS A INTERVIR

A morfologia do espago publico na Al é varidvel havendo, no entanto, correspondéncia entre este e os
processos de evolugdo urbana, o tipo de edificado e os usos.
Apresentar-se-a sequencialmente, recorrendo a perfis simplificados e ao registo fotografico, a

caracterizagdo do espaco publico dos segmentos destacados (Figura 4.2).

Figura 4.2: Perfis | Area de Intervencgdo
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AZINHAGA DAS GALHARDAS

%

A Azinhaga das Galhardas caracteriza-se por um perfil
com canal vidrio unidirecional de duas faixas, um
passeio continuo e regular do lado direito, e irregular
do lado esquerdo, chegando a ter apenas 0.6m de
largura, atravessado por diversos acessos as garagens

das habitacdes.

Il Canalviario

_ Il Passeio

Figura 4.4:Perfil A
Figura 4.3: Azinhaga das Galhardas

RUA TOMAS DA FONSECA

O perfil da Rua Tomas da Fonseca é bastante
heterogéneo, abrange varias tipologias
edificativas de diferentes usos. Durante o dia,
apesar do seu sobredimensionamento,
apresenta insuficiéncia de estacionamento e,
durante o periodo noturno a sua
descaraterizacdo e pontual aridez promovem

inseguranca.

Figura 4.5: Rua Tomas da Fonseca

I Canal viario

Estacionamento

L Il Passeio

Figura 4.6: Perfil B
5 1 14 2.5
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Il Canal viario Estacionamento M Passeio

Figura 4.7: Rua Tomas da Fonseca Figura 4.8: Perfil C

CRUZAMENTO RUA TOMAS DA FONSECA | ESTRADA DA LUZ

Uma vez que o atravessamento direto da Rua dos Soeiros para a Rua Tomas da Fonseca nao é possivel, para
além do volume de trafego que se verifica na Estrada da Luz, os problemas de gestao de trafego estao
relacionados com as Torres de Lisboa, sobretudo com o estacionamento. Uma vez que, nas proximidades
deste cruzamento, se encontram os acessos para ambos os sentidos da 22 Circular e préximo desse no se
encontra também o acesso ao Eixo N-S, durante as horas de ponta, o congestionamento é critico.

O espacgo publico encontra-se pontualmente estrangulado, maioritariamente, devido ao sistema viario -
estacionamento ilegal — que ocorre também no canal vidrio. A praga de Taxis apresenta-se contigua a um

passeio com 1.2m, perdendo este largura a medida que se aproxima da paragem de autocarro.

Figura 4.9: Cruzamento | Rua Tomds da Fonseca . Estrada da Luz
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O sobredimensionamento da Rua dos
Soeiros serd, possivelmente, a maior
contribuicdo para o congestionamento que
se verifica regularmente: estacionamento no
canal vidrio; em segunda fila, por vezes, em
ambos os lados e estacionamento em cima
do passeio. Apesar da area do passeio ser

generosa, quando ndo esta a ser invadida

por veiculos, na zona onde n3do ha
Figura 4.10: Rua dos Soeiros . . .
sombreamento o passeio chega a ser inferior

al.0m.

I Canal vidrio

Estacionamento

Bl Passeio

Figura 4.11: Perfil D

5 9.5 2
O interior do quarteirdo, a norte desta rua, formado pelos edificios que d3o para esta rua e por um conjunto

arquitetdnico de habitacdo de custos controlados, apresenta-se como um atalho importante, totalmente

descaracterizado e sob aproveitado (Figura 4.12).

Ficura 4 12: Interior do auarteirido a norte da Rua dos Soeiros
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RUA B A RUA JOSE MARIA NICOLAU

O contexto urbano em que se insere esta rua resulta da relativamente recente intervengao a escala urbana
que ocorreu aquando da edificagdo o novo Estadio da Luz. A acrescer a descomprometida relagdo que o
estadio estabelece com a envolvente imediata, a prépria malha adjacente estabelece um fraco didlogo com
o tecido da cidade que lhe é contiguo. Fruto desta interagdo, entre outras patologias, verificam-se,
momentos de descontinuidade do espago publico, resultado manifesto da fraca gestdo do mesmo e da
propria rede viaria. O exemplo mais flagrante desta situagdo é o desfecho de uma sequéncia de trogos
rampeados, que existe desde a plataforma do estadio, e termina junto a uma escadaria, anterior a
interven¢do de urbanizagdo desta drea, confinada a area entre um novo edificio e um terreno baldio (Figura
4.13).Encontra-se também, produto do mau ordenamento do espago canal, areas de estacionamento

sobredimensionadas, estacionamento nas faixas de rodagem, ... (Figura 4.13).

Figura 4.13: Rua B a Rua José Maria Nicolau
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RUA JOAO DE FREITAS BRANCO

A Rua Jodo de Freitas Branco apresenta um perfil muito heterogéneo e, a semelhanga da rua Tomas da
Fonseca, agrega uma série de tipologias edificativas, ao longo do seu extenso comprimento, cruzando
diferentes malhas e consequentemente dialogando com realidades muito dispares.

