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Orientadora: Professora Mafalda Sampayo

AGUALVA-CACEM E A AREA METROPOLITANA DE LISBOA
RELACAO ENTRE A EVOLUGAO URBANA E AS INFRAESTRUTURAS DE MOBILIDADE



RESUMO

O aumento demografico acentuado na cida-
de de Lisboa provoca o crescimento do aglomerado
e a consequente evolugdo da mancha urbana, para
fora dos seus limites. Desta maneira, existe uma ex-
pansao periférica, dispersa por um vasto territorio,
criando uma entidade metropolitana baseada na re-
lagao centro-periferia.

O objetivo deste trabalho tedrico é sistemati-
zar o processo de crescimento da cidade de Lisboa e
da sua area metropolitana, ao perceber de que forma
€ que as infraestruturas de mobilidade conseguem
influenciar o mesmo. Esta analise realiza-se através
do caso de estudo da cidade de Agualva-Cacém, es-
tando a presente dissertagdo organizada em quatro
momentos principais.

Mostra-se de que modo evoluiu a cidade
de Lisboa e a sua periferia, através da analise de
documentos cartograficos, onde se evidencia o de-
senvolvimento faseado dos seus nucleos urbanos. A
segunda metade do século XX marca o inicio mais
acentuado desta expansao, com o processo de su-
burbanizacdo da area metropolitana de Lisboa. As-
sim, reconhece-se uma progressao espontanea de
todo o territério metropolitano.

Pela falta de um planeamento e gestéao coe-

rentes, a area urbana evolui em forma de mancha de
6leo, seguindo as vias preexistentes. Através deste
acontecimento, pequenas centralidades periféricas
vao surgindo, e desta forma, a area metropolitana
transforma-se numa entidade policéntrica.

Identificam-se as infraestruturas de mobilida-
de como as grandes vias de suporte de todo o ter-
ritério urbanizado. Estas infraestruturas, juntamente
com os diferentes tipos de transporte, colaboram na
expansao da mancha de dleo, influenciando o seu
crescimento de diversas maneiras. Na dualidade en-
tre transporte publico e transporte privado, o habitan-
te urbano escolhe a maneira como se desloca dentro
da regiao metropole.

Agualva-Cacém é apresentada como um
exemplo de centralidade periférica que vive depe-
dente das ligagbes a cidade-centro. A cidade procura
crescer corretamente, de maneira a contrariar a ideia
de cidade “sem forma” ou cidade “sem modelo” dos

suburbios.

Palavras-Chave
Agualva-Cacém, Areas Metropolitanas, Centralidades Periféricas,

Cidade-Centro, Infraestruturas de Mobilidade, Suburbios
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ABSTRACT

The demographic increase in the city of Lis-
bon causes the population growth and the conse-
quent evolution of the urban area outside its limits.
In this way, the peripheral expansion spreads over a
vast terrifory, creating a metropolitan entity based on
the center-perjphery conections.

The intention of this academic work is fo sys-
fematize the growth process of the city of Lisbon and
/ts metropolitan area, by realizing how the mobility in-
frastructures can influence it. This analysis is made
through the case study of the city Agualva-Cacém
and the present dissertation is organized in four main
moments.

Lisbon and its suburbs have evolved, and by
the analysis of carfographic documents, is possible
fo show the phased development of these urban cen-
fers. The second half of the twentieth century marks
the beginning of this expansion, through the process
of Lisbon Metropolis suburbanization. /s possible to
recognize a spontaneous progression of the enfire
metropolitan territory.

Because of the absence of a coherent plan-
ning and management, the urban area evolves in the
form of urban sprawi, following preexisting roads. By

this event, small peripheral centralifies are emerging,

and the metropolitan area becomes a polycentric en-
ity

Mobility infrastructures are identified as the
main support routes of the entire urbanized terrifory.
These infrastructures, fogether with the different types
of transport, contribute fo the expansion of the urban
sprawl, influencing its evolution in several ways. In
the duality between public and private transport, the
urban inhabitant can choose the way he moves inside
the metropolis region.

Agualva-Cacém Is presented as an exarmn-
ple of peripheral centrality that lives depedent of the
connections fo the city-center. The city tries fo grow
correctly, in order fo counteract the idea of “formless”

or ‘no model” city of the suburbs.

Keywords
Agualva-Cacém, Metropolitan Areas, Perjpheral Centralifies, City-

-Center, Mobility Infrastructures, Suburbs
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[1 .0] INTRODUGAO

‘o falhango das cidades, hofe, é um falhango da intectualidade
por ndo fer sabido vé-la como sistema vivo”

(Portas, 2005a, p.323)



22

1. Contexto

A Cidade é definida por ser um espaco em
constante mudancga e transformagéo. Assemelha-se
a um organismo a escala global, que se vai adaptan-
do e desenvolvendo, consoante as necessidades e
depedéncias de quem a habita. Apesar de apresen-
tar limites fisicos, a cidade ndo é um espago regular e
totalmente definido. A sua fisionomia vai-se alterando
a diferentes ritmos de velocidade, onde o crescimen-
to cria novos espacgos e relagbes com outros territo-
rios periféricos.

Devido a profundas transformagdes na ma-
neira como se vive a cidade, o século XX marca uma
nova etapa do desenvolvimento urbano. O éxodo ru-
ral que se sentiu um pouco por todo o mundo, fez
com que as cidades crescessem, € assim, as areas
urbanizadas conquistam espacos vazios que se en-
contram nas suas periferias. E a partir deste aconte-
cimento que pequenas aglomeragdes surgem, dando
lugar a processos de suburbaniza¢do destes novos
territérios. E este o principal tema deste trabalho te6-
rico, onde o propdsito é conseguir evidenciar as prin-
cipais transformagdes que aconteceram, através do
crescimento urbano dos séculos XX e XXI, na metr6-
pole de Lisboa. Este desenvolvimento ajuda a iden-

tificar e a perceber a situacdo atual de muitas areas

metropolitanas.

O crescimento da cidade-centro é acompa-
nhado do desenvolvimento das aglomera¢des urba-
nas periféricas, onde elas se tornam novas centrali-
dades. Muitas das atividades e fungdes localizadas
nos centros das metrépoles encontram novos luga-
res na periferia, onde ha novas oportunidades de ne-
gocio.

Ao acompanhar este desenvolvimento, as
areas urbanizadas véem-se ancoradas a diferentes
infraestruturas, que ajudam na organizacgéo e eficién-
cias das mesmas. Aqui, as infraestruturas de mobili-
dade sao bastante importantes, pois sao estas que
conseguem criar as ligagdes necessarias entre o0s
diferentes nucleos urbanos de uma area metropolita-
na. Os avangos da expansao urbana sao sobretudo
lineares, pois os movimentos pendulares dos diferen-
tes meios de conexao auxiliam as ligagdes ao centro.

A evolugao das infraestruturas que suportam
este processo é responsavel pelo desenvolvimento
das grandes metropoles. A area metropolitana, com
as suas infraestruturas bem articuladas (rede viaria
e eixos de ligacdes), deve permitir que os habitantes
da mesma possam usufruir das vantagens de uma

vasta rede de comunicacgoes.

23



24

2. Especificagao do tema

Os temas da morfologia urbana e do cresci-
mento das cidades sdo temas de caracter intempo-
ral, devido a constante transformacao dos espacos
urbanos e da relacao existente entre o Homem e os
lugares habitados. E necesséario entender como é
que as cidades podem crescer de uma maneira or-
ganizada, pratica e sustentavel, para conseguir obter
areas metropolitanas eficientes e capazes de aten-
der as necessidades das populagdes.

Com o crescimento demografico dos centros
urbanos, os limites das cidades expandem-se indo
ao encontro de outros, onde as diferentes entidades
territoriais acabam por se encontrar. Ao chegar a um
ponto onde se vé& um grande aumento da area ur-
banizada (em que os limites das cidades sao muito
préximos uns dos outros), a entidade territorial passa
a ser vista como um todo, e isto € o comego para a
criagdo de uma area metropolitana.

Os centros urbanos néo “vivem sozinhos” e
mantém relacbes com outros nucleos urbanos vizi-
nhos, onde as infraestruturas de mobilidade desem-
penham um papel fundamental na estruturacéo e
organizagéo da metrépole. Através de sistemas de
transportes e vias capazes de sustentar pequenos

fluxos migratérios, os habitantes urbanos véem-se

dependentes destas infraestruturas para alcancar a
cidade-centro e, geralmente, é esta que concentra e
agrega os polos de trabalho, polos comerciais, polos
académicos, entre outros.

Para este trabalho, foi escolhido o caso de
estudo da cidade de Agualva-Cacém, e com ela
pretende-se mostrar como se formam os diferentes
suburbios, inseridos numa ampla area metropolita-
na. Esta expansdo é um exemplo de como a area
urbanizada, denominada de mancha de dleo (urban
sprawl), cresce e vive dependente da cidade de Lis-
boa. Ao entender o funcionamento destas areas pe-
riféricas, percebe-se os novos desafios impostos a
cidade-centro. Quanto as infraestruturas, estas con-
tinuarao a desempenhar o seu papel de fio condutor,

inserindo-se na paisagem humanizada.

3. Questoes

Os temas estudados e apresentados neste
trabalho tedrico sdo temas relativamente recentes,
onde se colocam questdes iniciais, de maneira a ha-
ver uma melhor compreensao do estudo. Assim, séo
escolhidas seis questdes, que serdo abordadas ao

longo da dissertagéo:

1. Que motivos originam a saida de popula-
¢ao da cidade-centro para outros nucleos urbanos?

2. Como é que estes nucleos se integram, na
perspetiva de uma regido metropolitana emergente?

3. De que forma é que os nucleos periféricos
das grandes cidades podem crescer e como € que a
sua condicao geografica afeta as pessoas que vivem
nestes territorios?

4. Como é que estes nucleos se interligam,
de maneira a criar inUmeras possibilidades de rela-
cdes, entre todas as partes da Area Metropolitana?

5. Que papel desempenham as infraestrutu-
ras que estdo presentes nas diferentes regides me-
tropolitanas, especificamente a de Lisboa?

6. Como é que a cidade-centro se adapta a
estas transformagdes que vao ocorrendo na sua peri-
feria e que tipo de desafios ou oportunidades podem
surgir?

7. Na perspetiva da cidade de Agualva-Ca-
cém, como é que esta pode crescer de um modo fun-

cional e organizado?

4. Objectivos e hipoteses

O principal objetivo deste estudo é compre-

ender os desafios atuais do crescimento da mancha

de ¢6leo, na area metropolitana de Lisboa. As ques-
tdes apresentadas anteriormente estéo presentes no
dia-a-dia de milhares de pessoas que vivem e habi-
tam as cidades e regides metropolitanas, pelo que
estes assuntos tém implicancias ao nivel do desenho
urbano e aspeto social.

Apresentando-se como uma critica ao am-
biente suburbano, descontrolado e difuso da Regido
de Lisboa, os objetivos secundarios passam por
compreender o movimento das populagdes que sao
dependentes das infraestruturas urbanas. Para tal, é
necessario analisar como se ligam as diferentes cen-
tralidades e perceber de que modo é que existe uma
relacdo entre a evolugéo urbana e as infraestruturas
de mobilidade presentes no interior das regides me-

tropolitanas.

5. Justificacdo da importancia do estudo e

motivacao

A importancia deste estudo justifica-se na
constante transformacao e adaptacao dos territérios
urbanos, face as consequéncias do crescimento des-
controlado e desorganizado das metropoles.

Este estudo realiza uma analise aos territo-

rios periféricos da cidade de Lisboa, observando o
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crescimento da sua area urbanizada fora dos limites
da cidade, percebe-se a existéncia de uma diversi-
dade de edificado, onde a evolugao inicial é lenta e a
falta de planeamento corrompe uma ideia de continui-
dade e organizagao. Assim, justifica-se a importancia
deste tema ao entender que este assunto mantém
relacbes, ndo apenas com a area da Arquitetura e
do Urbanismo, mas com areas como a Sociologia, a
Economia e, até mesmo, a area da Politica.

Existem diferentes estudos e escritos reali-
zados sobre este tema, com autores nacionais bas-
tante influentes no estudo da morfologia urbana. Este
trabalho pretende, assim, apresentar uma visao mais
objetiva do que é o tema do “suburbio” e de como
este se integra com a cidade-centro, criando uma
rede de ligagdes e acessibilidades.

A importancia deste estudo justifica-se no
esclarecimento das questdes iniciais apresentadas,
onde se pretende evidenciar um dos temas do Urba-
nismo do século XX: a evolugao da area edificada,

além dos limites das cidades historicas.

6. Contribuicao Cientifica

Este trabalho pretende ser um contributo

para o entendimento da evolucao histérica das cida-

des e das areas metropolitanas, cruzando a analise
das suas infraestruturas, bem como o tipo de evolu-
¢ao que esta presente nas mesmas.

Com esta pesquisa, tornou-se possivel en-
tender que esta evolugédo se deve grande parte as
infraestruturas presentes, e que estas contribuiram
no aparecimento de uma regido metrépole.

Esta investigagao foi apresentada no “PNUM
2018 - A Producéo do Territério: Formas, Processos,
Designios” na cidade do Porto, através da submissao
do artigo “Lisboa e a sua Area Metropolitana: Infra-
estruturas de Conexao”, autoria de Tiago Teixeira e

Mafalda Sampayo (Anexo 2).

7. Estado da Arte

No processo de entendimento da expanséo
urbana e das infraestruturas de mobilidade, é de re-
ferir que ha estudos de autores bastante influentes.
Ao longo do texto, varios temas sao abordados, onde
se pode destacar autores nacionais, como o arqui-
teto Nuno Portas (2005a; 2005b; 2007, 2011) ou o
geografo Alvaro Domingues (2006, 2007, 2011).

No contexto histérico salienta-se o autor An-
ténio Oliveira Marques (2003), no caso de Lisboa,

aprofundando o conhecimento histérico sobre a ci-

dade e a sua periferia; e no caso de Agualva-Cacém,
os autores Joado Cabral, Jorge Maia e Ana Lourenco,
através de escritos presentes no Jornal dos Arquite-
tos (1997).

Sobre o tema da cidade expandida e alar-
gada, bem como do tema das infraestruturas de
mobilidade presentes na paisagem construida, des-
tacam-se autores internacionais como a gedgrafa Ja-
cqueline Beaujeu-Garnier (1997) ou os historiadores
Francoise Choay (1965) e Spiro Kostof (1992), entre
outros.

Entre os textos de autores nacionais, ha um
grande conjunto de obras escritas que retratam os te-
mas da Morfologia Urbana, num contexto portugués.
E de salientar os dois volumes das Politicas Urba-
nas, de Nuno Portas, Alvaro Domingues e Jodo Ca-
bral. Estes textos retratam a cidade expandida, que
foi crescendo dando lugar ao que hoje se chama de
area metropolitana. A caréncia de gestdo e planea-
mento trouxe diversos problemas a este tipo de cida-
de. A fraca consolidagao da area edificada transmite
uma ideia de desenho urbano difuso, onde se torna
complicado a implementagdo de uma estratégia ur-

banistica eficiente.

8. Estrutura da dissertagao

Este trabalho tedrico é estruturado por qua-
tro capitulos, de acordo com os temas que serao
apresentados e analisados. Assim, o primeiro capitu-
lo pretende contextualizar na Histéria, a evolugéo da
cidade de Lisboa e de como a sua area metropolitana
foi crescendo e evoluindo. Neste capitulo, sera ainda
apresentada uma breve descricdo do caso de es-
tudo: a cidade de Agualva-Cacém. E descrito como
este suburbio evoluiu de um pequeno nucleo urbano,
até chegar aos dias de hoje como uma das maiores
centralidades da regido de Lisboa.

Depois deste contexto, o segundo capitulo
apresenta a ideia de uma metropole dividida e distri-
buida de uma maneira aleatéria (este acontecimento
€ notério em todo o espago urbano). Neste capitulo,
pretende-se mostrar a verdadeira esséncia de uma
regido metropolitana que foi crescendo com base
num plano débil, mostrando os efeitos da dependén-
cia a cidade-centro. Aqui, é referida a importancia
destas novas centralidades suburbanas, que cada
vez mais, vdo ganhando uma maior autonomia.

No terceiro capitulo, a pesquisa centra-se no
tema das infraestruturas de mobilidade. Refere-se a
importancia destas na organizagdo da metrépole, e

como conseguem “coser” o tecido urbano desorgani-

27



28

zado. Neste capitulo, os transportes publicos sao os
elementos ligados a questao da mobilidade que dao
sentido as ligacdes pretendidas. Assim, o objetivo é
realcar o valor destas infraestruturas, nunca esque-
cendo as perspetivas da cidade-centro (Lisboa) e do
suburbio.

O quarto e ultimo capitulo é inteiramen-
te reservado ao caso de estudo (Agualva-Cacém).
Pretende-se aprofundar a reflexao sobre os temas
abordados, usando esta cidade como referéncia.
Descreve-se a depedéncia de Agualva-Cacém a Lis-
boa, assim como, as suas ligagdes viarias. Aqui, as
infraestruturas de mobilidade que conectam os dois
centros urbanos ganham visibilidade, devido a sua
importancia na estruturacdo e desenvolvimento da
regido Sintra-Lisboa.

Em concluséo, este trabalho tedrico procura
organizar uma leitura sobre os diferentes topicos da
evolugdo da mancha de 6leo, uma das condicionan-

tes atuais do exercicio de fazer a cidade.
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[1 . 1 ] CONTEXTO HISTORICO

Do centro consolidado ao (sub)urbano descontinuo

‘a cidade lenfa e compacta, de limites mais ou menos precisos e
monocéntrica, vive agora numa relagao dindmica com uma outra
cidade/ territério urbanizado construido por um padréo desigual
de compactagéo e dispersédo, de mono e plurifuncionalidade.”

(Domingues, 2006, p.20)
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Figura 1 - “Termo” de Lisboa e concelhos envolventes_1385-2018

1. Lisboa — centro de uma Area Metropolitana

A cidade de Lisboa possui uma importancia
regional, associada a uma extensa area metropoli-
tana. Este conceito, sendo relativamente recente
(1991), corresponde a um vasto territério que englo-
ba Lisboa e pequenos nucleos urbanos envolventes
(Marques, 2003). Atualmente, a Area Metropolitana
de Lisboa (AML) contém dezoito municipios, entre a
Grande Lisboa e a Peninsula de Setubal, onde vi-
vem, aproximadamente, trés milhdes de pessoas
(Instituto Nacional de Estatistica - INE).