Na extremidade norte, apesar de inserida num contexto de nucleo urbano maioritariamente habitacional,

a malha é folgada (Figura 4.14).

2 12.5 5
Il Canal vidrio Estacionamento
Bl Passeio
Figura 4.14: Rua Jodo de Freitas Branco Figura 4.15: Perfil E

Mais ou menos a meio, esta rua apresenta um né de cruzamento com um via de hierarquia superior, a Av.
Lusiada. Por se apresentar adjacente a uma série de terrenos baldios, por consolidar ou em fase de
edificacdo, encontram-se momentos de bastante descarateriza¢do, sendo este né e a as suas imediacGes

um deles. E sob este né que se encontra o Museu da MUsica e a estacdo de metro do Alto dos Moinhos.

Figura 4.16: Cruzamento | Rua Jodo de Freitas Branco .
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A extremidade sul encontra uma malha muito mais apertada estreitando-se o espago publico e, apesar de
aparentemente esse aumento de densidade ndo ter correspondéncia direta no dimensionamento do canal
vidrio, este é afunila-se de facto, por estacionamento nas préprias faixas de rodagens, em ambos os lados —

estacionamento longitudinal ocupado como se fosse transversal e estacionamento em 22 fila (Figura 4.17).

3 12.5 3
Il Canal vidrio Estacionamento
Hl Passeio
Figura 4.17: Rua Jodo de Freitas Branco Figura 4.18: Perfil F

Como supramencionado, esta estrada, por participar desde o inicio do processo de evolugdo urbana deste
tecido, apresenta um grau de consolidacdo que, dadas as fungbes que pretende desempenhar e o seu
dimensionamento, da pouca margem de manobra para se intervir. O estacionamento e praticamente

inexistente e a necessidade induz a invasdo do passeio para esse propdsito.

Al

\ L ! ! I
| 9.5 4
1 I Canal viario Estacionamento
' Il Passeio
Figura 4.19: Estrada de Benfica Figura 4.20: Perfil G

Apesar de ser uma via de acesso local, esta rua partilha as circunstancias da Estrada de Benfica, no que diz
respeito ao constrangimento de dimensionamento face as fun¢des que pretende desempenhar. Desta

forma, tanto o canal vidrio como o passeio sdo utilizados para estacionamento (Figura 4.21).
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I Canal vidrio Estacionamento

Il Passecio

Figura 4.21: Rua Sousa Loureiro . .
Figura 4.22: Perfil H

RUA CONDE ALMOSTER

Apesar de sobredimensionada, a
disfuncionalidade da via ndo se
relaciona  diretamente com o
congestionamento do seu fluxo mas
com a insuficiéncia de
estacionamento que induz a
ocupagdo abusiva do  passeio,
inviabilizando a continuidade do

mesmo (Figura 4.25).

Figura 4.23: Rua Conde Almoster

I Canal vidrio
Il Passeio

Estacionamento

18 12 3.5 Figura 4.24: Perfil |
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Figura 4.25: Rua Conde Almoster
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5. PROPOSTA

“Cada projeto pode ser muito mais importante pelo que suscita do

que pelo que é em si” (Borja, et al., 2004)
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RELAGCOES DE CONTINUIDADE | EIXO URBANO MONSANTO-CIDADE UNIVERSITARIA
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5.1. CONCEITO

Através da recaracterizagdo de sucessivos segmentos urbanos, criar um novo eixo urbano, evidenciando a
existente continuidade e ligacdo entre a zona limitrofe de Sdo de Domingos de Benfica que confina com
Monsanto a projecdo do eixo da Av. Dos Combatentes na 22 Circular, promovendo, ao longo do percurso, a

permeabilidade com o tecido urbano adjacente, redefinindo-o pontualmente.

Figura 5.1: Diagrama | Conceito
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A proposta, na sua esséncia, traduz-se por um perfil continuo que se vai adaptando as vias existentes,

apresentando assim morfologia variavel no decurso do seu comprimento (Figura 5.2).

Este perfil pretende evidenciar a continuidade do espago publico restabelecendo, simultaneamente, uma
clara hierarquia na organizagdo do espaco canal, de acordo com a natureza de todos os utilizadores. Desta
forma, este perfil pretende: proteger o pedo, segregando do espaco publico a ciclovia e proteger os ciclistas,
promovendo uma separacgao fisica entre as faixas de rodagem e a ciclovia - quer através de um elemento
fisico (lancil) quer pelo ordenamento do espago canal (posicionando o estacionamento transversal entre a

ciclovia e as faixas de rodagem).

Este perfil incorpora também, em toda a sua extensdo, um elemento continuo: arborizagao; que para além
de reforgar a continuidade, marcando o eixo, proporciona conforto na sombra que projeta, tanto para os

pedes como para os ciclistas e para os veiculos estacionados.

E também pretendido transformar o sobredimensionamento das vias em espago publico e areas de

estacionamento com o intuito de contribuir no sentido da supressdo das caréncias verificadas.