Ao longo dos tempos, outras denominagdes
sdo dadas a este territério e 0 que mais se destaca
€ o conceito de “termo”, tendo sido aplicado desde a
Idade Média até ao Liberalismo Oitocentista. Segun-
do o historiador Oliveira Marques (2003), todos os
povoados incluidos no “termo” estabelecem uma uni-
dade, onde as pequenas aglomeragdes conseguem
substanciar a cidade principal.

Em meados do século Xll, a regido proxima
do Estuario do Tejo compreende quatro grandes are-
as administrativas, cada uma com um “termo” proé-
prio. Estas sdo Lisboa e Sintra, na margem norte;
Almada e Palmela, na margem sul. Aqui, as ligagoes
entre as margens do rio Tejo datam ainda do Perio-

do Romano, e com o passar dos séculos, os demais

desenvolvimentos que se fizeram sentir, quer eco-
némicos quer sociais, permitiram uma divisdo des-
tas quatro unidades em concelhos mais pequenos.
Como mostra a figura 1, o “termo” de Lisboa sofreu
alteragbes de perimetro, ao longo de varios séculos,
sendo extinto com um decreto de 11 de Setembro de
1852 (Silva, 1968). Com a extingdo do “termo”, ou-
tros concelhos vao surgindo, e assim, criou-se uma
nova imagem da regido de Lisboa e das suas areas
envolventes.

A medida que este processo se vai desen-
rolando, ha momentos na histéria que auxiliam o
crescimento e a expansao dos grandes centros ur-
banos. Acontecimentos como a Revolugéo Industrial
ou as duas Grandes Guerras incentivam a saida das
populacdes rurais, em direcdo as grandes cidades
(Pelletier e Delfante, 2000). Assiste-se, assim, a uma
nova etapa da histéria da expansdo urbana, onde
se regista um forte crescimento de varias cidades
europeias, inclusive Lisboa como se pode observar
na figura 2. O forte crescimento populacional marca
o desenvolvimento desta cidade, que entre 1900 e
1940, duplica a sua populagdo (Dias, 1947). A se-
melhancga de outras capitais europeias, comecga-se a
programar Lisboa a uma maior escala, que até entao,
confrontava os seus limites com a via de cintura dos

caminhos-de-ferro (Salgueiro, 2001).
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Figura 2 - Crescimento da cidade de Lisboa_1147-2018
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Contudo, este aumento de populagéo traz
um grave problema. Devido a enorme concentra-
¢éo de atividades no centro e a falta de alojamen-
tos, parte da populagcado procura certas necessida-
des fora das cidades histéricas, em negacao ao que
acontecia anteriormente. Nas décadas de 60 e 70, o
éxodo rural em massa e o regresso de portugueses
das ex-coldnias originam periferias extensas e zonas
suburbanas descontroladas. Enquanto que se sen-
te um decréscimo populacional na cidade de Lisboa,
os restantes municipios aumentam a sua populacéo,
sendo o concelho de Sintra aquele que apresenta va-
lores mais altos. Isto acontece devido a desindustria-
lizacdo, a expansao das atividades econémicas e a
perda da atratividade dos principais centros, favore-
cendo o crescimento das novas centralidades. Esta
desaceleragao do crescimento dos centros histéricos
resulta de importantes migragdes que acontecem no
interior da AML, levando populagdes a trocar a cida-
de principal, por outras localidades periféricas.Ocorre
assim, a suburbanizacdo — a conquista de territérios
rurais e a sua transformagao em espagos urbanos
(Soares e Domingues, 2003). Em muitos dos casos
presentes na periferia de Lisboa, a suburbanizagao
“avanca” através de promogdes imobiliarias de ca-
racter ilegal, somando-se a falta de um planeamento

e gestdo coerentes (Portas et al, 2007).

As consequéncias deste processo sdo nega-
tivas para o centro da AML: “o avarngo da suburbani-
zagao em ambas as margens (...) tera sido o aspeto
mais notorio, a par da crescente terciarizacao de vas-
tas areas residenciais antigas da cidade de Lisboa.
(...) provocou um envelhecimento e consequente
perda da populacdo da cidade...” (Soares e Domin-
gues, 2003, p.121).

Havendo uma extensdo da mancha subur-
bana, as zonas edificadas expandem-se através do
melhoramento dos eixos de ligagéo centro - periferia.
Assim, a margem sul desenvolve-se através do arco
ribeirinho do Tejo, onde o rio € o meio de ligagdo ao
centro, enquanto que a margem norte se desenvol-
ve sobre um arco periférico, imediatamente conec-
tado a Lisboa (Soares e Domingues, 2003). A ideia
da existéncia de uma cidade continua, que mantem
relacdes e ligagdes entre a cidade-centro e as cida-
des-satélite passa a ser um facto, convertendo as
zonas proximas da cidade em extensos dormitérios
(Marques, 2003). Atualmente, como refere Oliveira
Marques (2003, p.26) “deixou de fazer sentido falar
de Lisboa, de Sintra, de Cascais ou de Almada como
elementos fotalmente distintos. A “Grande Lisboa’, a
“Area Metropolitana de Lisboa” substitui-se-lhes’.

O crescimento para além dos limites admi-

nistrativos da cidade resulta na criagdo do primeiro
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Plano Diretor da Regido de Lisboa (PDRL — inicios
da década de 60). Este plano projeta uma estrutura-
¢ao alargada da regiao, ajudando o desenvolvimento
de uma area metropolitana emergente e propée uma
ocupagao urbana, baseada nos principais eixos de
transportes e infraestruturas.

Posteriormente, o Plano Regional de Orde-
namento do Territério (PROT — década de 90) es-
tabelece um pensamento coerente no planeamen-
to estratégico da Regido de Lisboa e Vale do Tejo.
Enquadra a pratica de desenvolvimento econdémico
e social e “estabelece principios de estruturacdo e or-
ganizacdo do territorio metropolitano onde a rede de
centralidades urbanas, as conexdes metropolitanas
e regionals, atraves das infraestruturas de transpor-
tes, (...) tém um papel determinante” (Soares, 2003,
p.290).

Com isto, a nivel nacional, todos estes pla-
nos contribuem para o desenvolvimento da sua éarea,
onde existem varios planos a nivel local — os Pla-
nos Diretores Municipais (PDM). Mesmo assim, ha
varias criticas sobre este documento, e como refere
Gongcalves (2011, p.28) ‘sdo ainda muitas as seme-
lhancgas entre os PDM j& revistos e os anteriores, no-
meadamente na reduzida clarificacdo dos objetivos
para o fterriforio. Salvo algumas boas excegdes, o

Processo de revisao é muitas vezes um processo bu-

rocratico, cumprindo a legislagdo, com melhor carto-
grafia e rigor nas representagdes, mas sem criar um
verdadeiro instrumento de ordenamento do territorio

ao servigo de uma estratégia local.”

[ PLANO DIRECTOR DE URBANIZACAO DE LISBOA

Figura 3 - Plano Diretor de Urbanizagéo de Lisboa_1948 (Etienne de Groer)
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Figura 4 - Ribeira das Jardas e a cidade de Agualva-Cacém

2. Agualva-Cacém - centro (sub)urbano

Tal como o nome indica, o aglomerado su-
burbano Agualva-Cacém resulta de um processo de
unificagao entre estes dois nucleos. Estes criam uma
entidade (Freguesia de Agualva-Cacém) que data do
ano de 1953. Agualva-Cacém é elevada a vila em
1985 (Sousa e Mascarenhas, 2000) e, posteriormen-
te, esta freguesia é extinta (antes de ser elevada a
cidade em 2001). Devido a reorganizagédo adminis-
trativa de 2013 a nivel nacional, € criada a Unido das
Freguesias de Agualva e Mira Sintra e, também a
Unido das Freguesias de Cacém e Sao Marcos. A
partir deste momento, os dois aglomerados, apesar
de constituirem um Unico nucleo urbano, passam a
estar dividos por duas entidades diferentes.

Os dois centros urbanos encontram-se im-
plantados nas duas margens da Ribeira das Jardas
ou Ribeira de Barcarena, que atravessa o aglome-
rado (figura 4). Esta ribeira desempenha um papel
importante na regiao, tendo sido o marco adminis-
trativo que divide os “termos” de Lisboa (a oriente) e
Sintra (a ocidente) (Cabral, 1997). Também por aqui
passava a Estrada Real, via estruturante da regido e
antiga via romana, sendo este o percurso escolhido
pela realeza nas deslocagdes a vila de Sintra.

O século XIX mostra profundas transforma-

¢bes nas areas envolventes a Lisboa. O pequeno
nucleo de Agualva mantem-se inalterado ao longo
dos tempos, ao contrario do nucleo do Cacém, que
segundo Maia (1997, p.22) “dinamiza-se e ganha
relativa notoriedade, a julgar pela sua inclusdo em
fodas as cartas militares deste periodo” (figuras 5,
6 e 7). Com a extingcao do concelho de Belas (1855)
e com os primeiros planos dos caminhos-de-ferro,
Agualva-Cacém observa um novo desenvolvimento.
O comboio promove o aparecimento de novas ativi-
dades econdmicas e pequenas industrias, gerando
processos migratérios que conduzem a um cresci-
mento incontrolavel (Maia, 1997).

Com o éxodo rural em massa descrito no
texto anterior, o centro de Lisboa ndo consegue ca-
tivar novos residentes. Por este motivo, verifica-se
uma consequente expulsao da fungao de habitar do
centro, e regista-se uma procura de habitagcao em di-
recao as zonas periféricas. Aqui, o valor do solo é
incomparavelmente inferior e os suburbios tornam-se
essencialmente dormitérios, dependentes do centro
da metrépole. Esta expansao realiza-se sobre uma
ocupacao nao estruturada, a custa do parcelamento
de quintas e seguindo as estradas rurais existentes,
onde a cidade de Agualva-Cacém nao é excecgao
(Lourenco, 1997).

A falta de instrumentos de planeamento cria
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uma situagdo de crescimento descontrolado. O de-
senho urbano do aglomerado resulta na desconti-
nuidade de espacgos e na estruturagdo de uma rede
viaria desordenada. Segundo Lourenco (1997, p.23)
‘em 36 tinha sido aprovado o dijploma que previa a
realizagdo de Planos Gerais de Urbanizagdo e em
44 os Planos Gerals de Expansao deveriam ter sido
desenvolvidos para as sedes de concelho e outras
localidades. Mas as autarquias nao dispunham de
maeios técnicos, nem humanos para executar e fisca-
lizar esses planos”.

Nas décadas de 60 e 70 regista-se um cres-
cimento mais acentuado, absorvido pelo processo de
suburbanizagao da AML. Este crescimento é induzi-
do pela acessibilidade através da linha de caminhos-
-de-ferro, onde as novas expansdes mostram um
desrespeito pelas caracteristicas fisicas do territério
(Cabral, 1997). A nivel urbanistico, Agualva-Cacém
caracteriza-se pela sobrevivéncia de antigas estrutu-
ras rurais que coexistem com modelos de ocupagao
de cariz suburbano, sendo esta articulagao entre di-
ferentes tipologias de construgdo que proporciona ao
aglomerado uma ideia de suburbio desorganizado.
Assim, Agualva-Cacém é um continuo urbano que
ganha o caracter de cidade-dormitdrio, nunca esque-
cendo o seu passado rural (Maia, 1997).

Concluindo e citando Lourenco (1997, p.24)

“... 0 processo de suburbanizagdo de Agualva pode
descrever-se como uma expansao no tempo, corres-
ponde & coroa intermédia da Area Metropolitana de
Lisboa Norte caracterizada por uma procura pouco
qualificada, se comparada com outros centros mais
proximos da capital ou, no inverso, com os mais ais-
tantes, ja na proximidade da Vila de Sintra, com pre-
fensao a uma malor qualificagdo do espago habitave/
e onde predominam as moradias”. Com isto, Agual-
va-Cacém é uma cidade que vai crescendo com
base nas infraestruturas da AML, até chegar aos dias
atuais como uma nova centralidade da metrépole de

Lisboa.

“A cidade de Lisboa:

Privilégio porque é coutada, desde a porta de S. Vicente, pelo ca-
minho de Sintra, até a ponte de Agualva, e pela ribeiro abaixo até
ao mar: D. Manuel, etc. A quantos esta nossa carta virem, fazemos
saber que nos havemos por bem que, além da coutada que femos
feifa no fermo da nossa cidade de Lisboa, haj a mais uma, a sa-
ber: desde a poria de S. Vicente da dita cidade, pelo caminho de
Sintra, até a ponte de Agualva, e pela ribeira de Barcarena abaixo

ate ao mar.”

(Chancelaria de D. Manuel |, Livro 36)
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Figura 5 - Carta Militar de Portugal, 1939. Aglomerado de Agualva, Algueirdao/ Mem Martins e Rio de Mouro
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Figura 6 - Carta Militar de Portugal, 1962. Aglomerado de Agualva, Algueirdo/ Mem Martins e Rio de Mouro

Figura 7 - Carta Militar de Portugal, 1992. Aglomerado de Agualva, Algueirdao/ Mem Martins e Rio de Mouro




[1 .2] A METROPOLE DIVIDIDA E DIFUSA

‘a ‘cidade’ que perde qualidades, da lugar ao urbano sem quali-
dades, a multiplicagdo dos ‘nao lugares, amplificando-se mais a
nostalgia do centro.”

(Domingues, 2006, p.34)
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Figura 8 - Plano Diretor da Regido de Lisboa_1964

1. O processo de suburbanizagao

Ao observar a realidade presente na AML, é
possivel identificar trés diferentes areas de expansao
urbana. Estas areas correspondem ao centro histori-
co da cidade, a periferia envolvente deste centro e a
zona suburbana, que evolui fora dos limites da cida-
de de Lisboa.

A grande expanséo urbana dos anos 60 coin-
cide com a afirmagao do automével na sociedade e
na expansao do crescimento periférico das cidades
historicas. A preferéncia por este tipo de transporte
individual promove uma suburbanizacdo dispersa,
onde existe uma liberdade de circulagdo. Ao con-
trario deste transporte, o caminho-de-ferro auxilia o
crescimento urbano de uma forma linear, onde os
tracados dos novos nucleos habitacionais tornam-se
dependentes deste tipo de infraestruturas. Assim,
evidencia-se o facto de que os varios acessos e tipos
de transporte influenciam o crescimento da metropo-
le de diversas maneiras (figura 8).

Como ja referido, o crescimento do territo-
rio urbanizado, nem sempre avanga com um plano
prévio, pelo que este desenvolvimento se caracteriza
como espontaneo. O elevado défice inicial de infraes-
truturacado é uma realidade presente em toda a AML,

e tal como refere Silvestre (2014, p.27) ‘a grande ne-

cessidade de alojamento e a deficiéncia de resposta,
levou ao recurso da construgao ilegal que se tornou
num flagelo que as administragoes autarquicas atu-
almente ainda ndo consequiram eliminar...”

As novas frentes de crescimento territorial e
a rede de infraestruturas de mobilidade construida
nas Ultimas décadas vém reforcar todo este proces-
so de suburbanizagao ja existente. Descorando uma
ideia de cidade em “rede”, as novas infraestruturas
falham pela fraca presenca de uma estratégia urba-
nistica prévia (Portas et al, 2007), em que o processo
de suburbanizagdo conhece uma reagao inversa ao
éxodo rural. A conquista de terrenos agricolas ou ter-
renos vazios proximos de areas edificadas e a pos-
terior transformacgao destes espacgos retoma a ideia
de que os suburbios existem devido a um novo con-
junto de oportunidades que estes “novos territérios”
conseguem oferecer (Junker, 1972; Beaujeu-Garnier,
1997). A mancha urbana expande-se, acompanhada
da area edificada que se vai formando sobre os terri-
térios periféricos a cidade de Lisboa.

A extensao urbana processa-se de uma
maneira descontrolada, dando lugar a um aumento
da area construida. Esta assenta sobre as grandes
vias de comunicagao viarias, originando novos po-
los urbanos e zonas residenciais (denominados de

cidades-satélite ou centralidades periféricas), em

47



48

que estas “novas cidades” tém o objetivo de criar um
grande numero de habita¢des. Inicialmente, devido
a falta de alojamento em Lisboa, estas cidades nao
dispuseram de um tempo proprio para o seu plane-
amento (Pelletier e Delfante, 2000), e segundo Sil-
vestre (2014, p.27) ‘as necessidades de habitacdo
de muitas familias encontraram resposta nas ofertas
imobiligrias da periferia, muitas vezes ausentes de
politicas urbanas (...), o que estimulou um cresci-
mento metropolitano desordenado, em mancha de
dleo...” (figura 9). Desta forma, a cidade confinada
rapidamente se transforma no suburbano desconti-
nuo, onde o seu territério é extenso e construido de
uma maneira irregular, estruturado por uma légica de
relagdes entre todos os pontos da area metropolitana
(Portas et al, 2011).

A expansao suburbana parece a primeira e
a mais facil resposta aos problemas que se registam
dentro das grandes urbes. A medida que nos afasta-
mos do centro, as coroas suburbanas alargam e as
superficies construidas sdo menos compactas (figu-
ras 10 e 11).

Devido a grande concentragdo e a aglome-
ragdo de diversas fungbes presentes no centro da
cidade, Lisboa possui relacbes e conexdes com 0s
concelhos periféricos. Exerce sobre estes uma es-

pécie de “efeito metrépole”, ao transformar-se num

local de concentragdo populacional (Portas et al,
2007). Diariamente, o seu nucleo oscila em termos
demograficos (atendendo as diferentes fases do dia),
constituindo-se o grande e o mais importante polo de
atracao regional. Segundo Pelletier e Delfante (2000,
p.111) ‘wma cidade nunca é completamente isolada.
fem vizinhas mais ou menos proximas com as quals
mantém relacoes e que sdo concorrentes ou comple-
mentares’, pelo que Lisboa precisa das outras cida-
des que a circundam.

Com o desenvolvimento das diferentes in-
fraestruturas, os suburbios ganham novas formas de
habitar. A constru¢cao de grandes conjuntos imobilia-
rios e a procura de um melhor ambiente e qualidade
de vida fazem aumentar o nimero de migragdes pen-
dulares, dentro da area metropolitana (movimentos
internos da AML, geralmente, entre o polo doméstico
e o polo profissional) (Kostof, 1992; Laborde, 1994).
Com o auxilio destas migragées pendulares, o habi-
tante urbano tem liberdade de escolha e pode viver
em zonas afastadas do limite da area urbanizada,
nunca se encontrando desprovido de meios de liga-
¢ao a grande cidade. Desta forma, os espacgos urba-
nos vao-se diferenciando cada vez menos dos espa-
¢os rurais (Beaujeu-Garnier, 1997), onde a evolugao
da cidade para a area suburbana conecta diferentes

“intensidades” de espacos (Portas et al, 2011).

Figura 9 - Mancha de 6leo presente na Grande Lisboa (area urbanizada representada a preto)
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No caso da AML, a medida que todo este
processo avanga, novos eixos de concentragdo po-
pulacional sdo criados. Estes sao os eixos do Vale do
Tejo (Lisboa-Vila Franca de Xira-Azambuja), Lisboa-
-Cascais, Lisboa-Sintra, Lisboa-Loures, e por ultimo,
a transformacéo da margem Sul (Portas et al, 2007).
Esta evolugéao é sustentada por varias medidas como
a distribuicdo de novos polos de atividades, o reforco
de fungdes presentes no centro da area metropolita-
na ou a simples construgdo de formas residenciais
(Portas et al, 2011).

Sendo alvo de grande procura, os suburbios
caracterizam-se por expansodes de caracter inacaba-
vel, onde a dispersdo da mancha de 6leo antecede a
“suburbanizacao” difusa (Domingues, 2006). Nestes
espacos, existe uma ideia de anti-arquitetura e anti-
-urbanismo, compreendido por um certo tipo de ne-
gligéncia ao nivel do desenho do espaco publico e da
construgéo dos novos edificios e equipamentos. Ao
contrario daquilo que se observa nas cidades “histé-
ricas”, o ambiente suburbano ndo é homogéneo ou
denso (Junker, 1972). No suburbio, a dispersao da
lugar a um territério formado por diferentes partes
construidas, de onde resultam imagens negativas
em relagao a cidade principal (Pereira e Silva, 1986).
Assim sendo, o conceito de suburbio pode ser am-

plamente discutido, mas continua caracterizado por

comportar situagdes urbanas decadentes (Cavaco,
2001).

Independentemente destas condigdes, nao
existe cidade através destes novos prolongamentos,
se esta ndo possuir um nucleo capaz de unificar e or-
ganizar a sua periferia (Beaujeu-Garnier, 1997). Se-
gundo Portas, Domingues e Cabral, a populagao que
habita estes novos territrios tem implicagcéo a nivel
territorial, a influéncia social afeta a transformacgao
geografica: ‘Ndo se percebe a mobilidade geografi-
ca sem se perceber a mobilidade social” (Portas et
al, 2011, p.87). Assim se percebe a importancia que
as grandes massas populacionais exercem sobre a
area (sub)urbanizada. Os terrenos mais afastados
desta area (centro urbano) sdo mais acessiveis mo-
netariamente, logo a populagéo tende a afastar-se da
cidade, o que provoca um aumento das distancias
entre o centro e a zona suburbana. Com isto, a su-
burbanizagdo assume uma maior importancia no de-
senho da nova cidade. As classes médias deslocam-
-se para os suburbios e a cidade deixa de ser uma
entidade espacial bem delimitada (Choay, 1965).

A regido urbana é definida por ser um ter-
ritério de relagdes diretas entre a cidade-centro e a
periferia, criando uma estrutura (por vezes) continua
que resulta do espaco fisico e da construcao artificial.

Torna-se uma sequéncia de pontos (sempre conec-

tados), obedecendo a diferentes ritmos de desenvol-
vimento, e citando Beaujeu-Garnier (1997, p.120): ‘é
raro que a cidade cresga sob uma forma puramente
circular, pelo contrario, cresce a partir de varios pon-
fos excéntricos, originando uma aglomerag¢ao do tijpo
linear, em forma de rede, dependendo das diregbes
privilegiadas pela rede de comunicacbes”. Neste pro-
cesso, 0 crescimento acontece seguindo os princi-
pais eixos de ligagdo aos suburbios e conquista os
terrenos agricolas ou vazios envolventes.

A cidade expande-se pela sua periferia, indo
ao encontro dos suburbios, habitualmente de manei-
ra irregular. O subsistema do conjunto “cidade-regiao
metropolitana” acompanha o tracado das vias perifé-
ricas, originando o processo de conurbagao (origem
das areas metropolitanas). Este processo define-se
pela unificagdo da mancha de 6leo de varias cida-
des, e estas sdo dispostas em anéis concéntricos,
envolvendo o nucleo principal. Através dos desenvol-
vimentos dos eixos de comunicacgao, as diferentes
infraestruturas presentes nas areas metropolitanas
ajudam a conceber novos pontos de referéncia, e
sao estes pontos que marcam o aparecimento de
uma nova centralidade. Por sua vez, as novas cen-
tralidades contrariam a ideia de centralizac&o Unica,

até ha muito pouco tempo adotada.
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2. As novas Centralidades

Através do processo de suburbanizacéo que
as diferentes cidades sao alvo, os pequenos nucleos
urbanos que as envolvem conseguem acompanhar
este crescimento demografico e fisico. A cidade vai
ao encontro destes, e muitos dos servigcos em fun-
¢des no centro partem para outras zonas da metro-
pole, originando um processo de descentralizagdo ou
desurbanizagdo da mesma. Com isto, estes novos
territérios conseguem conceber novas centralidades,
através das cidades-satélite que se encontram em
redor da cidade principal (figura 12).

Primeiramente, entende-se que o concei-
to de “centralidade” esta associado a uma ideia de
concentracado de fungbes, criando um territério alvo
de grande parte da populagdo. Ao expandir os seus
limites, as areas metropolitanas veem uma perda
significativa de fungdes do centro histérico, para a
“recente” urbanizagao policéntrica (mais do que um
centro). Desta maneira, a ideia de que uma cidade é
igual a um centro é uma ideia ultrapassada (Portas
et al, 2007), e 0 mesmo traduz-se nas metrépoles. A
cidade-centro continua a exercer o “efeito metrépole”
sobre os seus suburbios, mas estes com o passar do
tempo, podem tornar-se cada vez menos dependen-

tes desta.

Se numa fase inicial, os suburbios carac-
terizam-se por serem extensos dormitérios (0 que
Ihes confere o titulo de cidades-satélite), nas fases
posteriores, esta ideia sofre alteragcbes. O conse-
quente ganho de novos exercicios por parte destas
novas cidades, implica uma transformacao destes
espacos, em que as novas centralidades nunca se
podem completar por si mesmas - a dependéncia a
cidade-centro continua a ser bastante notéria (Kos-
tof, 1992). Tal como apresentam Pelletier e Delfante
(2000, p.65) ‘“a cidade € um gjuntamento de fungdes.
N&o existe nenhuma cidade que sefa unicamente ufi-
lizada para habitagcdo, para o sefor terciario ou para
0 secundario. Sequndo a famosa formula que apesar
de obsoleta ndo deixa de ser pratica da Carta de Ate-
nas, as fungodes da cidade sao a producao, o habitat,
a cultura do corpo e do espirito e a circulagdo.”

A descentralizagdo vai deste modo surgir
como uma resposta aos problemas encontrados no
centro da AML: o excesso de fungdes e atividades
econdmicas presentes num unico lugar e a posterior
fuga de populagéo dos nucleos histéricos. Assim, en-
quanto que Lisboa assiste a uma desurbanizacao,
todos os concelhos periféricos (Sintra, Oeiras, Ama-
dora, Odivelas, etc.) ddo lugar a uma urbanizagao di-
fusa. Importa dizer que estes novos suburbios ja nao

correspondem apenas a cidades monofuncionais do
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habitar.

Como se pode observar na figura 13, nos ulti-
mos 40 anos a populacao de Lisboa tem sido alvo de
um decréscimo acentuado, ao contrario do que acon-
tece na area metropolitana, em que a sua populagao
tem vindo a aumentar, ao mesmo tempo que engloba
a cidade. Isto prova que as centralidades periféricas
tém vindo a crescer, existindo a ideia, cada vez mais
forte, que o centro principal é substituido pela sua pe-
riferia. Como refere Alvaro Domingues (2006, p.27)
‘os principais (re)agrupamentos funcionals a que
muitas vezes se chama ‘novas centralidades’, ou,
de uma forma paradoxal ‘centralidades periféricas’,
constituem uma das constantes mais impressivas da
nova cidade alargada’.

A medida que ganham importancia e visibili-
dade dentro das respetivas areas metropolitanas, es-
tas cidades constituem polos de emprego e uma nova
vida urbana. Contribuem para contrariar a excessiva
centralizagao principal, mantendo uma relagdo muito
proxima e distancias relativamente curtas com todas
as outras cidades da regidao metrépole. Sdo capazes
de oferecer outras qualidades e fungoes, fora de con-
gestionamentos e da poluicdo das grandes cidades
(Kostof, 1992). A saida das pessoas para estas cida-
des tera como principal razdo a procura de lugares

mais saudaveis? Beaujeu-Garnier (1997, p.268) tam-

bém se questiona sobre este aspeto: ‘estara o Ho-
mem saturado das gigantescas aglomeragées, onde
vive na confusdo anonima de massas agitadas e sob
a ameaca de varias formas de poluicao?”

Na expansao da area urbanizada de forma
progressiva, estas cidades-satélite necessitam de
rapidos meios de transportes e de infraestruturas
capazes de as ligar ao centro. Deste modo, os su-
burbios modernos sdo os grandes impulsionadores
da criacdo de uma rede complexa de eixos de comu-
nicacao, onde a localizagéo dos transportes publicos
(estruturas rodo e ferroviarias) deve encontrar-se no
centro dos mesmos (Braga, 2012). Com o aumento
da aglomeracao, as necessidades de deslocagdes
mais extensas multiplicam-se, atingindo-se uma vas-
ta area urbana, onde o crescimento fica cada vez
mais afastado do nucleo principal (Kostof, 1992; Be-
aujeu-Garnier, 1997).

Comparadas com a cidade-centro, a cida-
de-satélite ndo possui a mesma importancia, com-
portando diferentes niveis de inferioridade. O centro
impbe-se em relagédo a restante zona urbana, e as-
sim, a periferia s6 desenvolve, se as centralidades
periféricas crescerem de um modo uniforme e gra-
dual: “/sfo nao acontece a custa de planos, mas sim
pela forga de Mercado” (Portas, 2005a). Com estas

diferengas bem delimitadas, as perceg¢des do terri-
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tério e das formas de projetar as novas cidades evi-
denciam a dificuldade urbana sobre o ordenamento
do territério e a organizagdo da cidade expandida
(Ferreira, 2016). Como refere Nuno Portas (2005b),
reconhece-se uma enorme dificuldade politica e téc-
nica para enfrentar os problemas da fragmentagao
e da descontinuidade da cidade “sem modelo”, nao
se conseguindo uma resposta a escala metropolita-
na. Conforme Alvaro Domingues (2006, p.34), estas
cidades periféricas apresentam-se como a grande
ameaca que desvitaliza os centros tradicionais: ‘@
‘cidade” que perde qualidades, da lugar ao urbano
sem qualidades, a mulfiplicacdo dos ‘nao lugares’,
amplificando-se mais a nostalgia do centro.”

As cidades que resultam destas agbes (as
cidades difusas) correspondem a uma nova forma de
pensar o espago publico, e estes novos centros sao
referidos como pontos estruturadores das recentes
formas urbanas periféricas.

Assim sendo, as novas centralidades vém
complementar a cidade-centro, sustentadas por
questbes econdmicas e sociais. Apesar de conter
imagens negativas sobre a sua forma e o seu de-
senvolvimento, a cidade-satélite possui uma funcao
bastante importante. Identifica-se nesta cidade a ten-
tativa de criar uma continuidade e uma eficiéncia, so-

bre uma forma urbana que se expandiu sem planos

ou modelos definidos, num desenvolvimento espon-

téneo (figura 14).

Figura 14 - Urbanizagao difusa e centralidades periféricas da AML
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[1 [ 3] INFRAESTRUTURAS DE MOBILIDADE NAS AREAS METROPOLITANAS

“As grandes infraestruturas de acessibilidades e transportes
tém assumido uma dualidade nos processos de consolidagdo e
expansao urbana, marcando as conquistas de conexgo entre os
diversos lugares da cidade, mas também os efeffos de fragmen-
fagdo decorrentes do seu atravessamento no territorio.”

(Ferreira, 2016, p.90)
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Figura 15 - Deslocagbes para o trabalho com destino a Lisboa_1998

1. A Ligacao entre as Centralidades

No desenvolvimento urbano, as redes de
infraestruturas de mobilidade sao imprescindiveis
pois permitem as rapidas conexdes entre todas as
centralidades da metrépole. Existe uma dependéncia
mutua entre o avango da mancha de 6leo urbana e
a evolugao dos sistemas de transporte, sendo estes
os dois grandes tépicos da cidade dividida e difusa.
Consequentemente, estas duas condi¢gdes desenvol-
vem-se em conjunto e criam relagdes entre a regiao
metropolitana e o tragado das linhas viarias (Braga,
2012). Assim, estando presentes num vasto territé-
rio, as redes infraestruturais surgem como sistemas
continuos, estabelecendo conexdes a escala da me-
tropole (Portas et al, 2011).

As areas metropolitanas definem-se por se-
rem regides sustentadas pelo planeamento de estru-
turas e equipamentos desenvolvidos a esta escala.
Existe um desenho radiocéntrico das infraestruturas
de mobilidade, onde estas convergem para a cida-
de-centro (figura 15). Desta forma, o centro principal
exerce um efeito de atracédo sobre a sua envolvente,
e como consequéncia, as redes de transporte or-
ganizam-se em relagdo ao nucleo historico. Assim,
a forma urbana assenta sobre uma rede de meios

de circulagao, e como refere Beaujeu-Garnier (1997,

p.155) ‘nhunca sera demais insistir no papel funda-
mental dos mulfiplos aspefos da circulagdo, tanfo no
Interior dos organismos urbanos, como nas relagoes
que estes mantém com a sua periferia’.

A mobilidade desempenha um papel impor-
tante na estruturacdo das novas centralidades e dos
novos lugares: quanto maior a evolugédo dos siste-
mas de transporte, maior o dinamismo da expansao
territorial e a fragmentagéo dos espagos urbanizados
(Portas et al, 2007). Estes centros encontram-se es-
palhados por um extenso territério, onde as redes
infraestruturais conectam toda a area metropolitana,
ao mesmo tempo que a sua presenga na paisagem
humanizada cria uma fragmentacao destes lugares
(Braga, 2012).

As migragbes pendulares e os diferentes
transportes provocam a circulagdo de constantes
movimentos no espaco fisico metropolitano (Labor-
de, 1994; Ferreira, 2016). A extensao das infraestru-
turas de mobilidade deve ser desejavel para orientar
o desenvolvimento urbano, quando as interconexdes
das diferentes infraestruturas sdo vistas como ele-
mentos organizadores de espacos.

E a partir da década de 90, que o Pais as-
sume a importancia das infraestruturas de conexéo,
devido a entrada na Unido Europeia (Domingues,

2006). O investimento na mobilidade e nos transpor-
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tes fixa-se nas areas de maior congestionamento e
nas vias de acesso aos suburbios. Tal como refere
Pérez Babo (2006), a infraestruturagdo publica se-
gue a urbanizagao privada (figura 16), tornando-se
irrealizavel o objetivo de conjugar uma boa utilizagao
de solos periféricos, com a organizagao das infraes-
truturas de transportes.

A cidade é um organismo complexo que
mantém liga¢cdes com o seu exterior e todo o concei-
to de centralidade comeca no nucleo consolidado. A
medida que se vai afastando do centro, as centralida-
des periféricas desempenham um papel fundamental
na organizagao dos sistemas de transporte publico.
Devido aos efeitos de uma sociedade urbana, as
transformagdes territoriais refletem um crescimento
alimentado pelas metrépoles e o compromisso euro-
peu altera todo o processo deste desenvolvimento.
A ligagéo de todos os nucleos é possivel, através da
compressao distancia-tempo, na medida em que se
pode percorrer uma distancia maior, num intervalo de
tempo mais reduzido (Portas et al, 2007).

No caso da cidade de Lisboa, estes fluxos de
circulagao, apoiam-se sobre uma complexa rede in-
fraestrutural, em que esta cria relagdes entre o centro
e a periferia. A evolugao da mobilidade urbana per-
mite novas formas de habitar os extensos territorios,

onde todos os pontos se encontram ligados. Desta

maneira, a expansao de Lisboa para os seus subur-
bios € marcada pelo desenvolvimento das acessibi-
lidades, entre os “lugares” e “ndo-lugares” da AML
(Ferreira, 2016).

Uma grande parte da populagdo em ida-
de ativa vem de fora da cidade de Lisboa, pelo que
esta condicdo invoca uma necessidade e eficién-
cia na questdo da mobilidade. Para Medina (2018),
atual Presidente da Camara Municipal de Lisboa, ‘a
cidade nunca resolvera sozinha o seu problema de
mobilidade. Hoje, entre metade a dois tercos da po-
pulagdo ativa que esta em Lisboa (a trabalhar ou es-
tudar) vem de fora (...) Ora, se nao houver transporte
publico é muifo dificil a mobilidade dentro da cidade’;
contudo refere também que “a Area Metropolitana de
Lisboa (...) assumiu que a questao da mobilidade, da
sustentabilidade ambiental e dos fransportes devia
ser a grande prioridade do proximo quadro comunita-
rio.”Desta maneira, e com estas declaragdes, pode-
-se observar que estes assuntos sobre a mobilidade
social e a livre circulagdo sao de maxima prioridade
governamental, quer a nivel regional, quer a nivel lo-
cal.

Através de todos estes fatores, entende-se a
importancia destas infraestruturas de mobilidade que
sustentam o correto funcionamento das areas metro-

politanas. Estas infraestruturas apresentam fatores
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Figura 16 - Infraestruturacédo publica vs Urbanizagéo Privada
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positivos, como a criagdo de acessibilidades entre
os diferentes polos de fungbes, ao facilitar desloca-
mentos entre os mesmos. Como explica Domingues
(2006), o “atrito” territorial € diminuido e isto significa
uma forte intensidade de trocas de espago. Por outro
lado, a presenga megalémana das infraestruturas de
mobilidade na paisagem cria uma ideia de fragmen-
tagdo urbana e provoca congestionamentos e dificul-
dades de circulagéo (figura 17).