A opcdo de fazer o perfil participar na rede ciclavel é feita tendo em conta o movimento de implementacdo
por parte da CML deste tipo de mobilidade e a sua localizagdo. A drea de intervencdo abrange varios eixos
que estdo a ser alvo de reperfilamento para absorverem esta rede. Esta sequéncia de vias (Rua Tomas da
Fonseca, Rua dos Soeiros e Rua Jodo de Freitas Branco) apresenta-se como o brago do projeto em falta, que
permite fazer uma ligacdo transversal nesta rede, reforcando a ligacdo da Rede Ecolégica (Monsanto -
Parque Bensalde - Cidade Universitaria) e dos dois nucleos - Sdo Domingos de Benfica e Cidade e

Universitaria.

Este brago nem sempre é contiguo a faixa de rodagem, incorporando no entanto, em toda a sua extensdo
um elemento de luz; através do qual se pretende assegurar a demarcacdo da faixa ciclavel aumentado a

seguranca e introduzindo caracter e dinamismo ao percurso.



Figura 5.2: Planta da proposta
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5.2.1. PERFILTIPO

A proposta de perfil tem por base a intencdo de adaptagdo dos diferentes perfis, de cada uma das vias
existentes e suas morfologias, a uma normalizagdo que contribua para a continuidade e legibilidade do
espaco publico, salvaguardando a hierarquia do espago canal consoante a fragilidade dos atores (pedo,
ciclista, condutor veiculo motorizado), promovendo a permeabilidade e melhorando a gestdo do espago

canal dos veiculos motorizados (Figura 5.3).

Pretende-se reduzir o nimero de vias em cada sentido, de duas passar a uma com 3 m de largura.
Proporcionar, sempre que faga sentido, estacionamento longitudinal, com 2.25m x 5m, e estacionamento
transversal a 452 com 2.4m x 4.4m - de forma a desincentivar o estacionamento em segunda fila. O espago

restante pretende-se que seja restituido ao passeio.

PASSEIO FAIXA DE RODAGEM ESTACIONAMENTO  CICLOVIA PASSEIO

ESTACIONAMENTO TRANSVERSAL
LONGITUDINAL

Figura 5.3: Esquema | Perfil Tipo

Desta forma, o perfil tipo apresenta dimensdes de passeio variavel, nunca com menos de 2.3m, um espago
de circulagdo automovel com 6 m, modalidade de estacionamento variavel em ambos os lados, arborizacdo
a cada 15m. Apesar dos valores de TMDA das ruas a intervencionar poderem sugerir que a rede ciclavel a
implementar seria na modalidade de faixa ciclavel, a proposta é de uma ciclovia, segregada tanto do passeio
como do espaco viario com 2.4m. Esta solugdo encontra pertinéncia na coeréncia da insercdo destes
segmentos de ciclovia na légica da rede existente; na prépria ligagdo que se pretende estabelecer entre
nucleos e a agilidade necessaria para poder descolar-se da rodovia e, tentacularmente ser aglutinadora de
pecas perdidas do tecido urbano (Estadio da Luz, logradouro, ...); na salvaguarda da ciclovia das manobras
acrescidas que as areas de estacionamento impdem, por se inserir num meio urbano e cruzar areas
residenciais onde se propde o aumento do estacionamento; e por ultimo, por se antever o aumento de fluxo

e, consequentemente, do TMDA desta sequéncia de ruas, uma vez que a proposta contempla a
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continuidade da passagem da rua dos Soeiros para a Rua Tomas da Fonseca o que mudara o paradigma de

atravessamentos destes nucleos.

E proposto um elemento continuo, interrompido apenas nas zonas reservadas a travessia de pedes, que
define a separagdo entre o canal viario e o percurso da rede ciclavel. Um elemento em betdo, de geometria
triangular, que incorpora um sistema de iluminagdo LED que marca e ilumina o percurso; por oposi¢do a um
lancil com a geometria comum, que apresentar-se-ia como uma barreia fisica demasiado severa,

impossibilitaria desvios e, em caso de choque, promoveria a queda no sentido da rodovia (Figura 5.4).

Figura 5.4: Pormenor esquematico

Pretende-se, com o reperfilamento destas sequéncia de ruas, melhorar o didlogo entre a rede de espago
publico e o tecido urbano que lhe é contiguo, através da criagdo de uma identidade que os destaque da
malha, os unifique e os faga participar na reorganizagdo da envolvente. Fomentar uma relacdo de
proximidade e conforto a semelhanca do que se consegue estabelecer em ruas como a Ferreira Borges,
apesar do contexto diferente (Figura 5.5). Outra referéncia, onde o perfil da rua se assemelhard mais da
proposta, mas também com um contexto diferente serd a Av. Duque de Avila onde se destaca a legibilidade

do espaco publico (Figura 4.3).
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Figura 5.5: Rua Ferreira Borges
Fonte: Google Maps

Figura 5.6: Av. Duque Avila
Fonte: http://nezclinas.blogspot.pt/2011/05/ciclovia-da-avenida-duque-de-avila.html
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5.2.2. ESTACIONAMENTO
A intervengdo proposta pretende aumentar as dreas de estacionamento nas zonas residenciais. Em alguns
segmentos, essa area foi ligeiramente diminuida, tendo na gestdo do espaco sido dada primazia a leitura de

continuidade da morfologia do perfil. Em contrapartida, é feita compensagdo nos segmentos adjacentes

(Figura 5.7).