O confronto entre transporte individual e
transporte coletivo dificulta a expansao destas redes,
onde a solugao passa por resolver facilidades de co-
municagdo com a periferia e com as novas centrali-
dades (Portas, 2005a).

Figura 17 - A fragmentagao do desenho urbano
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2. O papel das Infraestruturas e Transportes
Coletivos

Como referido anteriormente, a expanséo da
mancha de 6leo de uma cidade evolui grande par-
te, devido as infraestruturas de mobilidade. Apesar
de estas apresentarem um desenho pouco articula-
do com as estratégias urbanisticas, tém a funcao de
criar relagées entre os diferentes centros do tecido
urbano fragmentado (Portas et al, 2007).

O territério suburbano encontra-se dividido
e difuso, mas num constante crescimento, pelo que
sdo estas infraestruturas que intensificam as ligagdes
entre o centro consolidado e o urbano descontinuo. A
mobilidade geogréfica e a concentracéo de fungdes
criam as novas centralidades periféricas, e com isto,
sao definidos corredores preferenciais nas metropo-
les (Ferrao, 1997).

O investimento em infraestruturas de mo-
bilidade ajuda a orientar o desenvolvimento urba-
no, visto que a necessidade de impor sistemas de
transportes possui um caracter e motivagdes sociais
(Laborde, 1994). A evolugcdo destes sistemas e das
infraestruturas de mobilidade explicam a fragmenta-
¢éo dos tecidos urbanos. Estas infraestruturas ligam
todos os nucleos da regido, ao mesmo tempo que

desconectam e fragmentam espagos metropolitanos

(Pelletier e Delfante, 2000).

O tema da mobilidade nas &areas metro-
politanas passa a ser um tema complexo, quando
se pretende uma rede densificada de sistemas de
transportes publicos, articulada com o transporte
individual (automovel) (Portas et al, 2011). Grande
parte do sucesso destes transportes sente-se pela
dificuldade da circulacdo automoével, havendo uma
grande competitividade entre transportes publicos e
privados (figura 18). Ao contrério do que acontece, as
redes viarias devem ser complementares, permitindo
uma livre circulagdo em toda aglomeracgéao (Laborde,
1994; Beaujeu-Garnier, 1997).

A cidade expandida ndo tem as mesmas ca-
racteristicas da cidade consolidada, logo existe uma
sequéncia de descontinuidades, ao longo do seu tra-
¢ado. As infraestruturas que se apresentam no meio
das aglomeragdes tentam resolver o sentido da es-
trutura urbana, criando tragados entre todas as cen-
tralidades (Portas, 2005b). Com isto, modificam as
formas de “habitar” os territérios urbanizados, devido
a forte intensidade de trocas e movimentos de fluxos
populacionais (Domingues, 2006; Braga, 2012). De-
vido a esta difusao das formas urbanas, os polos ha-
bitacionais estdo abundantemente dispersos, o que
dificulta a estruturacdo de uma rede de transportes

eficientes. Este modelo de cidade de fraca consoli-
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dacao destabiliza o desenvolvimento da mobilidade,
onde o automével ganha destaque por saber resolver
as necessidades sentidas e imediatas (Pérez Babo,
2006).

Consequentemente, as vias ferroviarias pos-
sibilitam o crescimento demografico das aglomera-
¢bes urbanas de uma forma linear. Enquanto que
as centralidades periféricas crescem ao longo deste
tipo de infraestrutura, o habitante urbano beneficia
de uma mobilidade multiforme, podendo conjugar o
automoével com outros tipos de transporte publico. O
que se constata nos ultimos anos, é que existe um
desinvestimento acentuado nos tracados dos cami-
nhos-de-ferro, ao mesmo tempo que a estrutura ro-
doviaria cresce a nivel nacional. No caso da AML, a
rede rodoviaria ganha uma maior relevancia, ao no-
tar-se uma superioridade perante a rede ferroviaria,
estando muito mais desenvolvida e articulada com a
expanséao urbana. Esta ultima cobre uma area menor
e confere uma expansao em linha, desenvolvendo as
cidades-satélite através do seu tragado (figura 19).
Sendo capaz de movimentar um grande numero de
pessoas por cada viagem, a verdade € que é o auto-
mével que ganha relevancia nas zonas metropolita-

nas nacionais.

Figura 19 - Confronto entre a Rede Rodoviaria (a esquerda) e a Rede Ferroviaria (a direita) da AML
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Figura 20 - O automovel e os obstaculos no desenho urbano

3. O papel do Automével nas Areas Metropo-

litanas

Ao falar de questdes sobre a mobilidade, néo
se pode deixar de parte a utilizagdo do automoével.
Este transporte, diferente de outros tipos, esta co-
nectado com a ideia de utilizagdo privada, entrando
em confronto com as politicas de transporte publico
presentes nas grandes cidades. A utilizagdo do au-
tomovel favorece o desenvolvimento suburbano de
uma maneira facilitada. A liberdade de movimentos
e a banalizagcado deste tipo de veiculo contribuem
para uma expansdo multidirecional, onde a mancha
de 6leo cresce sobre uma forma extensiva (Beaujeu-
-Garnier, 1997; Pereira, 2004).

Através de um sistema hierarquico rodovia-
rio, os grandes eixos de comunicagao entre cidade-
-centro e periferia organizam e estruturam as diferen-
tes aglomeragdes da regidao metropole.

Nuno Portas (2005a) refere que esta disper-
séo da cidade difusa “n&o combina” com a organiza-
¢ao da cidade em rede e com os diferentes transpor-
tes publicos. Na medida em que esta se espalha por
grandes areas urbanas, dificulta qualquer plano de
mobilidade que a tente resolver. E deste modo que o
automovel é relevante, ao ser a primeira escolha nas

deslocacbes pendulares dos habitantes urbanos.

Devido a varios fatores, o automovel é visto
como um elemento negativo na paisagem urbana.
O numero de automéveis que se deslocam para os
centros e a quantidade de poluicdo que produzem
provoca uma ideia nefasta na sociedade. Atualmen-
te, existe uma consciencializagdo Unica para pro-
blemas ligados ao meio ambiente e a perspetiva de
uma mobilidade mais “verde” e mais ecolégica, onde
o automével é considerado indesejavel. E necessa-
rio perceber que o que antes fazia parte da solugao,
agora faz parte do problema, ou seja, o que antes
possibilitava uma mobilidade mais livre, agora origi-
na derivados problemas de dificil resolugcéo, devido
ao excesso de veiculos usados diariamente (Pérez
Babo, 2006).

Estando ao alcance de grande parte da po-
pulacdo, a utilizagdo automoével promove constantes
congestionamentos nas infraestruturas rodoviarias
e dificuldades de estacionamento nas grandes cida-
des. Devido a concentracao de servigcos que se pode
encontrar nas cidades-centro e nas outras centrali-
dades periféricas, a enorme afluéncia de habitantes
que se deslocam com o uso do automoével provoca
dificuldades na circulagédo e problemas na manuten-
¢ao do espago publico. Assim, as cidades encon-
tram-se “dominadas” por este tipo de transporte, em

que as suas infraestruturas estdo associadas a obs-
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taculos no desenho da cidade (Braga, 2012) (figura
20). Contudo, a quantidade de automdveis que circu-
lam em zonas urbanas tem vindo a aumentar, e isto
acontece quando existem centros urbanos que sao
mal ou pouco servidos de um sistema de transportes
publicos (Laborde, 1994) ou devido a lentidao e a fra-
queza dos mesmos (Pelletier e Delfante, 2000).

A utilizagdo automével torna-se positiva,
apenas, quando a mobilidade privada se conecta
com a mobilidade publica e as variadas redes de
transportes devem ser vistas como complementares,
em vez de criarem uma espécie de “rivalidade” entre
si. Ao tentar reduzir o nimero de veiculos presentes
nos nucleos urbanos, as entidades municipais de-
vem focar-se na construgao de interfaces, onde as
opgbes do uso automodvel juntam-se as opgdes do
uso de transportes publicos. Portanto, é este meta-
bolismo urbano que origina as ligagbes pendulares
(polo doméstico — polo profissional), de uma maneira
muito mais eficiente (Beaujeu-Garnier, 1997). O au-
tomovel torna-se, desta maneira, positivo, quando a
circulacao é fluida e o estacionamento assegurado.
Se as estagoes ferroviarias periféricas conterem um
numero adequado de lugares de estacionamento, a
ligacdo entre transporte privado e transporte publi-
co é muito mais facilitada. Assim, o principal objetivo

desta acdo € a diminuigdo do numero de veiculos

que se desloca para o centro das metropoles, con-
seguindo-se evitar os congestionamentos abundan-
tes e as denominadas “horas de ponta” (Domingues,
2006).

As infraestruturas rodoviarias mudam as pai-
sagens urbanas da cidade contemporanea. Devido
a extensa ramificagao da rede de estradas, a disper-
sdo deu lugar a suburbanizacdo de extensos territo-
rios fragmentados, onde as vias preexistentes, junta-
mente com a polivaléncia do automével, suportam as
necessidades de um desenvolvimento pouco planea-
do (Domingues, 2006). As grandes superficies perifé-
ricas a cidade-centro auxiliam o desenvolvimento de
novas acessibilidades, logo esta expanséao formata o
automoével como solugao facil e imediata. Para Pérez
Babo (2006, pp. 384-385) “fambém é noforia a falta
de instrumentos de planeamento que autonomizem
as matérias dos transportes e da mobilidade, sendo
hoje claro que a sua dependéncia dos instrumentos
existentes (planos direfores, de urbanizagdo e de
pormenor) serviu sobretudo ao empolamento da(s)
rede(s) viaria(s), ndo havendo garantias de boa arti-
culagdo com o uso de solo. Os novos investimentos
em rede viaria, infraestruturas de transportes, novos
modos, interfaces, efc., raramente séo justificados ou
enquadrados por estudos de mobilidade urbana ou

por planos de deslocagdes”.

Tal como muitas outras areas metropolitanas,
a AML possui uma rede rodoviaria muito superior as
infraestruturas ferroviarias presente nos seus limites.
Os sistemas ferroviarios (comboio e metropolitano)
conseguem ter importancia na mobilidade, mas a sua
expressao é muito menor e diferente da rede rodovi-
aria de Lisboa. De uma maneira geral, isto é o que
acontece nas grandes urbes: o uso do automoével e
autocarro intensifica-se muito mais do que o uso de
outros tipos de transporte, apesar de apresentar um
maior numero de fatores negativos para o espaco pu-
blico (figuras 21 e 22).
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Figura 21 - Aimposigao do automovel no espago publico #1

Figura 22 - A imposigao do automovel no espago publico #2
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[1 .4] REFLEXAO SOBRE A CIDADE AGUALVA-CACEM

‘o caminho-de-ferro e o IC19 constituem atualmente as princi-
pais acessibilidades ao aglomerado. Conforme a rede vidria pre-
vista no PDM, a centralidade de Agualva tende a ser reforgada,
fornando-se numa zona de inferface regional.”

(Guerreiro, 1997, p.26)
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Figura 23 - Agualva-Cacém, uma centralidade periférica

1. Agualva-Cacém - Centralidade periférica e
o Programa POLIS

O processo de suburbanizagdo da AML mar-
ca o desenvolvimento da area periférica de Lisboa,
levando a formacgao de varias centralidades urbanas.
A cidade de Agualva-Cacém é, deste modo, o resul-
tado deste crescimento, e caracteriza-se por ser uma
cidade-satélite, marcada pelo seu ambiente suburba-
no e residencial de varias tipologias (figura 23).

Como referido anteriormente, o processo
de suburbanizacdo da AML intensifica-se a partir da
década dos anos 60. A partir deste periodo, a cida-
de de Agualva-Cacém transforma-se num territorio
suburbano de crescimento desordenado e esponta-
neo. Esta cidade constitui um territério urbano extre-
mamente denso, onde os edificios sdo construidos,
através de interesses imediatos, sem pensar na es-
trutura e qualificagédo urbana. Em Agualva-Cacém, a
cidade cresce devido a facilidade de acessos, sendo
eles a linha de comboio e o Itinerario Complementar
19 (1C19), duas importantes infraestruturas de mobi-
lidade presentes nesta regido.

Agualva-Cacém é um aglomerado urbano
que cresce sobre um desenho sem projeto. As suas
antigas estruturas rurais presentes no espago publi-

co da cidade s&o a base do seu desenho urbano, que

nao antecedem um pensamento légico de acessibili-
dades e relagbes com o espago publico e com o sis-
tema viario. Como referem Coelho e Pinheiro (2013,
p.68) ‘enquanto ntcleo de uma ‘cidade-dormitorio’,
cujo crescimento se deu de forma rapida, violenta e
parcialmente desrequiada, sobretudo nos ultimos 40
anos, o Cacém denotava uma clara auséncia de or-
dem e hierarquia na estruturagdo do espago urbano
(em particular do espaco vidrio, profundamente de-
sordenado) e uma especial caréncia de equijpamen-
fos e de espagos publicos qualificados” .

Até ha muito pouco tempo, a cidade era
marcada pela desorganizacdo e pela inseguranga
geral, produzidas por uma decadéncia do espago
urbano. Questdes como a marginalidade e a pouca
conservacao dos espagos faziam com que a cidade
contraisse uma imagem negativa e débil, conotando
a ideia de um suburbio mal pensado e mal gerido.
Sendo uma das maiores cidades presentes na area
metropolitana de Lisboa, Agualva-Cacém represen-
ta uma recente centralidade periférica. Constitui um
dos maiores polos urbanos da metrépole, sendo um
centro industrial, dindmico e comercial, albergando
varias fungdes sociais e inumeros postos de traba-
Iho. Atualmente, o aglomerado vive dependente da
cidade-centro, mas cada vez mais possui uma maior

autonomia, em relagao a cidade de Lisboa.
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Para contrariar o crescimento desregulado e  para tal efeito, estando as duas entidades separadas

0 ambiente negativo que correspondia a esta cidade, pela ribeira das Jardas e pela linha férrea (Lourenco,

Agualva-Cacém foi integrada no Programa POLIS. 2011).

Este programa a nivel nacional, correspon- A estagao ferroviaria desempenha o centro

dia a uma estratégia de potencializar cidades espe- do nucleo urbano, constituindo-se um dos pontos

cificas e tinha como objetivos a requalificagdo urba- mais importantes da aglomeragéo. A afluéncia acen-
tuada de pessoas que usa esta infraestrutura diaria-
mente, cria uma oportunidade para se pensar nas zo-

nas envolventes, destinadas ao espaco publico e aos

na e a valorizagdo ambiental das mesmas cidades.
Através de parcerias com os diferentes municipios e

empresas privadas, o Programa POLIS possuia uma

gestéo propria, focando-se em intervengbes de re- acessos pedonais. A conjugacao de diferentes tipos

qualificagdo urbana (Domingues, 2006). de mobilidade presentes num Unico espaco (interfa-

Antes de se concretizar como um plano ur-  ce rodoferroviario), projeta um lugar de referéncia na

cidade, criando facilidades de locomocgao.

bano fisico, o processo de regeneragao da cidade de
Aribeira das Jardas é um dos mais importan-

Agualva-Cacém comega com a elaboragéo do Plano
de Pormenor da Area Central do Cacém, concretiza- tes elementos naturais presentes na cidade. As suas
da pelo atelier RISCO em 1998 (figura 24). A integra-

¢ao deste plano, juntamente com o programa POLIS,

margens, transformadas num Parque Urbano (proje-
to realizado pelo atelier NPK, arquitetos paisagistas),

conta com uma éarea de intervencgao, de aproximada-  ajuda a criagdo de uma estrutura verde, vocacionada

mente, trinta hectares, revitalizando areas proximas para atividades de lazer para todas as pessoas. Atu-

a estacao ferroviaria, que liga o aglomerado a Lisboa, almente, constitui um dos espagos mais importantes

e aribeira das Jardas, constituindo-se o novo Parque  de Agualva-Cacém, assegurando as deslocagdes

Urbano da cidade. De acordo com os parametros dos habitantes urbanos com o uso de diferentes tipos

de mobilidade suave (Coelho e Pinheiro, 2013).

definidos, a area de intervengao procura resolver a
O Plano de Pormenor desenvolvido, junta-

relacéo entre zonas edificadas e o novo espaco pu-

blico. Esta intervencéo pretende melhorar as acessi- mente com o Programa POLIS, procura criar um novo

bilidades entre os nucleos de Agualva e Cacém, que  ambiente urbano, contrariando a imagem de uma ci-

até entdo, nenhuma tentativa tinha sido concretizada dade “sem modelo” e sem referéncias arquitetonicas.

CEE T R

Figura 24 - Planta Sintese do Plano de Pormenor da Area Central do Cacém (atelier RISCO)
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Este projeto do atelier RISCO vem dar uma nova

imagem a Agualva-Cacém. Os espacos urbanos de-
senhados sao significativamente melhorados, onde a
relacédo entre a area edificada e os espagos publicos
intensifica-se de uma maneira muito mais eficiente.
Apesar deste plano nao ter sido todo concretizado, a
transformacéo radical deste nucleo foi melhorada por

uma nova vida urbana (Lourencgo, 2011).

Figura 25 - Esquisso sobre a area intervencionada (atelier RISCO) Figura 26 - Parque Urbano de Agualva-Cacém
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Figura 27 - Esquema dos Comboios Suburbanos da AML (adaptado)
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2. Comboios suburbanos - Linha de Sintra

As infraestruturas ferroviarias sdo as gran-
des responsaveis pela formacédo e desenvolvimen-
to das centralidades periféricas de Lisboa. Cidades
como a Amadora, Oeiras ou até mesmo a cidade de
Agualva-Cacém devem parte do seu crescimento a
esta infraestrutura. Usados diariamente por um enor-
me numero de pessoas, 0os comboios suburbanos
constituem um dos mais importantes meios de deslo-
cacgao, presente nas areas metropolitanas.

O concelho de Sintra € um dos concelhos
mais densamente povoados, e depende do comboio,
como meio de ligagdo a cidade de Lisboa. Estrutu-
ra um enorme corredor urbano, onde a denominada
linha de Sintra (ramal de comboios suburbanos da
AML) interceta certos nucleos como Algueirdo-Mem-
-Martins, Rio de Mouro, Agualva-Cacém, Massama,
Queluz, Amadora, Reboleira e Damaia (figura 27).

A ramificacdo deste tipo de transporte per-
mite uma evolugédo depedente do seu tragado, pelo
que sdao criadas varias linhas que ligam o centro a va-
rios pontos da periferia. Agualva-Cacém possui uma
localizagdo privilegiada, encontrando-se bastante
préxima das duas infraestruturas de mobilidade mais
importantes da regido e da AML: a linha de Sintra e

0 IC19. A cidade implanta-se entre estas duas redes,

que a destacam como uma das aglomerag¢des mais
importantes da linha de Sintra.

Como referido anteriormente, a cidade de
Agualva-Cacém possui uma certa depedéncia dos
caminhos-de-ferro. O comboio € o transporte utiliza-
do por uma grande parte da populagao, transforman-
do a estacao ferroviaria da cidade, como o local de
grande concentragao populacional (Lourencgo, 2011).
A estacgao funciona como o “centro” da aglomeragéo,
unindo os dois nucleos de Agualva e do Cacém, e
€ neste espaco que se encontram varias opgdes de
transportes publicos. A combinagao entre diferentes
meios de deslocacgao cria um interface de relagcbes
entre redes e facilidades nas liga¢des pretendidas.

As infraestruturas ferroviarias possuem ca-
racteristicas Unicas e diferentes dos outros meios de
transporte. Dependente de certos tragados impostos
pelos carris da sua infraestrutura, o comboio tem o
objetivo de encurtar as distancias entre os nucleos
urbanos vizinhos e o tempo gasto nas deslocacgoes
entre os mesmos. Tenta ser um transporte mais fi-
dedigno e mais direto entre centralidades, juntando
o facto de ser um transporte mais econémico para
quem viaja diariamente na AML.

Ao contrario das outras redes de mobilidade,
as infraestruturas ferroviarias transportam grandes

quantidades de pessoas em cada viagem, e por esta
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razao sente-se uma certa popularidade no uso deste
transporte (Figura 28). As dificuldades de circulagéo
por parte dos automoveis e a escassez de estaciona-
mento nas centralidades da metrépole condiciona a
escolha do transporte privado. Assim sendo, o com-
boio ganha preferéncia se souber responder de uma
maneira correta aos movimentos pendulares dos ha-
bitantes urbanos.

Desta maneira, Agualva-Cacém reconhece
neste transporte a via estruturante de uma regido
suburbana. O comboio, através do seu uso, inten-
sifica o crescimento e o desenvolvimento de novas
centralidades, onde Agualva-Cacém faz parte desta
evolucao e expansao da mancha de 6leo da area edi-

ficada.

Figura 28 - Comboios suburbanos e a estagao ferroviaria de Agualva-Cacém
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Figura 29 - Antigo trogo do IC19_1960 (adaptado)

3. Itinerario Complementar 19

O ltinerario Complementar 19 (IC19) é uma
das vias de acesso mais importantes da area metro-
politana de Lisboa, sendo conhecida como a Radial
de Sintra. O seu primeiro tro¢o foi inaugurado em
1985, num percurso entre a Buraca e a cidade de
Queluz. Esta estrada foi construida sobre vias exis-
tentes que asseguravam a ligagéo entre a cidade de
Lisboa e a vila de Sintra, como representa a figura
29. Atualmente, o seu tragado é mais extenso, che-
gando até Ranholas, uma das portas de “entrada” da
mesma vila (DGTT/ DTL, 2000).

O IC19 é uma estrada com caracter de via
rapida, sendo uma das vias mais movimentadas de
toda a Europa. E esta estrada que liga os concelhos
da Amadora e de Sintra a cidade de Lisboa, onde se
concentram cerca de meio milhdo de pessoas, en-
tre os dois concelhos (INE/ Censos 2011). O IC19
apresenta valores elevados de Trafego Médio Di-
ario, e conforme os dados do Relatério de Trafego
do Instituto da Mobilidade e dos Transportes (IMT)
(2018), no més de Outubro do ano de 2017, a média
ponderada de veiculos a circularem em todo o traje-
to do IC19 é de 112494 veiculos. Este més é o que
apresenta valores mais elevados, e apenas no trogco

junto a cidade de Agualva-Cacém, os valores repre-

sentam 116259 veiculos, para o mesmo periodo de
tempo. O ano de 2017 termina com uma meédia pon-
derada de 106131 veiculos diarios, em todo o més
de Dezembro (IMT, 2018). E através destes valores,
que se percebe a importancia do 1C19, como uma
das infraestruturas de mobilidade da AML. Esta via
rodoviaria importa valores elevadissimos de veiculos
que circulam entre o centro principal e as centralida-
des periféricas de Lisboa e é através desta estrada
que se criam as acessibilidades para outros pontos
da area metropolitana.

A cidade de Agualva-Cacém encontra-se
muito préxima a esta infraestrutura de mobilidade,
pelo que a sua proximidade desempenha um fator
relevante no crescimento deste aglomerado urbano.
A facilidade sentida na sua ligagdo a cidade-centro
transforma este territdrio e o seu crescimento é de-
pedente desta condigdo. Contudo, toda esta agao
origina um grave problema. O elevado numero de
automoveis que circulam no IC19 provocam as de-
nominadas “horas de ponta” e assim, a viagem entre
Agualva-Cacém e Lisboa pode variar, atendendo as
diferentes fases do dia. E verdade que esta estrada
€ 0 meio de ligagdo mais importante entre estes dois
centros urbanos, mas é também o fator que contribui
para um aumento de veiculos que circulam na AML.

O IC19 além de constituir um percurso ne-
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cessario no crescimento € no desenvolvimento da
regido de Sintra, cria entraves presentes no espago
urbano. A quantidade e dimensao das vias presentes
no seu tragado, faz com que esta infraestrutura te-
nha um peso muito grande, em comparagdo com o
tipo de estradas e ruas das diferentes aglomeracgoes.
A escala megaldmana desta via rodoviaria contrasta
com a escala das cidades periféricas, e assim, cria
fragmentagdes no tecido urbano (figura 30).

As ligacdes cortadas pelo 1IC19 sao resolvi-
das com a construgdo de pontes e viadutos, onde as
conexdes sdo fracas e débeis. No caso da cidade de
Agualva-Cacém, o atravessamento desta infraestru-
tura caracteriza um obstaculo na ligagéo entre outros
pontos urbanos proximos. Desta maneira, o automo-
vel representa uma forma de circulagdo muito mais
rapida e eficiente, contribuindo para a desfragmen-
tagdo do territério. Os espagos comerciais e outros
encontram-se cada vez mais longe dos centros urba-
nos, onde o automoével representa uma das poucas
solugdes usadas para alcangar esses espagos.

Desta forma, o IC19 caracteriza-se como um
elemento necessario para as as deslocagdes dos ha-
bitantes urbanos. Esta infraestrutura, pensada com o
objetivo de fazer crescer a mancha de éleo, da lugar

a uma dispersao da area urbanizada da metrépole.

Figura 30 - Troco do IC19, perto da cidade de Agualva-Cacém
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[1 .5] CONSIDERACOES FINAIS

‘Inferpretar e questionar a propria evolugdo € uma acgdo vital
para a humanidade. Como parte dos agentes da urbanidade, o
arquiteto devera continuar a usar o desenho como o seu instru-
mento especifico, mas ndo podera continuar a deixar em outras

maos o exclusivo do conhecimento sensivel das mais diversas

realidades e alhear da sua disciplina o conhecimento da cidade e
da socledade...”

(Rossa, 2002, p.43)
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O estudo do desenvolvimento urbano vali-
da certos comportamentos que refletem a visao de
uma cidade em progresso. As constantes frentes de
expansao criam novas maneiras de viver o espaco
publico, que contrastam com os modelos de cidade
de outros tempos.

A principal critica apresentada neste trabalho
evidencia uma clara falta de comunicagao das dife-
rentes entidades responsaveis pelo desenvolvimento
urbano, econémico e social de uma area metropoli-
tana. E este o grande problema do urbanismo atu-
al, a expansao urbana descontrolada e sem sentido
préprio, muitas vezes vocacionada por ambigdes de
privados.

Com um atraso significativo, em relagédo
as outras capitais e centros de metrépoles, a area
metropolitana de Lisboa resulta de um processo de
suburbanizagao caracterizado como espontaneo e
livre. Nos nossos dias, este processo caracteriza as
cidades que se podem encontrar na mancha urbana
da AML. As cidades-satélite de Lisboa criadas neste
processo resultam de uma desorganizagéo, entre o
tipo de edificado presente, a implantagdo do mesmo
no territério suburbano e o tragado das infraestrutu-
ras de mobilidade, responsaveis pela expansao.

No contexto da AML, a evolucdo tardia e a

rececao de novos habitantes inesperados criam uma

situagao de pressao habitacional, na qual a fraca res-
posta por parte das entidades administrativas, leva a
situagao-limite do “esquecer o plano futuro e concen-
trar esfor¢os na construgéo do Agora”. Com isto, esta
agao deu lugar a uma resposta precisa e imediata,
deixando o pensamento e as necessidades posterio-
res para segundo plano.

Apods todas estas transformacdes que desfi-
guram o ambiente urbano de Lisboa, a evolugéo para
0s suburbios continua e chega aos nossos dias, com
variados problemas na criagdo das cidades-satéli-
te de Lisboa. Estas novas cidades caracterizam-se
como desorganizadas, onde a confusdo dos seus
tracados apresenta variadas tipologias de habitagao.
O desenho de novas ruas, apenas auxilia nas dife-
rentes construgbes, sem nunca pensar numa orga-
nizacdo ou estratégia urbanistica. E possivel mudar
esta situagao e adaptar o existente, a uma nova ideia
de futuro, com projetos que consideram o planea-
mento e desenho urbano. Como refere o arquiteto
Nuno Portas, a combinagao das varias disciplinas da
Cidade tem de ser imprescindivel para uma melhor
leitura e compreenséo da mesma.

Primeiramente, a ideia de fazer a cidade
alargada nado implica uma posi¢do radical, sobre
esta. Nao é necessario chegar a um ponto de destruir

“tudo” e construir a partir do “nada”, para melhorar
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qualquer zona da area metropolitana. E esta capaci-
dade de saber conjugar varias situagdes, que podem
melhorar o bom funcionamento das metrépoles. Para
tal, & preciso pensar nas novas evolugbes urbanas
em compatibilidade com os sistemas de transportes
existentes, e perceber como é que estes dois topicos
podem e devem relacionar-se.

As cidades periféricas continuam a ser de-
pendentes da grande cidade, pelo que os tragados
das infraestruturas tém uma importancia elevada
no grande desenho metropolitano. As estagdes de
comboio devem ser definidas como o centro dos su-
burbios, ao criar interfaces de diferentes transportes,
possibilitando uma melhor mobilidade.

As infraestruturas devem ser pensadas, no
sentido de perceber de que forma podem auxiliar as
novas aglomerag¢des de uma maneira mais eficiente.
Ha, no entanto, somente um reparo a fazer, devido a
grande escala infraestrutural, as redes de transporte
constituem obstaculos para a cidade expandida. Elas
cortam relacdes entre os diferentes nucleos, pelo que
as infraestruturas de mobilidade devem ser pensa-
das para se adaptarem a varias situagdes ou a varios
tipos de transporte. Quanto maior a capacidade de
adaptacao a varias situagdes, maior a complexidade
urbana, logo uma rede infraestrutural ndo deve ser

somente pensada para um certo tipo de mobilidade.

Porque nao pensar em redes infraestruturais mistas,
em que o habitante urbano possa usufrui-las com o
auxilio do automoével, do comboio, do metro de su-
perficie, da bicicleta ou até mesmo a pé? E preciso
criar infraestruturas mais versateis enquadrando a
paisagem e a vida urbana.

Por ultimo, uma das graves situagdes, evi-
denciadas nesta dissertacdo, € a dispersdo que
caracteriza a mancha de 6leo da AML. As cidades
divididas e difusas apresentam varios problemas de
organizacgao e planeamento, pelo que se pretende o
oposto desta situacdo. Assim, este trabalho preten-
de defender a consolidagao dos nucleos urbanos, e
para uma hipétese de futuro, as atencées devem-se
virar para os espagos vazios que se encontram entre
as centralidades periféricas e perceber a potenciali-
dade destes territérios. Se houver uma ideia de conti-
nuidade de espagos e uma mancha de 6leo continua,
sera muito mais facil pensar a Area Metropolitana de
Lisboa como um todo, onde a periferia continuada
reforca a grande cidade-centro.

Com a consolidacao da mancha de ¢6leo de
uma cidade, a proximidade centro-periferia sera mui-
to maior, e assim as relagdes entre estas serdo mais
rapidas e concretas. A cidade deve realizar-se sobre
uma forma de rede, que aos poucos vai consolidando

a sua envolvente, progredindo desta forma até a sua

periferia. E impensavel contribuir para uma urbani-
zacao difusa, quando os espacos vazios entre cons-
trucbes séo esquecidos e ignorados, caracterizados
como espagos restantes de uma construgao descon-
trolada.

O caso de estudo da cidade Agualva-Cacém
mostra, neste trabalho, a relagdo entre a evolugao
urbana com as infraestruturas de mobilidade, e como
este exemplo de centralidade periférica se insere no
panorama de uma area metropolitana emergente. O
seu ambiente descontrolado e desorganizado confe-
re a ideia de suburbio, que vai crescendo e ganhando
uma maior autonomia, através das duas infraestru-
turas de mobilidade mais importantes da cidade: o
IC19 e a linha de Sintra, da rede de comboios subur-

banos.
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O Projeto Final de Arquitetura é constituido
por duas partes de trabalho: a parte tedrica e a parte
pratica. Na vertente pratica, o exercicio foca-se no
concelho de Alenquer, procurando resolver proble-
mas existentes na vila e territérios envolventes.

O projeto desenvolve-se apés um estudo so-
bre a area escolhida, concluindo uma desorganizagao
e descontinuidades do espaco publico do municipio.
O concelho revela dois nucleos urbanos importantes,
sendo estes as vilas de Alenquer e Carregado. Aqui,
o caracter rural impde-se num vasto territério, mas a
sua proximidade com a cidade de Lisboa, configu-
ra, parcialmente, um ambiente suburbano. Porém, a
morfologia urbana do concelho de Alenquer é difusa
e espalhada, algo que dificulta a leitura continua de
espacos. Os centros urbanos expandem-se através
das infraestruturas rodoviarias, onde se destacam o
Itinerario Complementar 2 (IC2) e a Estrada Nacional
1, e com isto, o automadvel predomina no espacgo pu-
blico dos mesmos.

A proposta de grupo pretende suavizar esta
condicao. Para contrariar o excesso automovel, e ao
mesmo tempo criar condi¢des para uma melhor liga-
¢ao entre todos os pontos do concelho, é proposto
um percurso destinado a mobilidade suave. Este per-
curso pretende ser uma resposta as necessidades

de quem se desloca entre a vila de Alenquer € o rio

Tejo, colocando em evidéncia a paisagem rural € o
ambiente natural envolventes. As linhas de agua pre-
sentes, juntamente com o aqueduto do Alviela que
passa em Alenquer desenham um percurso que liga
a vila ao rio Tejo. Desta maneira, certos pontos deste
percurso sao desenvolvidos, tornando-o mais dina-
mico e eficiente.

A proposta individual insere-se na vila de
Alenquer, e pretende desenvolver o momento de
chegada a mesma, para quem utiliza o percurso pro-
posto na estratégia de grupo. Insere-se numa das
zonas mais atrativas de Alenquer, o Parque Urbano,
junto a Fabrica Nova da Romeira.

O projeto pretende colmatar algumas falhas
sentidas a nivel cultural e artistico, onde o novo edi-
ficio pretende completar os eventos culturais da vila.
Oferece um espaco de auditério e sala de espetacu-
los, com uma lotagéo de trezentos lugares sentados.
Desta forma, o novo equipamento intitula-se de Cen-
tro Cultural da Romeira, possuindo a sala de espeta-
culos e espacos de trabalho e de exposigéo.

Os projetos desenvolvidos pretendem re-
solver algumas falhas observadas, ao longo do ano
letivo. O percurso pedonal e o Centro Cultural da Ro-
meira sao propostas que visam melhorar a mobilida-
de pedonal e o espacgo publico, através da relagéo

direta com os elementos naturais envolventes.
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Figura 1 - Eixo urbano entre Alenquer e o Carregado

1. Eixo urbano entre Alenquer e o Carregado

Alenquer é uma vila que pertence ao Distrito
de Lisboa, com uma populacao de, aproximadamen-
te, 9000 habitantes. Esta vila é capital de concelho
com o mesmo nome, onde predomina a identidade
rural, que tanto marca a regido da Estremadura e a
regido envolvente a Leziria do Tejo. Dentro dos limi-
tes do concelho, encontram-se dois grandes nucleos
urbanos, sendo estes a vila de Alenquer e a vila do
Carregado. Devido a sua localizacdo, este concelho
possui caracteristicas urbanas, onde a ligagao entre
as duas vilas, e posteriormente, a conexao a linha
de caminhos-de-ferro, origina varias manchas urba-
nas difusas e espalhadas pelos territérios do mesmo
(Figura 1). Aqui, a ruralidade mistura-se com os es-
pacos urbanos, onde apenas, as liga¢des rodoviarias
conseguem coser toda esta grande area.

Estando situado a norte da cidade de Lisboa,
o concelho de Alenquer é intersetado por grandes
infraestruturas de mobilidade, como as autoestradas
nacionais e a via férrea, mais especificamente, a Li-
nha do Norte. Assim, a pequena escala das vilas e
aldeias da regido contrasta com a escala enorme dos
elementos que desenham a nova paisagem urbana.
Todas estas infraestruturas cortam as ligagdes entre

0s pequenos nucleos, ndo havendo uma leitura 16gi-

ca e prolongada dos espacos, criando uma situagcao
em que o espaco publico é conquistado pelo automo-
vel.

Devido a proximidade com a cidade de Lis-
boa, o concelho de Alenquer conta com rapidas liga-
¢bes a capital. Com o auxilio dos comboios subur-
banos, parte da populacao desloca-se através deste
meio, mas isto ndo acontece em todo o seu territorio,
sendo apenas perceptivel junto a vila do Carregado.
Alocalizacao da vila de Alenquer dificulta a ligagao a
este meio de transporte e ao rio Tejo, estando mais
afastada destes dois elementos.

As duas vilas sao muito diferentes entre si.
Enquanto que o Carregado encontra-se num territo-
rio plano com grande proximidade ao Tejo, Alenquer
é implantada no vale de um rio que partilha o seu
nome (Figuras 2 e 3). Conta com uma localizagao
mais “interior” e de grandes declives, e esta situagao
faz com que a vila seja marcada por grandes encos-
tas, onde a diferenga de alturas entre a vila alta e a
vila baixa é demasiado acentuada.