Ruas | Lugares de Estacionamento Existente Proposto Balango
Azinhaga das Galhardas 30 93 +63
Rua Tomas da Fonseca | AB 36 27 -9
Rua Tomas da Fonseca | BC 124 195 +71
Rua dos Soeiros 119 101 -18
Rua Jodo Freitas Branco | DE 205 315 +110
Rua Jodo Freitas Branco | EF 57 154 +97

Figura 5.7: Tabela de Lugares de Estacionamento: existente e proposto
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5.2.3. DECLIVE

Algumas das decisGes de projeto foram balizadas pelo declive inerente a area de intervencao.

As caracteristicas do perfil existente a Rua dos Soeiros (consultar Figura 5.7) - composi¢cdo e declive,
tornavam impraticavel a introdu¢do de uma faixa destinada a mobilidade suave. Sugere-se que o percurso

ciclavel se faca paralelamente a esta rua, pelo interior do quarteirdo norte da rua. O declive é vencido

através de sucessivos patamares e zonas de estadia, numa tentativa de dissolver o seu impacto.

Uma das ligagdes que esta proposta ambiciona estabelecer é a continuagdo do percurso ciclavel, sugerido
no plano do Estadio da Luz (Figura 5.8: A), para a cota onde se desenvolve a proposta, Rua dos Soeiros
(Figura 5.8:B), cujo desnivel é de 10.9m. Tendo em conta as dimensdes do terreno entre as cotas, é sugerido

o vencimento do desnivel por um sistema de rampas, com varios patamares, enquadrado, por escadas, em
ambas as extremidades.
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5.3.1. AZINHAGA DAS GALHARDAS

Como ja foi mencionado, este nucleo carece de unidade, sendo, na sua autonomia, necessario trabalhar as

relacGes de proximidade com o tecido adjacente.

A ligacdo do tecido urbano ao Estadio Universitario apresenta-se condicionada pelo trafego. Com a
consciéncia de que esta gestdo passa pela definicdo de uma estratégia a escala da cidade, com base na
geometria e nos elementos recolhidos, foram analisadas as diferentes possibilidades e, tendo em conta
globalidade de intengGes da proposta, foi escolhida a possibilidade que melhor se adequou e as serviu

(Figura 5.9).

O primeiro esquema representa o que acontece na atualidade (Figura 5.9:1): a relagdo com o EU fica

comprometida e, simultaneamente, espartilha-se um dos quarteirdes.

Uma das opgBes estudadas pela CML é o prolongamento do perfil da Av. dos Combatentes até a 22 Circular,

0 que criaria uma maior cisdo nas relagdes de proximidade do nucleo com o EU (Figura 5.9: 2)

Outra opgdo a ser estudada por parte na CML é a criagdo de um novo braco que permite salvaguardar

parcialmente o agregado urbano (Figura 5.9: 3).

Em alternativa, tendo em conta o existente, uma das possibilidades é o atravessamento pelo interior de
uma dos quarteirdes; que garante a relagdo parcial do tecido com o E.U., a custa da segregacdo de uma

fragdo (Figura 5.9: 4).

O quinto esquema ilustra a possibilidade escolhida, por se apresentar como um meio-termo entre o que
aparenta ser a solugdo que melhor resolveria a problemdtica existente, a custa de uma maior e mais
dispendiosa intervencdo (Figura 5.9: 6). O redireccionamento do trafego permitiria intensificar a liga¢do
com a envolvente devolvendo a unidade a maior fracdo possivel do nucleo, aproveitando as vias ja

existentes (Figura 5.9: 5).
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Figura 5.9: Esquemas de Trafego

Desta forma, o perfil proposto pretende adequar-se mais ao de um acesso local. Aumentar o espaco publico,
para que deixem de existir zonas em que o passeio tem apenas 0.6m, minimizando o impacto dos acessos

as garagens dos prédios.

O aumento das dreas de estacionamento destina-se aos residentes, pretendendo simultaneamente

fomentar a utilizagdo de outros portdes EU., aumentando a assim a permeabilidade desta area (Figura 5.10).
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Figura 5.10: Proposta | Azinhaga das Galhardas
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5.3.2. RUA TOMAS DA FONSECA

Rua Tomds da Fonseca apresenta, no decurso da ligagdo que permite estabelecer entre dois nucleos,
morfologia variavel. Para além de lhe serem contiguos terrenos por consolidar a poente (para o qual é feito,
neste trabalho, uma proposta de intervencdo) e a nascente das Torres de Lisboa (para onde esta aprovado
o projeto de um hotel), a falta de arranjos exteriores no quarteirdo da Escola Primaria 121 juntamente com
a caréncia de estacionamento para moradores, provocado pela zona de servigos das préprias Torres de

Lisboa (Figura 5.11), fazem com que este eixo esteja descaracterizado.