Concluindo, o eixo urbano entre Alenquer e
o Carregado segue as diregdes priveligiadas da po-
pulacdo, em que as grandes estradas como o IC2
(Itinerario Complementar 2) desenham a fisionomia
deste eixo. Apesar de serem diferentes entre si, as

duas vilas criam uma unidade espacial de contrastes.

121



Figura 2 - Fisionomia da vila de Alenquer_2017 Figura 3 - Fisionomia da vila do Carregado_2017

122 123



124

JeTomar

Alcane

Aqueduto do Alviela :
1871- 1880 '

Alenquere Aqueduto do Tejo

1940

Aqueduto
das Aguas Livres
1731-1799

Belas o'\
LISBOA

Vila Franca de Xira

Figura 4 - Evolugéo do abastecimento de agua a Regido de Lisboa (Jornal Expresso)

2. Aqueduto e Canal do Alviela

O aqueduto do Alviela € uma grande infra-
estrutura presente no concelho de Alenquer. Esta
estrutura tinha o objetivo de conseguir abastecer a
cidade de Lisboa, onde a escassez de agua era uma
realidade do final do século XIX.

Com inicio na nascente do rio Alviela e o fim
do tragado na Estacao de Vapor dos Barbadinhos em
Lisboa, este aqueduto conta com quase 120 quilo-
metros de extensao, passando por muitos concelhos,
entre os quais o concelho de Alenquer (Figura 4).

A estrutura quase sempre subterranea, evi-
dencia o seu tragado através de elementos presen-
tes no espaco publico. Estes mostram a presenga do
aqueduto, através dos respiradouros e trogos visiveis
nas ruas da vila de Alenquer. O aqueduto do Alviela
chega a vila pelo norte e cruza o rio Alenquer, junto
a Fabrica Nova da Romeira. A seguir, segue o seu
caminho para sul, em dire¢ao a Vila Franca de Xira,
passando por outras partes do concelho, como os
bairros de Paredes, Quinta da Ferraguda, Casais da
Marmeleira e a aldeia de Quintas (Figuras 5 e 6).

Nao sendo desenhado com este objetivo, o
aqueduto do Alviela cria, indiretamente, um percurso
capaz de ligar varios nucleos do concelho. Longe dos

automoveis e das grandes infraestruturas presentes

no eixo Alenquer - Carregado, este caminho faz des-
cobrir uma realidade quase intocavel da regido. Es-
tas zonas estéo ligadas a agricultura, pelo que séao
caracterizadas por grandes terrenos amplos, asso-
ciados a atividades de caracter rural e paisagens na-
turais.

Devido a sua histéria e a sua importancia,
no abastecimento da cidade de Lisboa, esta linha de
agua pode concretizar uma solugao prioritaria para
Alenquer. Com estruturas deste tipo, consegue-se
criar percursos e ligacdes desejadas, em que estas
podem ser facilmente usadas para o uso de ativida-
des ludicas, turismo rural ou como necessidades de
mobilidade entre nucleos urbanos. Desta maneira, a
ligagao entre a vila de Alenquer e o rio Tejo consegue
ser melhorada e encurtada, de uma maneira susten-

tavel e eficiente.
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Figura 5 - Aqueduto do Alviela e a paisagem rural #1 Figura 6 - Aqueduto do Alviela e a paisagem rural #2
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 PEDU

Figura 7 - Plano Estratégico de Desenvolvimento Urbano do municipio de Alenquer

3. Estratégia de grupo

A analise realizada sobre Alenquer e a sua
envolvente clarifica certos aspetos que determinam
a identidade do lugar. Devido a sua implantacao,
Alenquer encontra-se afastada de elementos como
o rio Tejo e o caminho-de-ferro, e as fracas ligagdes
que possui com estas areas sao insuficientes para
resolver problemas de conexao. As grandes infraes-
truturas que atravessam este territério vém piorar a
situagao existente, ao cortar as poucas relagdes que
o lugar mantém sobre si.

Alenquer € um concelho muito ligado a agri-
cultura e a vinicultura, pelo que o caracter rural é for-
temente associado as vilas e aldeias do municipio.
Com isto, a ideia do turismo rural é aplicada nestes
lugares, em que a vila de Alenquer consegue tirar
partido. Ao observar o Plano Estratégico de Desen-
volvimento Urbano (PEDU) da Camara Municipal de
Alenquer (figura 7), percebe-se a tentativa de criar
condigdes para o melhoramento do espaco publico
e para a criagcao de percursos alternativos, destina-
do a mobilidade suave. Pretende-se, desta maneira
corrigir um dos problemas mais graves da regiao,
ao mesmo tempo que se tenta regenerar os centros
urbanos e inserir Alenquer no panorama do turismo

nacional.

Com isto, a proposta de grupo pretende
melhorar a ligagéo entre as vilas de Alenquer e do
Carregado, e posteriormente, rio Tejo e linha férrea,
criando um percurso alternativo aos que existem atu-
almente, ajudando a complementar todos estes.

Recentemente, surgiram varias propostas
que pretendem resolver este impasse e reunir estes
nucleos de um modo ndo dependente do veiculo pri-
vado. Aqui, referem-se principalmente as estratégias
da Camara de Alenquer de criar percursos turisticos,
novas ciclovias e Parques Urbanos, com a estratégia
desenvolvida pelos alunos do ISCTE, Carlos Cruz,
Maria Papa e Jodo Machado, no ambito da Unidade
Curricular de Projeto Final de Arquitetura 2017/2018.
Contudo, estas ndo se embrenham muito na zona
historica de Alenquer, permanecendo mais na zona
do Carregado até a zona do Corado (junto ao rio
Tejo). Em adicao, por se manterem maioritariamente
junto aos nucleos industriais e residenciais, menos-
prezam a paisagem rural que distingue o concelho,
algo que a nova proposta pretende contrariar com a
valorizacao de todos estes espacos.

Assim sendo, esta estratégia pretende com-
plementar as propostas de mobilidade, contribuindo
com pontos de permanéncia e de acesso facilitado
que incentivem o uso deste percurso alternativo. En-

fatiza-se, todavia, que a intencdo ndo é a de criar
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uma travessia rapida entre a zona histérica e o rio
Tejo, mas sim a de revelar a existéncia de um percur-
so recreativo ndo dependente do veiculo automovel.

Simultaneamente, procura-se resolver ou-
tras questdes que dificultam o uso do espaco publico
por parte da populacéao, incluindo a relagdo de “dor-
mitorio” que Paredes mantem com a vila e a falta de
relacdo entre os habitantes e o seu patrimoénio natu-
ral, nomeadamente, o rio de Alenquer, o Monte dos
Castelinhos, na aldeia de Quintas e o rio Tejo.

A agua, elemento de grande presenga em
Alenquer, surge como elemento definidor deste per-
curso. Ao utilizar certas linhas de agua que marcam o
territério, nomeadamente o rio de Alenquer e o rio da
Grande Pipa, em jungdo com o Aqueduto do Alviela,
€ possivel desenhar um trajeto que pde em evidéncia
a paisagem natural e o caracter rural e industrial de
todo o concelho.

Ao longo de todo o percurso, varios locais
sdo pensados e desenvolvidos pelos elementos do
grupo. O percurso, que tem o seu inicio no centro
histérico da vila, passa junto ao Parque Urbano da
Romeira, onde se insere o projeto do Centro Cultural
e Sala de Espetaculos. Segue em diregédo a Paredes,
onde é desenvolvido o projeto de um Mercado com a
adicao de hortas comunitarias, e ao chegar a aldeia

de Quintas, o aqueduto direciona as pessoas até ao

equipamento de turismo rural, desenvolvido numa
das encostas do Monte dos Castelinhos. Posterior-
mente, o percurso finaliza na zona do Corado, onde
se encontra o ultimo projeto pensado para completar
a proposta. Aqui implanta-se um equipamento desti-
nado ao turismo e as atividades naduticas.

Como se pode perceber, a estratégia define
um fio condutor capaz de unificar todos os projetos
desenvolvidos pelo grupo. A medida que este é per-
corrido, todos os projetos s&o acessiveis, tentando
resolver um dos grandes problemas existentes do

municipio (figura 8).
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[2 .2] PROJETO INDIVIDUAL - CENTRO CULTURAL DA ROMEIRA



1. Estratégia e localizagao

Tendo em conta a estratégia de grupo, o pro-
jeto individual procura promover o espago publico da
vila de Alenquer. Insere-se num dos locais mais atra-
tivos da vila, junto do Parque Urbano da Romeira que
constitui uma area de atividades ludicas, de desporto

e de lazer (figura 9). Aqui, existe a oportunidade de

atividades culturais na vila, promovendo os eventos
mais importantes da regido. Assim sendo, 0 novo
Centro Cultural e Sala de Espetaculos nao tenta
substituir nenhum centro cultural existente, mas sim,
completar as condi¢des de que a vila necessita.
Este equipamento insere-se na margem es-
querda do rio Alenquer, na mesma margem onde se

encontra a Fabrica Nova da Romeira. Atualmente,

&y

(é \\’ Y trabalhar junto a edificios e estruturas imponentes, este edificio funciona como o pavilhdo de exposi¢oes
0 . L@gy onde o espaco do parque deve ser respeitado e man-  da vila (o Forum Romeira), mas 0 mesmo n&o possui
i VL . - ~
%(g ‘ A~ tido. um auditério ou um espago de apresentacdes e pa-
AN

Usando a estratégia de grupo como a solu- lestras (figura 10).

¢ao de revitalizacdo da vila de Alenquer, o aquedu- Esta condigdo, juntamente com a envolvente

o \\r to do Alviela é usado como base no desenho de um  degradada e obstruida por armazéns e estruturas in-
/ (i novo percurso publico destinado a mobilidade suave.  dustriais (figura 11), pode constituir uma oportunida-
Procura desenhar uma nova entrada na vila, poden- de de projeto de Arquitetura. A envolvente proxima ao
U\v ] do ligar este nucleo urbano a outros pontos impor- Férum Romeira ndo consegue criar espago publico
tantes do concelho, longe da confusédo e dos peri- qualificado, e assim, ndo ha uma correta relagao en-
gos das infraestruturas rodoviarias. Desta maneira, € tre as margens do rio Alenquer. O espacgo publico &
0! ‘ este percurso que possibilita a interacdo entre todos  cortado por estas estruturas, e € este problema que
UD@ C\\ i os territérios do municipio, bem como todos os equi- o projeto pretende resolver.
% Einf j pamentos e infraestruturas presentes no seu percur-
== SsO.
e, |
= Desta forma, o projeto individual pretende
5 conectar e melhorar a relagédo entre o percurso pro-
R 5 @° - = Bl posto e o Parque Urbano da Romeira. Procura criar
i Figura 9 - AIenquer e*oﬂard;e Urbano da Ro o um novo equipamento que consiga realizar certas
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Figura 10 - Fabrica Nova e o Parque Urbano da Romeira Figura 11 - Margem esquerda do rio Alenquer e os “obstaculos envolventes”
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Figura 12 - Rio Alenquer e a Fabrica Nova da Romeira

2. O local: elementos envolventes ao projeto

O sitio escolhido para desenvolver o projeto
final de Arquitetura insere-se no Parque Urbano da
Romeira. Este local, juntamente com a Fabrica Nova
da Romeira e o rio Alenquer, constituem os elemen-
tos que definem e auxiliam o desenvolvimento do
projeto. Estes trés elementos s&o importantes para
configurar uma uUnica imagem de um local que pode
ser melhorado e transformado.

O rio Alenquer é um elemento natural que
se insere na paisagem da vila que partilha o mesmo
nome. E este elemento que desenha a vila de Alen-
quer e € 0 mesmo que separa este centro urbano,
através das duas margens (figura 12).

No passado, o rio ajudou no desenvolvimen-
to da regido. A industrializagdo da vila deve o seu
crescimento a este elemento, que através do seu
movimento fazia funcionar fabricas e polos indus-
triais que se implantavam nas margens deste rio.

Atualmente, o rio ja ndo se encontra tao forte
e abundante como antes. Varios processos ao longo
da sua histdria, transformaram o corpo e a compo-
sicdo do mesmo, mas a sua presencga constante na
vila, faz deste elemento um dos mais importantes da
regido. E este rio que desenha e configura o desenho

urbano da vila de Alenquer.

O Parque Urbano e a Fabrica Nova da Ro-
meira s&o os outros dois elementos mais importantes
do local em estudo. O edificio da Fabrica Nova da
Romeira apresenta-se como um dos edificios mais
notaveis de toda a vila de Alenquer (figura 13).

Sendo construida no século XIX, a Romeira
compde um conjunto de edificios, sendo a Fébrica
Nova o edificio principal. No seu todo contém outros
tipos de estruturas préximas, como casas de maqui-
nas, armazéns, antigos conjuntos habitacionais, casa
do motor, anexos, entre outros espacgos. Esta fabrica
foi projetada pelo engenheiro Philippe Linder, tornan-
do Alenquer um grande centro industrial. Atualmente,
este conjunto de edificios é reconhecido como “Imo-
vel de Interesse Publico”, e funciona como centro de
exposigbes da vila de Alenquer. E neste espacgo que
séo realizados certos eventos culturais, onde a sua
proximidade com o Parque Urbano da Romeira torna
o local mais atrativo.

O Parque Urbano da Romeira é o Unico par-
que urbano presente na vila de Alenquer. Este espa-
¢o torna-se alvo de interesse por parte da populagéao
que o procura para diversas atividades ao ar livre.
Devido as suas condigbes planas que contrastam
com o restante territério da vila, o Parque Urbano
da Romeira ganha uma nova fungéo: promover um

melhor ambiente e qualidade de vida. Este parque
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encontra-se perto da nova zona de equipamentos,
onde a construgdo de estruturas de desporto e lazer
dao um maior foco a um espago que vai de encontro
a Leziria do Tejo. Aqui, o rio Alenquer divide o parque
através das suas margens e o espaco ribeirinho é
fortemente vivido. O parque segue o formato do rio,
e desta maneira sabe respeitar este importante ele-
mento natural. No entanto, o seu desenho apresenta
algumas falhas, ndo tendo resolvido por completo
todo o espaco envolvente a Fabrica Nova da Romei-
ra (figuras 14 e 15).

O aqueduto do Alviela cruza todos estes
elementos e é através deste que ira passar o per-
curso proposto pelo grupo de trabalho. Todos estes
elementos envolventes sdo necessarios para a ela-
boragéo do trabalho de projeto, e assim, a presencga
destes condicionam e auxiliam decisbes no projeto

final de Arquitetura.

Figura 13 - Fabrica Nova da Romeira
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Figura 14 - Parque Urbano da Romeira #1 Figura 15 - Parque Urbano da Romeira #2
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Figura 16 - Parque Urbano da Romeira em Alenquer (Atelier PROAP)

3. Meméria Descritiva de Projeto

Definida a estratégia e a proposta de grupo
na criacdo de um percurso alternativo, o local esco-
Ihido para desenvolver o projeto de arquitetura en-
contra-se no Parque Urbano da Romeira.

Como descrito anteriormente, Alenquer é
uma vila marcada pelas suas encostas acentuadas,
onde os poucos espagos planos que a vila possui en-
contram-se junto as margens do seu rio. E por este
motivo que a escolha do local de projeto se insere
no Parque Urbano, onde a sua topografia define este
espago como um local de areas ludicas, de despor-
to e atividades culturais. E, também, neste local que
Alenquer vai ao encontro da Leziria do Tejo, onde a
sua condig¢ao plana contrasta com o terreno acentua-
do da vila.

O Parque Urbano da Romeira foi criado atra-
vés de uma proposta do atelier PROAP (figura 16),
em que o objetivo era oferecer a este local uma area
verde, para diferentes usos. Assim, o que antes se
constituia como um grande areal, servindo o esta-
cionamento automovel, atualmente serve como es-
paco publico, atraindo pessoas de todas as idades.
Este parque veio mudar a imagem de Alenquer, onde
se pretendia valorizar a circulagdo suave (pedonal

e ciclavel), com o respeito pelo espaco ribeirinho. A

proximidade com a Fabrica Nova da Romeira torna
o Parque Urbano como o alvo de eventos culturais
presentes na vila de Alenquer.

Apesar desta proposta ter sido realizada, a
margem da Fabrica Nova da Romeira difere do que
acontece na outra margem. Aqui, estdo presentes ar-
mazéns e estruturas industriais que cortam relagcoes
diretas entre o espaco publico e o edificio menciona-
do (figura 17). Estas estruturas industriais encontram-
-se muito préoximas do trogo do Aqueduto do Alviela,
constituindo-se uma barreira fisica entre a Romeira e
a nova area de equipamentos, bem como o percurso
proposto pelo grupo. E através desta condi¢do que o
projeto de arquitetura ganha importancia: a oportu-
nidade de corrigir uma situagao existente, e a conti-
nuidade de um parque, que apenas transformou uma
margem. Para tal, a ideia-chave do projeto é de ligar
diretamente a Fabrica Nova da Romeira & nova area
de equipamentos, e posteriormente a Leziria do Tejo,
continuando a ideia e o desenho do Parque Urbano.

Atualmente, a Romeira desempenha a fun-
¢ao de centro cultural da vila (Féorum Romeira), e
neste edificio séo realizados eventos culturais como
feiras, exposigdes, concertos, festas, entre outros. As
suas dimensodes permitem este tipo de eventos, mas
no entanto falham pela falta de condicdes e a falta

de um auditério capaz de acolher palestras ou pecas

145



146

de teatro. O novo edificio vem, desta forma, comple-
tar as opgdes culturais realizadas na Romeira. Como
antes referido, este novo equipamento nao procura
substituir as fungdes do Férum Romeira, mas sim au-
xiliar todos os eventos culturais que possam precisar
de um espaco destinado a apresentagao de pales-
tras e conferéncias, com espetaculos de varios tipos.
Este novo edificio, situado na mesma margem que
a Fabrica Nova, permite a continuagao do parque,
onde o espaco publico é respeitado e continuado.

Devido ao seu estatuto de “Imével de inte-
resse publico”, foi estabelecida uma regra muito im-
portante no desenvolvimento deste projeto: o edificio
do Férum Romeira esta protegido por uma Zona Es-
pecial de Protecao, e por isso, todas as construcoes
recentes tém de respeitar um limite de 50 metros,
ndo podendo trespassar o mesmo. E deste modo
percetivel o espaco deixado entre o Forum Romeira
€ 0 novo equipamento, denominado de Centro Cultu-
ral da Romeira.

Alenquer era uma vila caracterizada pela in-
dustria aqui presente. Ao longo da sua histéria, varios
polos industriais foram construidos e o rio Alenquer
auxiliou este crescimento, através da sua forca e
do seu movimento. E assim que, muitas das fabri-
cas que se encontravam na vila, eram implantadas

nas margens deste rio (ndo se encontrando mais em

funcionamento). Esta é a condigdo que define a ima-
gem da vila. Grandes estruturas industriais implanta-
das nas margens do rio Alenquer, e por isso, 0 novo
equipamento procura manter e continuar a mesma
imagem. Implanta-se na margem deste rio, benefi-
ciando a relagao entre espaco construido e o espaco
ribeirinho.

O novo edificio resolve condi¢des para a con-
cretizagao de conferéncias e pecgas de teatro e outros
espetaculos, dispondo de um auditério, onde este é
0 espacgo mais importante de todo o edificio. Possui
uma sala de espetaculos, com uma lotagdo de 300
lugares, mais dois lugares pensados para pessoas
de mobilidade reduzida. Aqui, o sistema de bancadas
retrateis é usado, podendo adaptar o edificio para
todo o tipo de eventos. Desta forma, as bancadas
recolnem a um espago proprio, € o auditério trans-
forma-se numa sala ampla para diversos usos. Este
edificio possui dois camarins (feminino e masculino),
diretamente ligados ao palco e ao exterior. Contém
um atrio amplo, diretamente ligado a recepg¢ao, um-
bar e uma copa, podendo auxiliar estes eventos aqui
presentes. Mantém uma relagdo muito proxima com
o rio Alenquer, onde a fachada sudoeste acompanha
o tracado do rio.

Estruturado por dois pisos, o edificio possui

duas grandes areas no piso superior, juntamente com

Figura 17 - Algados da situacéo existente
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Figura 18 - Fachada dupla de painéis metalicos lineares

as salas administrativas. Nestes espacos, € possivel
receber colegdes para exposicado ou funcionar como
espagcos de trabalho, e os dois grandes panos de vi-
dro permitem estabelecer um contacto visual com a
sala de espetaculos. Por serem espagos onde a luz
deve ser pensada de um modo diferente e especial,
todo o edificio é revestido por uma fachada dupla,
formada por painéis metalicos lineares horizontais.
Esta fachada permite regular e controlar a luz pre-
sente nestes espacgos, criando uma unica camada
exterior (figura 18).

A estrutura do edificio é formada por elemen-
tos de betdo armado e a cobertura é metalica, devido
as facilidades de construcao, aos custos, e ao facto
de conseguir vencer os grandes vaos da sala de es-
petaculos. E usado o sistema ETICS, logo o edificio
usa o isolamento térmico de cortica expandida pelo
exterior. Sobre este isolamento, é aplicado o reboco
e a pintura final.

No piso inferior, o edificio possui grandes
vaos envidragados ganhando uma maior relagao en-
tre a sua envolvente e o Parque Urbano da Romeira.
Para tal, sdo usados perfis metalicos para ajudar no
suporte da estrutura de betdo armado.

Desta forma, o Centro Cultural da Romeira
pretende corrigir algumas necessidades sentidas na

vila. Alenquer, atualmente, conta com espagos desti-

nados a cultura, mas que através de varios fatores,
nao conseguem satisfazer as condigdes que os dife-
rentes eventos culturais exigem. E desta forma que
este projeto tenta melhorar a oferta cultural, ao com-
pletar um edificio existente, ao mesmo tempo que
pretende aumentar e respeitar o espago publico de
Alenquer, nunca esquecendo 0 nOVO percurso pro-

posto de ligagéo ao rio Tejo.
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Figura 19 - Maquete de estudo a escala 1:500 #1 Figura 20 - Maquete de estudo a escala 1:500 #2
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Figura 21 - Maquete de estudo a escala 1:200 #1 Figura 22 - Maquete de estudo a escala 1:200 #2
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Figura 23 - Maquete de estudo a escala 1:100 #1 Figura 24 - Maquete de estudo a escala 1:100 #2
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Figura 26 - Alcado Sudoeste (redugdo da escala 1:500) Figura 27 - Alcado Nordeste (redugéo da escala 1:500)
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Figura 28 - Algado Principal (redugdo da escala 1:200)
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Legenda:

01 - Atrio/ Foyer

02 - Recepgao/ Bengaleiro

03 - Copa/ Cozinha

04 - Bar

05 - Instalagdes sanitarias

06 - Zona de esplanada

07 - Zona de exposi¢ao

08 - Sala de Espetaculos/ Auditério
09 - Palco

10 - Camarins feminino/ masculino

.
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gura 29 - Planta de Rés do Chéo_cota 19 (redugdo da escala 1:200)
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Legenda:

01 - Atrio/ Foyer

02 - Espagos de trabalho/ Exposi¢do
03 - Instalagdes sanitarias

04 - Audio, Video, Tradugao

05 - Espago técnico/ Arrumos

06 - Sala de Espetaculos/ Auditério
07 - Palco

08 - Salas administrativas

09 - Espacos de arrumos /
10 - Zona técnica de apoio ao palco y E Figura 30 - Planta do Piso 1_cota 23 (reducgdo da escala 1:200)
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Figura 31 - Corte Transversal A-A’ (redugédo da escala 1:200)
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Figura 32 - Corte Transversal B-B’ (redugdo da escala 1:200)
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Figura 33 - Corte Transversal C-C’ (redugdo da escala 1:200)
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Figura 34 - Corte Longitudinal D-D’ (redugdo da escala 1:200)
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Figura 35 - Corte Longitudinal E-E’ (redug&o da escala 1:200)
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Figura 36 - Corte Longitudinal F-F’ (redugdo da escala 1:200)
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Legenda:

01 - estrutura de suporte para cobertura metalica
02 - estrutura de betdo armado

03 - caleira dupla com isolamento térmico

04 - calha metalica de suporte

05 - painel “Sandwich” com isolamento térmico
06 - rufo metalico em zinco com aba longa

07 - membrana tipo DELTA-VMZinco

08 - sistema ETICS com aglomerado de cortica
09 - reboco cal hidréfuga e pintura de silicato mineral, 20mm
10 - caixilho em aluminio

11 - vidro duplo

12 - painéis lineares metalicos em formato tipo “U”, 30mm
13 - estrutura de suporte para painéis metalicos
14 - soleira em pedra lioz, 20mm

15 - aglomerado de cortiga expandida, 50mm

16 - isolamento acustico l& de rocha, 50mm

17 - suporte nivelador e tirante para tecto falso
18 - estrutura metalica de ago galvanizado

19 - placa de gesso cartonado PLADUR F, 15mm
20 - reboco e estuque

21 - painéis de madeira ripada, 20mm

22 - pavimento em linéleo

23 - betonilha armada, 50mm

24 - manta resiliente, 10mm

25 - laje de betédo armado

26 - sistema Cupolex H20

27 - camada de forma de betéo celular

28 - impermeabilizagao

29 - camada de areia, 50mm

30 - brita fina

31 - brita e cascalho grosso (tout-venant)

32 - terreno natural compactado

33 - tubo de drenagem

34 - pavimento exterior PAVIDREN, 25mm

Figura 38 - Pormenor Construtivo (redugéo da escala 1:20)
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ANEXO 1
Enunciado do exercicio pratico de Projeto Final de Arquitetura

ISCTE-IUL
Departamento de Arquitectura e Urbanismo
Mestrado Integrado em Arquitectura
PROJECTO FINAL DE ARQUITECTURA
5%ano, ano lectivo 2017|2018
Docente: Pedro Mendes

THtrre

il
Il

ahl amEugme gl
COOS o

1. Objectivos

Projecto Final de Arquitectura (PFA) materializa o dltimo ano do Mestrado Integrado
em Arquitectura e o inicio de uma carreira na area de arquitectura. Na conclusdo de
PFA, aos estudantes & requerida a demonstracdo da capacidade de explorar
problemas complexos de uma forma aprofundada e que se desenvolvam enquadrados
por uma perspectiva critica que articule as diversas areas de conhecimento envolvidas.
Devera ainda ser considerado o dominio das ferramentas proprias do universo do
projecto enquanto pedra de fundagdo do processo de investigagdo das propostas
apresentadas.

Aos alunos é solicitado que elaborem um projecto de arquitectura que seja reflexo de
um rigoroso processo de investigagdo. Semelhante rigor € exigido na solugdo e
comunicagao da solugio desenvolvida. As opgbes assumidas, no universo do projecto,
deverdo posicionar-se, numa perspectiva critica, no contexto nacional e internacional
da area de investigacéo do projecto de arquitectura.

Os objectivos do Ultimo ano do 2° ciclo centram-se em capacitar o aluno a adquirir
competéncias para:

1. Desenvolver e aprofundar os dominios da pratica do projecto de arquitectura
enquanto processo que se materializa numa forma construida.

2. Desenvolver a capacidade de elaborar uma leitura critica e integrada de um territorio
urbano concreto em processo de transformagdo e requalificagdo.

3. Propor e desenvolver uma estratégia geral e os programas de regeneragao urbana e
arquitecténica do territario.

4. Trabalhar os objectivos, definidos em 1 e 2, num processo de simultaneidade e
interacéo.

5. Desenvolver e comunicar uma sintese de projecto que estabelega o cruzamento de
componentes formais, culturais, construtivas e estruturais.
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6. Exploragéo das potencialidades da relagéo entre os processos de concepgéo de
projecto e a sua representagédo e comunicagao grafica e oral.

2. Método

O processo de ensino/aprendizagem é desenvolvido em aulas de apoio tutorial € nos
seminarios/conferéncias sobre os temas e médulos do programa. No ambito das aulas
e seminarios serdo analisados, em grupo, casos de estudo relacionados com os temas
do trabalho. Deste modo sera possivel estabelecer o cruzamento e interagdo entre as
componentes de caracter teérico com a pratica desenvolvida nas propostas dos
alunos.

Atendendo a que o desenvolvimento dos objectivos e a aplicagéo pratica dos
conteddos programaticos se envolvem num processo néo linear, pleno de avangos e
recuos, caracterizado pela permanente intera¢éo dos factores envolvidos na
elaboragéo da sintese projectual, ndo € possivel estabelecer uma relagéo univoca e
directa entre os objectivos de aprendizagem e o programa. As relagdes que se
estabelecem, na definicdo da proposta final de projecto, sdo de caracter dindmico e
interactivo. Na sintese final da estratégia de projecto arquitecténico, a apresentar por
cada aluno, néo se trata de encontrar a solugéo ideal que responda a cada um dos
factores individualmente; trata-se antes de investigar/descobrir a melhor relagéo entre
os conteudos e a forma arquitecténica, ou seja entre o quadro de temas e factores
seleccionados para o desenvolvimento da proposta e sua concretizagdo material e
formal. Nao sendo um processo arbitrario ou aleatério, a l6gica da proposta constréi-se
através de uma trama de relagdes que se definem e redefinem no universo alargado
das varias vertentes da investigacéo do projecto de arquitectura.

3. Programa

Alenquer é o local seleccionado para desenvolver os trabalhos de PFA. Trata-se de
uma Vila inserida na Area Metropolitana de Lisboa (AML). A sua localizagéo
estratégica contribui para a sua relevancia no territério. O concelho é caracterizado por
um contraste entre uma rede de infra estruturas de mobilidade (rodoviaria e comboio) e
um sistema de produgao industrial e agricola.

O Exercicio de projecto centra-se na abordagem da dindmica de relagdes que se
estabelecem entre o edificado existente e proposto, bem como do espago publico e do
territério. As éareas a abordar organizam-se em torno da Vila de Alenquer, do
Carregado e das estagdes de comboio da Vala do Carregado.

Cabe aos alunos a leitura e interpretacdo do territério existente e consequente
seleccdo do tema a desenvolver no trabalho. O territério apresenta diversas
oportunidades de intervengdo. Desde a Vila de Alenquer (requalificagédo de edificado e
espaco publico, construgdo de novos equipamentos), passando pelo Bairro Calouste
Gulbenkian, Carregado até as estagdes de comboio.

4 Exercicio/Calendarizagao

Ao longo do ano sera desenvolvido um exercicio que se envolve numa permanente e
progressiva articulagédo do todo com a parte e da parte com o todo.

O trabalho sera desenvolvido de acordo com a seguinte calendarizagso. E de realgar
que as propostas deverado ser concluidas até ao final do periodo lectivo (Maio 2018),
havendo a possibilidade de melhorar os trabalhos até Julho.

4.1 - Leitura critica do territorio. Hipoteses para o projecto

(Trabalho de grupo, maximo 4 elementos)

Entrega (23/10/2017): caderno sintese A2 e painel em A1, modelo 3D (facultativo),
esquemas sintese, Memodria Descritiva (maximo 5 000 caracteres), sintese do
processo de evolugdo da proposta (todo o percurso de trabalho devera ser registado
em caderno A4. Poderao ser utilizados outros meios de registo complementares).
(Escalas 1/10 000, 1/2000) 6 semanas

Apresentacdes e criticas (25, 27 Outubro) 1 semana

4.2 - Proposta de projecto de Edificio/Espagos exteriores (individual)

Entrega (11/12/2017): caderno sintese A3, 3 painéis A1, desenhos em A1, maquetas,
modelo 3D (facultativo), esquemas sintese, Meméria Descritiva (maximo 5 000
caracteres), sintese do processo de evolu¢édo da proposta (todo o percurso de trabalho
devera ser registado em caderno A4. Poderdo ser utilizados outros meios de registo

complementares).
(Escalas 1/2000, 1/500) 5 semanas
Apresentagdes e criticas (13, 15 Dezembro) 1 semana

4.3 - Proposta de projecto de Edificio/Espagos exteriores (individual)

Entrega (26/02/2018): caderno sintese A3 e 3 painéis A1, desenhos em A1, maquetas,
modelo 3D (facultativo), esquemas sintese, Memodria Descritiva (maximo 5 000
caracteres), sintese do processo de evolugédo da proposta (todo o percurso de trabalho
devera ser registado em caderno A4. Poderdo ser utilizados outros meios de registo
complementares).

(Escalas 1/2000, 1/500, 1/200) 1 semana

Apresentagdes e criticas

4.4 - Revisdo das propostas de 1), 2) e 3) (individual)

Entrega (02/04/2018): caderno sintese A3 e 3 painéis A1, desenhos em A1, maquetas,
modelo 3D (facultativo), esquemas sintese, Meméria Descritiva (maximo 5 000
caracteres), sintese do processo de evolugéo da proposta (todo o percurso de trabalho
devera ser registado em caderno A4. Poderao ser utilizados outros meios de registo
complementares).

Escalas 1/5000, 1/2000, 1/500, 1/200 3 semanas

Apresentagdes e criticas

4.5 .- Proposta de projecto de Edificio/Espagos exteriores (individual)

Entrega (14/05/2018): caderno sintese A3 e 3 painéis A1, desenhos em A1, maquetas,
modelo 3D (facultativo), esquemas sintese, Memodria Descritiva (maximo 5 000
caracteres), sintese do processo de evolu¢édo da proposta (todo o percurso de trabalho
devera ser registado em caderno A4. Poderdo ser utilizados outros meios de registo
complementares).

Desenvolvimento das solugbes construtivas das propostas (1/50, 1/20, 1/10).

(Escalas 1/2000, 1/500, 1/200, 1/50, 1/20, 1/10) 6 semanas

185



186

Apresentagdes e criticas

5. Aferigao da evolugéao dos trabalhos

A evolugdo dos trabalhos sera aferida ao longo do semestre até a avaliagéo final.
Incide sobre os trabalhos desenvolvidos pelos alunos e a sua participagéo efetiva tanto
nos trabalhos de grupo como individuais. Serd ainda dada especial atengdo a
regularidade das presencas dos alunos nas aulas.

No processo de afericdo serdo considerados os conteudos dos enunciados do
exercicio e da FUC. Sera igualmente ponderado:

- O processo de pesquisa e reflex&o sobre os temas do projecto.

- A clareza das propostas, nomeadamente na relagdo entre edificio e o contexto
territorial.

- A utilizagdo e controlo de principios construtivos da forma.

- A incorporagéo de conhecimentos tecnolégicos e de sustentabilidade.

- A qualidade das propostas.

- A clareza e rigor na apresentagao (grafica, escrita e oral) das propostas.

- A participagdo e assiduidade.
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ANEXO 2
Artigo inserido no “PNUM 2018: A producao do Territério - Formas, Processos, Designios”

PNUM

A Produgio do Tertitério: Formas, Processos, Designios

Lisboa e a sua Area Metropolitana
Infraestruturas de Conexdo

Tiago Teixeira! *, Mafalda Sampayo 2™

1 tiagost1 994@hotmail.com, 2 mgts@iscle-inlpt
* ISCTE-IUL; ** CIES-IUL

Resumo

E objetivo deste artigo sistematizar o processo de crescimento da cidade de Lisboa no territorio da sua drea
metropolitana e perceber de que forma é que as estruturas de conexio podem ajudar a homogeneizar o
territorio urbano. Para estudar esta questio, o artigo encontra-se organizado em trés momentos principais:
“Contexto Historico: Do Centro Consolidado a0 Urbano Descontinuo”, “A Metrépole Dividida e Difusa” e
“Infraestruturas de Conexdo nas Areas Metropolitanas”. No contexto histérico, mostra-se o crescimento
faseado da cidade de Lisboa através de esquemas realizados em fungio de diversa cartografia da cidade (1147,
1375, 1650, 1800, 1866, 1911, 1950, 1990 e 2018). Explica-se ainda o desenho do territério referente a Area
Metropolitana de Lisboa de 1385 a 1852. A retrospetiva explicada em “A Metrépole Dividida e Difusa”
mostra que o desenvolvimento das novas infraestruturas tem implicagdes nas periferias com a caracterizagio
da fragmentagio do espago. Por tltimo, em “Infraestruturas de Conexio nas Areas Metropolitanas”
evidencia-se a importancia das infraestruturas na estruturaciio da cidade-regido metropolitana.

Introdugio

O presente artigo centra a reflexdo sobre o processo de crescimento da cidade de Lisboa no territorio
da sua drea metropolitana e sistematiza esta analise mostrando o funcionamento das estruturas de
conexio na uniformizac¢io do territério urbano.