Figura 5.11: Fotografia | Rua Tomas da Fonseca

Integrado no Plano da Rede de Percursos e Corredores do GVSF, esta a entrar em fase de implementacéo

um projeto que visa reperfilar este eixo (Figura 5.12).
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Figura 5.12: Projeto do GVSF | Rua Tomas da Fonseca

A informagdo recolhida no decurso deste trabalho, no que diz respeito as boas praticas associadas a

mobilidade suave (ver em: 4.1.2), permitiu gerar uma outra proposta (Figura 5.13).

Figura 5.13: Proposta | Rua Tomas da Fonseca

E um eixo que de noite gera inseguranca, sobretudo por nio ter zonas de permanéncia no decurso do seu

consideravel comprimento.

O continuo elemento de iluminacgdo e a regularizacdo do perfil pretendem promover, através da seguranca,

maior dinamismo (Figura 5.14).
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Figura 5.14: Ambiente proposto | Rua Tomas da Fonseca
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5.3.3. CRUZAMENTO | ESTRADA DA LUZ

O GVFNS do Departamento de Mobilidade da CML esta a desenvolver uma proposta de reperfilamento da
Estrada da Luz e, para este no, estd a desenvolver uma rotunda na tentativa de resolugdao do problema de

congestionamento existente (consultar Estudo de Trafego para Plano de Pormenor do Alto dos Moinhos).
A proposta de intervengdo deste né parte de duas percegoes:

=  Condicdo imperativa para ser conseguida a leitura da continuidade nesta sequéncia de vias da area de
estudo é a possibilidade de atravessamento direto da Rua dos Soeiros para a Rua Tomas da Fonseca,

dire¢do de mobilidade que ainda hoje ndo é possivel.

=  Um estudo de trafego realizado no ambito de um Plano de Pormenor do Alto dos Moinhos revelou
que este no se apresenta problematico a nivel do tempo de espera de uma das fases de semaforizagao
— no sentido Rua dos Soeiros, Estrada da Luz; explicitando assim a necessidade de reformulacdo da

presente situagdo (Figura 5.15).

Figura 5.15: Fotografia | Cruzamento Estrada da Luz

Aintervencédo propGe a criagdo de uma praga que serve simultaneamente o propésito funcional da rotunda.
Pretende-se que o seu comprimento dissolva, no espaco, o problema de gestdo de trafego que se concentra
no cruzamento, que permita acrescentar a mobilidade em falta (passagem direta da Rua dos Soeiros para a
Rua Tomds da Fonseca) e que a sua escala contribua para o enquadramento da dicotomia entre quarteirdo

residencial com o quarteirdo de servigos (Figura 5.16).

Em resposta as questdes econdmicas que se levantam aquando a execuc¢do de obras publicas, a proposta
tinha sugerido a possibilidade de insercdo, de uma nova frente para fecho do quarteirdo das Torres de
Lisboa, a poente, que permita fazer tanto a passagem da escala para o quarteirdo residencial como da
prépria fungdo (Figura 5.16: A). No entanto, mesmo apds a consulta do cadastro ter permitido determinar

que o terreno pertencia a CML, esta opgdo nunca chegou a ser, de facto, equacionada.
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Figura 5.16: Proposta | Praga Estrada da Luz

Pretende-se que a praga incorpore motivos para ser, para além de uma zona de passagem, uma zona de
permanéncia, contribuindo nesse sentido, a sugestdo de incorporar dois equipamentos de apoio urbano,
um em cada extremidade. Propde-se que esses equipamentos tenham um impacto equivalente ao de um
quiosque, servindo o mesmo propdsito, e que incorporem instalagdes sanitarias. Um sistema de
sombreamento, aleado ao percurso da praga, que estabelecesse a ligacdo entre os equipamentos, ndo sé

aumentaria a qualidade da promenade mas também contribuiria para a permanéncia e usufruto do espaco.
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Figura 5.17: Ambiente proposto | Cruzamento Estrada da Luz

Uma praga que através de zonas verdes se presencie como uma bolha, um escape da densidade e
urbanidade da malha que Ihe é contigua. Por ultimo, pretende-se que participe e intensifique a utilizagdo
do percurso que passa pela ponte da GALP projetada Arqg. Maximina Almeida e Arg. Telmo Cruz, agora em

execucdo, que permite a ligagdo a Telheiras por cima da 22 Circular.

PASSEIO
PASSEIO
CICLOVIA
PASSEIO

ESTACIONAMENTO
2 FAIXAS DE RODAGEM
PRAGA | AREA VERDE
PRAGA | AREA VERDE
2 FAIXAS DE RODAGEM

Figura 5.18: Corte esquematico | Cruzamento esquemadtico Estrada da Luz
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Na tentativa de perceber a natureza urbana desta proposta, dimensional e funcionalmente, invoca-se um

caso semelhante para andlise: Praga de Londres.

Praca de Londres: Praca proposta:

168 m . comprimento 167 m . comprimento
30 m. largura maxima 48 m . largura maxima
15 m. largura minima 30 m. largura minima

Figura 5.19: Comparagdo Praga de Londres . Praga proposta

A nivel da geometria, apresentando o mesmo numero de faixas, em ambas as pragas o eixo de maior
expressdo desenvolve-se sobre uma rua com o mesmo nivel viario e de caracter varidvel o longo do tempo,
a Av. de Roma, no caso da Pracga de Londres e a Estrada da Luz, no caso da praga proposta; e ambas servem
o proposito funcional da rotunda, ou seja, a circulagdo pode ser feita circundando a geometria. A Praca de
Londres recebe duas vias que entroncam lateralmente no eixo principal e na praga proposta os momentos
de divergéncia ddo-se apenas nas extremidades da geometria. Apesar de apresentar largura inferior, o
desafogo do espago publico contiguo a Igreja de Sao Jodo de Deus da Praga de Londres, ajuda a dissolver a
expressdo das vias que interrompem a continuidade do espaco publico até a praga, que acaba por se sentir
como tal, pelo enquadramento das frentes de edificado que a contém. Estas construgGes, com mais
bagagem histdrica que as que envolvem a praga proposta, apresentam agora fungdes mistas: comércio,
habitacdo e servigos, a semelhanca do que se verifica na envolvente da praga proposta, embora de caracter

diverso.

Como foi supra mencionado, para a nova praga prevé-se a insergao de dois equipamentos de apoio ao
espaco publico e fomento da permanéncia na praga, equipamentos esses que nio se encontram presentes

na Praga de Londres.
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5.3.4. RUA DOS SOEIROS

o

A Rua dos Soeiros apresenta um perfil com pouca margem de manobra para se redefinir, tendo em conta o
fluxo de veiculos e as fungdes que se pretende que continue a desempenhar. Desta forma, tendo em conta
as oportunidades supra identificadas (ver em: 3.5) e o declive das vias (Figura 5.8), para transpor o desnivel
vencido pela Rua dos Soeiros, a rede cicldvel é o mote para a requalificagdo do logradouro do quarteirao a
norte da rua (Figura 5.20). Este é feito por patamares, com zonas de estadia, para minimizar o impacto do
acentuado declive a vencer, com base nas recomendagGes de boas praticas associadas a mobilidade suave

(ver em: 4.1.2).

Para as dreas verdes propostas nesta zona, atendendo aos indicios da ocupacgdo existente, sugere-se a
criagdo de um misto entre loteamentos horticolas (Projeto de Hortas Urbanas do GVSF) e espago publico

(Figura 5.20).

Figura 5.20: Fotografias | Logradouro - Rua dos Soeiros . Hortas Urbanas - Rua Professor Francisco Gentil

Na proposta propde-se a pontual intervencdo no perfil existente da Rua dos Soeiros, focando-se na

reorganizagdo do estacionamento e consequente descongestionamento do espaco publico.
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Tendo em conta as condicionantes, o perfil sugerido apresenta dimensGes de passeio variavel, nunca com
menos de 2.3m, um espaco de circulagdo automdvel com 9m - duas faixas de circulagdo e uma para permitir
as mudangas de diregdo para o interior dos quarteirdes, com o intuito de minimizar a perturbagdo do fluxo
dos veiculos de passagem e modalidade de estacionamento varidvel em ambos os lados onde se procedeu
a diminuicdo das dimensGes da vaga de estacionamento para ndo promover o estacionamento em segunda
fila. As dimensdes propostas para o estacionamento longitudinal sdo 2.30m x 5m e para o estacionamento

transversal com 2.3m x 4.5m (Figura 5.21).

Quanto a arborizagdo, pretende manter-se a existente.

PASSEIO FAIXA DE RODAGEM ESTACIONAMENTO  PASSEIO
ESTACIONAMENTO TRANSVERSAL
LONGITUDINAL

Figura 5.21: Perfil proposto | Rua dos Soeiros

Apesar de, com a reorganizacdo do estacionamento, serem retirados 18 vagas de estacionamento da rua,
pretende-se que com a requalificacdo do logradouro aumentar a permeabilidade e facilitar a utilizacdo das
areas de estacionamento disponiveis mais a norte. Também a minimizar este facto, o perfil da rua contigua
(Rua Jodo de Freitas Branco) prevé a incorporagdo de um aumento significativo de lugares de

estacionamento (Figura 5.22).
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Figura 5.22: Proposta | Rua dos Soeiros
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5.3.5. TERRENO | RUA B 3 RUA JOSE MARIA NICOLAU

Como ja foi referido, aquando da elaboragdo do plano do novo Estadio da Luz, foi descorada a sua insergdo
urbana no tecido existente e esta area, ainda por consolidar, apresenta assim grande fragilidade no

tratamento da continuidade e gestao do espago publico.

A tese de mestrado da Arg. Joana Lacerda, intitulada Articulagdo Urbana. Coroa Norte-Poente de Lisboa,
apresenta uma proposta de ligagdo aérea entre o Centro Comercial Colombo e a plataforma do Estadio da

Luz.

O Estadio da Luz tem duas plataformas rampeadas que tocam na area envolvente vencendo o desnivel
existente face a via circundante. O plano comtemplou continuidade de uma dessas passagens por entre

edificios através de rampas, terminando estas com o inicio de uma escadaria desqualificada (Figura 5.23).
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Figura 5.23: Fotografia | Rua B a Rua José Maria Nicolau

Com o intuito de fortalecer as relagdes de continuidade do tecido, a proposta sugere o vencimento do
desnivel para a Rua Jodo de Freitas Branco através uma escadaria requalificada, no lugar da existente, e de
um sistema de rampas, que se estende pelo terreno baldio adjacente (Figura 5.23); com um patamar comum
intermédio, para o qual se propde, tirando partido da exposi¢do solar — poente — e da sua localizagdo — no
eixo de ligagdo ao Estadio da Luz — um equipamento de apoio que motive a permanéncia dos transeuntes

(Figura 5.24 e Figura 5.25).
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Para rematar o beco, que é o final da Rua B a Rua José Maria Nicolau, é sugerida uma escadaria que vence

o desnivel até a cota do patamar comum intermédio.

Figura 5.24: Proposta | Terreno Rua B a Rua José Maria Nicolau
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Figura 5.25: Ambiente proposto | | Rua B a Rua José Maria Nicolau
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5.3.6. RUA JOAO DE FREITAS BRANCO

A extensdo da Rua Jodo de Freitas Branco atravessa uma malha heterogénea que para sul se vai
densificando. Esta heterogeneidade, como supra identificado, engloba: nicleos residenciais de diferentes
densidades: projeto de ligagdo ao parque Bensaude, o inicio da rua dos Hospital dos Lusiadas - Rua Abilio
Mendes, a Escola Secunddria Delfim Santos, o Colégio Maristas de Lisboa, terminando densamente, numa
das ruas mais antigas do nucleo - Estrada de Benfica. Atualmente, em concordancia com o tecido
envolvente, o perfil da rua é também heterogéneo, sendo no seu sobredimensionamento favorecido

desordem da gestdo do trafego automaével.

Esta rua apresenta um cruzamento desqualificado que sugere problemas de trafego na ligagdo que
estabelece com a Av. Lusiada; no entanto, em confronto com o Estudo de Trdfego para o Plano de Pormenor
do Alto dos Moinhos verifica-se que ndo existe necessidade de semaforizagdo nem alteragdo da gestdo dos

movimentos permitidos, pelo que a proposta se cinge a aplicacdo da normalizacdo do perfil da rua.

Verificam-se caréncias de estacionamento em quase toda a extensdo da rua, situacdo que se intensifica nas
proximidades do edificado estruturante, verificando-se frequentemente estacionamento em segunda fila,

possibilitado pelo sobredimensionamento da via.

A proposta assenta sobre a homogeneizagao do perfil, com o intuito de regularizar a esquizofrenia do tecido
contiguo, aumentado significativamente os lugares de estacionamento e garantindo a continuidade do

espago publico (Figura 5.26).
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Figura 5.26: Proposta | Rua de Jodo Freitas Branco

A forma como é feito o remate desta via, a Sul, e a pertinéncia da continuidade da Rede Ciclavel até a ligagdo
aérea para Monsanto, ficaria dependente do projeto em estudo por parte Departamento de Mobilidade do

GVFNS da CML.
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As feridas geradas pela extensdo da cidade histdrica, sdo atualmente, quase mais do que o crescimento do
tecido urbano, alvo de reflexdo e objeto de intervengdo. O organismo vivo, que é a cidade, reage
sensitivamente as operagdes a que é submetido, repercutindo-se as suas reagdes nas diversas layers da sua
constituicdo e dos atores que nelas participam. Com a consciéncia da suscetibilidade deste sistema e
complexidade das suas multiplas dimensdes, a ideia de intervir na cidade despoleta ambiguos sentimentos;
se por um lado se apresenta como um desafio, por outro é assustadora a magnitude das suas proporgdes,
como o diria o Arquiteto Ricardo Zuquete:“...os erros dos médicos enterram-se, os nossos podem durar

decénios!”.

Tendo em consideragdo a presente situacdo econdmica e inerentes politicas, as intervengdes focam-se na
esfera da reabilitacdo e aproveitamento do existente, através de estratégias de validagdao e de agdao com
base em principios de acupuntura e de intervengdao minima. Acresce a dificuldade na identificagdo sintética
dos pontos-chave a intervir, tirando partido da interatividade do efeito domind, e na identificacdo e boa
gestdo dos diferentes elementos, das suas fungdes e perce¢do da sua contribui¢cdo para o conjunto, se se

devem manter, reabilitar ou reformular em prol do mesmo.

O paradigma gerado pela permissividade e elasticidade do tecido urbano criou novas centralidades, novos
orgdos que, pela sua crescente evolugdo e desenvolvimento, procuram independéncia. Estas realidades de
célere crescimento carecem de qualificagdo para que lhes seja consagrada autonomia, passando esse

processo por mecanismos que procurem validar o existente, atribuindo ou reimprimindo significado.

As premissas delimitaram os contornos da estratégia global a adotar, repercutindo-se a nivel particular, em
cada decisdo de projeto A resposta a este exercicio pretendeu transformar as fragilidades da area de
intervengdo em oportunidades, suprindo as caréncias verificadas, no processo de analise das carateristicas
tendo em considerag¢do o seu contexto. Os momentos de duvida que assistiram este trabalho prenderam-

se sobretudo com a gestdo da informacdo de diferentes proveniéncias, ndo por serem antagdnicas mas por



serem flexiveis, dando uma generosa margem a tomada de partidos e a possibilidade de fazer opgGes, que

no final, foi o que mais desafiante e cuja resolugdo maior satisfacao deu.

Este processo permitiu ganhar consciéncia da importancia da definicdo de uma estratégia global coerente
nas suas partes, da sua comunicacdo, implementagdo e monitorizagdo, salvaguardando o prejudicial
isolamento inerente ao processo de especializagdo e consequente segmentagao, necessario na gestao da
informacgdo a esta escala da cidade. Outro ponto de reflexdo instigado no decorrer deste exercicio, que se
prende em parte com a metodologia segmentaria, foi a importancia da coordenagdo: o processo cirurgico
de implementacdo de alteragdes no tecido urbano é, como ja foi referido, delicado e multidisciplinar. Apesar
das intervengdes desta dimensdo terem de ser faseadas para servir um propdsito coerente final, as suas
partes, de forma auténoma, ndo deverdo corromper o estado do presente em nome de um futuro de
qualidade acrescida, sendo para isso imperativo que estas fases estejam coordenadas e nao sejam autistas

em relagdo ao seu contexto.

Em analise retrospetiva considera-se que, tendo em conta o carater académico do trabalho, poder--se-ia
ter descorado a vertente de viabilidade econdmica assente em mecanismos de financiamento e eliminar,
da resposta ao exercicio, o edificio equacionado para a praga da Estrada da Luz, aumentado assim a
permeabilidade do espacgo publico e equilibrando o volume de vazio face a densidade do cheio envolvente,
apesar da contribuicdo econdmica que esse terreno pudesse vir a dar a CML. Considera-se também
suscetivel de reformulagdo, mediante uma abordagem mais pormenorizada, o desenho do perfil de

segregacao da rede ciclavel.

Cré-se que o relatério tenha servido, com sucesso, o objetivo de explicitar os motivos base da proposta
apresentada em resposta ao exercicio de projeto, lancado na cadeira de Projeto Final, tendo-se revelado

uma ferramenta de valor acrescido a conclusdo desta fase académica.



“A obtenc¢do da harmonia do espago organizado, resultante afinal da harmonia do
homem consigo proprio, com o seu semelhante e com a natureza, sera longa e dificil,
mas porque a consciéncia da sua necessidade deverd sobrepor-se a todos os
obstaculos, ela deverd constituir um dos mais destacados objetivos do homem

contemporaneo.” (Tavora, 1999 p. 46)
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ANEXO 1: CALCULO TMDA

Para determinar os valores do TMDA em UVLE, valor necessario para o correto enquadramento e analise
dos eixos viarios da area de estudo, recorreu-se ao Processo n2 5249/ CML/ 13, pg.10 e ao Estudo de Trafego
para o Plano de Pormenor do Alto dos Moinhos.

Dado que:

15% xTMDA = HPM (soma dos dois sentidos) + HPT (soma dos dois sentidos)

Entdao tem-se que:

Rua Conde Almoster

22 Circular até Rua Conselheiro Barjona Freitas: TDMA =14400

Rua Conselheiro Barjona Freitas até Rua S. Domingos de Benfica: TDMA = 8500

Rua Jodo Freitas Branco

HPM (262 +296) + HPT (332 + 212) = 1102; 1102/15 => x/100 logo TMDA= 7346

Rua dos Soeiros

HPM (317 + 446) + HPT (316 + 450) = 1529; 1529/15 => x/100 logo TMDA= 10193

Estrada da Luz

A norte da Av. Lusiada: TDMA = 16600

Rua Tomas da Fonseca

HPM (313 + 408) + HPT (392 + 230) = 1343; 1343/15 => x/100 logo TMDA= 8953



s el

b ﬁﬂ'uﬂnﬂ]‘" i

J

i - E )
P A A |\ |
N V. “
J |
\
\




RN A

-

S
N
4
{
..__m
[




PASSEIO

CICLOVIA

2 FAIXAS DE RODAGEM

PRACA | AREA VERDE

PASSEIO

PRACA | AREA VERDE

2 FAIXAS DE RODAGEM

ESTACIONAMENTO

PASSEIO