Sobre o tema em analise existem diferentes estudos da drea da morfologia urbana, que contribuiram
com leituras sobre o desenvolvimento da area metropolitana de Lisboa (AML). Reunimos virias
referéncias para o desenvolvimento deste trabalho. Nomeadamente: (i) Anténio Oliveira Marques
(2003) e Barata Salgueiro (2001) contextualizando o contexto historico do tema; (i) Nuno Portas,
Alvaro Domingues e Jodo Cabral (2007 e 2011), Margarida Pereira e Fernando Silva (1986),
contextualizando os topicos de uma metropole dividida e difusa e infraestruturas de conexido nas
areas metropolitanas.

Em meados do século XX, devido a um enorme aumento de populagio, os diferentes centros
urbanos expandem-se para fora dos seus limites. O incremento da area urbanizada, tipo mancha de
6leo (Pereira 2004) desloca-se ao encontro de pequenos nicleos periféricos, resultado de um processo
de conurbagio. Surgem assim, as periferias que acabam por integrar uma nova drea: uma Aarea
metropolitana correspondente a uma cidade-centro. Com este fenémeno, a maneira como se vive o
novo espago urbano transforma-se, baseando-se nas relagdes que a grande cidade mantém com os
seus suburbios (cidades-satélite).

Estes novos subtrbios, onde a populacdo espera encontrar melhores condi¢des de vida, ajudam a
complementar as fragilidades sentidas no centro da area metropolitana. Nestes suburbios é possivel
encontrar locais novos e amplos para residir a um prego mais econémico. Esta realidade torna-se
dependente de movimentos pendulares assentes sobre redes de infraestruturas que permitem as
conexdes centro-periferia.
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PNUM2018: A Produgio do Territ6rio: Formas, Processos, Designios.
Lisboa e a sua Area Metropolitana: Infraestruturas de Conexio

Com o crescimento e expansio dos limites das cidades, as dreas urbanizadas conquistam espagos
vazios, proximos a cidade-centro. Com isto, surgem pequenas aglomeragdes periféricas, ganhando
uma nova atengdo por grande parte das populagoes. Este é o principal tema deste trabalho teorico,
onde ¢ proposito evidenciar as principais transformagdes urbanas atendendo as diferencas
geograficas, econémicas e sociais.

Através do caso de estudo da AML, hd inimeras questdes que sdo analisadas, destacando-se trés: i)
Que motivos originam a saida de populagio da cidade-centro para outros nicleos urbanos? ii) Como
¢ que estes nucleos se integram, na perspetiva de uma regiio metropolitana emergente? e iif) De que
forma ¢é que os nucleos periféricos das grandes cidades podem crescer e como € que a sua condi¢io
geografica afeta as pessoas que vivem neles?

1 Contexto Histérico — Do Centro Consolidado ao Urbano Descontinuo

O conceito da irea metropolitana de Lisboa é relativamente recente. Este ¢é introduzido no ano de
1991, correspondendo a cidade de Lisboa com o seu nucleo histérico rodeado de pequenas cidades-
satélites. A atual drea metropolitana de Lisboa engloba 18 municipios da grande Lisboa e da Peninsula
de Setubal onde vivem cerca de 3 milhdes de pessoas [Fig. 1].

Ao longo dos tempos, outras denominagdes sio dadas ao tertitorio que corresponde hoje a atual drea
metropolitana. O conceito que mais se destaca é o conceito de “termo”. A palavra “termo” é aplicada
desde a Idade Média até ao Liberalismo Oitocentista. Segundo Oliveira Marques, todos os povoados
incluidos no territério do “termo” estabelecem uma unidade. Estas pequenas aglomeracOes
substanciam a cidade principal, sendo esta um centro de consumo de bens essenciais que recebe do
seu “termo” (Marques 2003).

1836 1852 1940 2018

Fig. 1 — “Termo” e concelhos de Lisboa de 1385 a 2018. No esquema de 1852, observa-se a criagio dos concelhos de

Belém e dos Olivais, aquando da extingio do “termo”. Fonte: (Teixeira 2018)
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O “termo” de Lisboa compreendia um territorio a norte e a oeste da cidade e do rio Tejo e variou
em fungio das divisdes administrativas e judiciais estipuladas nas varias épocas (Silva 1968) [Fig. 1].
Aquando da conquista de Lisboa, em 1147, a regido do estuirio do Tejo compreende quatro grandes
areas administrativas, cada uma com um “termo” proprio. Estas sdo Lisboa, Sintra, Almada e Palmela.
Nesta fase, as ligacdes entre a margem norte e a margem sul do rio Tejo datam ainda do periodo
Romano. Com o passar dos séculos, os diversos desenvolvimentos que se fazem sentir, quer
econ6micos quer sociais, permitem uma divisdo destas quatro grandes unidades em concelhos mais
pequenos (Marques 2003).

O processo de criagio de novos concelhos ¢é invertido no periodo Liberal, prevalecendo a
centralizacio, de acordo com os poderes governamentais. Com isto, muitos concelhos sio extintos,
devido as suas dimensoes reduzidas e a situagdes econémicas precarias. Outra restruturacio
observada é a extin¢do dos “termos”, integrando os territorios destes nos concelhos dos quais sio
dependentes (Marques 2003). O termo de Lisboa extingue-se em 1852 com um decreto de 11 de
Setembro desse mesmo ano, que propoe uma remodelagio completa do concelho (Silva 1968).
Com a industrializagdo e o aumento de novas atividades, a migra¢ido para a grande cidade de Lisboa
acelera. As cidades mais periféricas, por ndo terem a mesma importancia, nio acompanham o mesmo
nivel de crescimento.

1147 1375 1650

1866 1911

1950 1990 2018

Fig. 2 - O crescimento da cidade. Fonte: Diversa cartografia da cidade de Lisboa (Teixeira, 2018)

Lisboa tal como outras capitais europeias resulta de um crescimento faseado marcado por
acontecimentos varios. Um forte crescimento demografico caracteriza esta cidade na 2* metade do
século XIX e na 1* metade do século XX. Sabe-se que entre 1852 e 1952, a cidade quadruplicou em
termos populacionais e de 1900 a 1940 duplicou (Dias 1947, p. 648) [Fig. 2 e 3].
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A pp——

Fig. 3 — Numero de habitantes na AML e no municipio de Lisboa de 1860 a 2015 Fonte: INE

A figura 2 mostra a evolugio e o crescimento da cidade de Lisboa. O primeiro assentamento fez-se
na colina do Castelo. A partir da colina, a cidade expande-se para o exterior das suas muralhas, indo
20 encontro do rio Tejo. Com o passar dos anos, esta mancha cresce virada para o interior (planalto
central da cidade). Vai-se densificado a urbe a0 longo de caminhos e arruamentos que sdo planeados
desde o séc. XVIII (Marat-Mendes et al 2011, Sampayo 2011, Sampayo e Sousa-Rodrigues 2014 e
Sampayo 2017), culminando na cidade consolidada que conhecemos hoje.
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Fig. 4 — Percentagem de habitantes nos municipios da AML de 1860 a 2015 Fonte: INE

Devido a enorme concentragdo de pessoas nas grandes cidades e a falta de alojamentos, em meados
do século XX, assiste-se a uma nova etapa da histéria da expansio urbana. O concelho de Lisboa
perde populagio a favor de outros municipios que veem duplicar e triplicar o numero dos seus
habitantes aumentando o seu peso na massa populacional da AML [Fig. 4].

PNUM2018: A Produgio do Territorio: Formas, Processos, Designios.
Lisboa e a sua Area Metropolitana: Infraestruturas de Conexiao

A ideia da existéncia de uma cidade continua, que mantem relagGes e ligagdes entre a cidade-centro
e as cidades-satélite passa a ser um facto, convertendo as zonas proximas da cidade em extensos
dormitérios (Marques 2003). Atualmente, como refere Oliveira Marques ‘deixou de fazer sentido
falar de Lisboa, de Sintra, de Cascais ou de Almada como elementos totalmente distintos. A ‘Grande
Lisboa’, a ‘Area Metropolitana de Lisboa’ substitui-se-lhes” (Marques 2003, p.26).

Em cada periodo historico o avango urbanistico na cidade de Lisboa foi de alguma forma comandado
por homens de poder e de grande iniciativa. Durante o estado novo, dominado pelo Eng.® Duarte
Pacheco que assumiu a presidéncia da Cimara Municipal de Lisboa, efetuou-se uma mudanga
profunda ao nivel urbanistico com novos métodos para obtencio de terrenos. As expropria¢des
levadas a cabo neste perfodo possibilitairam uma reabilitacio e desafogo financeiro a Camara
Municipal de Lisboa. A CML competia a tarefa de urbanizar ¢ ao proprietirio um papel passivo (Dias
1947).

Com o crescimento demogréfico e a capacidade de expropriar, a cidade, que se conformava até entio
aos limites das Avenidas Novas e da Praga do Chile (a area interior da via de cintura, o caminho-de-
ferro), comegou-se a programar Lisboa em termos globais, a semelhanga de outras capitais do século
XX (Salgueiro 2001). Embora Lisboa no tenha sofrido efeitos diretos da 2* grande guerra, como as
outras capitais europeias que tiveram que ser reconstruidas devido aos bombardeamentos, podemos
dizer que os novos modelos urbanisticos experimentados nas cidades atacadas terdo influenciado os
urbanistas que contribuiram para a expansio de Lisboa no 3° quartel do século XX.

No final da década de 50 assiste-se a expansio da cidade através de operacdes urbanisticas de grande
escala como Olivais e Chelas. Estes bairros materializam os principios da cidade modernista, onde o
territorio se evidencia pela inclusio pontual do edificado no espaco livre, fluido e verde.

Concluido o plano diretor da cidade de George Meyer-Heine (1959-1967), a planta da capital mostra
a consolidagdo dos bairros de Alvalade e do Restelo, o principio da edificagdo de Olivais Sul e Norte
e ainda o territorio a poente da Avenida do Campo Grande. Nio colocando em causa a qualidade
urbanistica e arquitetonica destas expansdes, atribui-se a Alvalade uma continuidade com a cidade
consolida, enquanto nos Olivais essa conexio com a mesma nao se verifica.

Apbs uma postura visivelmente expansionista e cessada a caréncia habitacional, passamos a uma fase
de requalificacio da cidade num processo reformador. Os nucleos urbanos periféricos sdo
assimilados pela cidade, algo que teve inicio no plano de Etiénne de Groér (1938-1948) (Marat-
Mendes et al 2010).

Depois das décadas de 60 e 70, que sdo marcadas pelo forte crescimento populacional resultante de
um éxodo rural em massa e o regresso de portugueses das ex-colonias, o ritmo de crescimento tem
um abrandamento bastante significativo. Podemos observar nas figuras 3 e 4 o decréscimo
populacional registado na cidade de Lisboa a partir dos anos 80 e o aumento de populagio nos
restantes municipios. Se os anos 60 sdo lembrados como um grande desenvolvimento e crescimento
das cidades, os anos 90 sio marcados pela estagnagio ou decréscimo demogrifico, pela
desindustrializacio e expansio das atividades de servicos, pela degradagio ambiental, pela perda de
atratividade dos centros, a favor do crescimento periférico de novas centralidades, sobretudo nas
grandes metropoles.

Ocorre, assim, uma estabilizagio do crescimento demogrifico, tipico das dreas metropolitanas
europeias. Esta desaceleragio resulta de importantes migragdes que acontecem no interior da area
metropolitana de Lisboa, levando populages a trocar a cidade principal, por outras localidades
periféricas. O aspeto mais notorio de todas estas agdes ¢ o avango da suburbanizagio - a conquista
de territorios rurais e a sua transformacio em espagos periurbanos (Soares e Domingues 2003). As
consequéncias deste processo sio negativas para a cidade de Lisboa que observard um
envelhecimento e perda da sua populagio (Soares e Domingues 2003).

Os continuos crescimentos demograficos ocorrem nos restantes concelhos da area metropolitana
que envolvem a cidade de Lisboa [Fig. 4], havendo uma extensio da mancha suburbana. Por sua vez,
estas sdo areas bastante diferentes com um Gnico ponto em comum: a expansio das zonas edificadas,
através do melhoramento dos eixos de liga¢io. Assim, a margem Sul desenvolve-se através do arco
ribeirinho do Tejo, onde o Rio é o meio de ligagio ao centro, enquanto que a margem Norte se
desenvolve sobre um arco periférico, imediatamente conectado a Lisboa (Soares e Domingues 2003).
Depois deste periodo da configuragio da drea metropolitana como uma entidade territorial
(dependente de Lisboa), esta consolida-se através de promog¢des imobilidrias, muitas vezes de caricter
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ilegal. A este processo, soma-se a falta de um planeamento e de uma gestdo coerente. O crescimento
para além dos limites administrativos de Lisboa resulta na criagio do primeiro Plano Diretor da
Regido de Lisboa (PDRL — meados da década de 60) (Soares 2003). O PDRL projeta e define uma
estrutura¢do alargada da regido, com indicagio de um conjunto de infraestruturas, que ajudam no
desenvolvimento da drea metropolitana. Este documento ¢é inovador para a época, 20 propor uma
ocupagio urbana baseada e sustentada nos principais eixos de transporte.

Ao Plano Diretor da Regido de Lisboa sucede o Plano Regional de Ordenamento do Territorio
(PROT), datado da década de 90. Este novo plano estabelece um planeamento estratégico para a
Regiio de Lisboa e Vale do Tejo, onde as infraestruturas de transporte tém um papel determinante
(Soares 2003).

Assim, iniciamos os anos 90 com trés instrumentos de planeamento, um a nivel nacional — o Plano
Nacional de Politicas de Ordenamento do Territério (PNPOT), um a nivel regional — os programas
de desenvolvimento regional de ordenamento do territorio (PROT) e um a nivel local — os planos
municipais de ordenamento do territdrio, ou seja, os Planos Diretores Municipais (PDM).

Nos ultimos anos foram realizadas mudangas significativas nas metodologias de planeamento e no
conteudo dos planos, e foram introduzidas modifica¢des no método de gestdo territorial. Destas
melhorias destaca-se a articulagio entre os diferentes niveis de planeamento resultante de uma pratica
que conta com mais de 20 anos de PDM. Todavia, estes planos diretores municipais nio evoluiram
na clarificagio dos objetivos para o territorio (Gongalves 2011).

2 A Metrépole Dividida e Difusa
2.1 O Efeito da Metrdpole vs o Efeito do Subiirbio

Observando toda a realidade da area metropolitana de Lisboa, identificamos trés areas de expansio
urbana. Estas correspondem ao centro historico da cidade, a periferia envolvente deste centro e a
zona suburbana, que evolui fora dos limites administrativos de Lisboa.

O fendémeno da expansio dos anos sessenta acaba por coincidir com a afirmagido do automoével na
sociedade e na estruturagio do crescimento centrifugo das cidades. Os acessos e o tipo de transporte
também influenciam na estrutura da aglomeragio. A preferéncia pelo automovel ird promover a
suburbanizacio dispersa.

Durante e apds os anos sessenta, a fragmentagdo do territério urbanizado avanga de maneira
espontinea e com elevado défice de infraestruturacio. Abrindo novas frentes de expansio, a rede de
infraestruturas construida nas dltimas décadas vem reforgar toda esta agio de suburbanizagio ji
existente. Descorando uma organizacio de cidade em “rede”, as novas infraestruturas falham pela
falta de uma estratégia urbanistica prévia (Portas et al 2007).

Esta extensio urbana descontrolada processa-se dando lugar a um aumento de 4rea urbanizada que
assenta sobre as grandes vias de comunicagio ferrovidrias e rodovidrias, originando novos polos
urbanos (denominados de cidades-satélite).

Estas “novas cidades” tém o objetivo de criar um grande numero de alojamentos, num espaco de
tempo bastante reduzido, niio havendo um tempo préprio para o seu planeamento (Pelletier e
Delfante 2000).

Desta forma, a cidade confinada rapidamente se transforma no #rbano descontinno, onde o seu territorio é
extenso e desigualmente construido, apenas estruturado por uma logica de acessibilidades e relagdes
com as infraestruturas que ligam todos estes pontos (Portas et @/2011).

O “efeito metropole” esta presente na area metropolitana de Lisboa, devido a grande aglomeragio
de diversas fungdes presentes na cidade-centro. Lisboa transforma-se num local de concentragio
populacional, constituindo-se um grande polo de atragio. O seu nucleo enche e esvazia diatiamente,
criando periferias e suburbios residenciais extensos, onde o territorio contém um grande nimero de
infraestruturas de conexio (Portas ez a/2011).

A medida que todo este processo se desenrola, novos eixos de concentracio urbana sio criados.
Estes sdo os eixos do Vale do Tejo (Lisboa-Vila Franca de Xira), Lisboa-Cascais, Lisboa-Sintra, de
Lisboa-Loures, e a transformag¢do da Margem Sul (Portas et al 2007).

Sendo alvo de grande procura, os suburbios caracterizam-se por expansoes de cardcter inacabavel.
Existe no subtrbio uma ideia de anti arquitetura e anti urbanismo, compreendido por um certo tipo
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de negligéncia, ao contririo daquilo que sentimos nas cidades “historicas”. O ambiente suburbano
nio é todo homogéneo ou denso (Junker 1972). O conceito de suburbio pode ser amplamente
discutido, mas continua caracterizado por comportar situagdes urbanas deficitarias. Esta designacio
suporta, imagens conotadas com “uma visdo qualitativa deste espago urbano, face a cidade” (Pereira
e Silva 1986, p. 14).

Com o desenvolvimento das novas infraestruturas, os suburbios ganham novas formas de habitar. A
construgio de grandes conjuntos imobilidrios e a procura de um melhor ambiente e qualidade de vida
aumenta o nimero de migragdes internas da drea metropolitana (movimentos pendulares entre o
polo doméstico e o polo profissional) (Kostof 1992, Laborde 1994). Com o auxilio destas migracdes
pendulares, o habitante urbano tem liberdade de escolha e pode viver em aldeias ou vilas afastadas
do limite da zona urbanizada, nunca se encontrando desprovido de meios de liga¢io a grande cidade.
Desta forma, os espagos urbanos diferenciam-se cada vez menos dos espacos rurais (Domingues
2009). Nio existe cidade, se esta nio possuir um nucleo capaz de unificar e organizar a sua periferia,
através destes novos prolongamentos para o exterior (Beaujeu-Garnier 1997).

Concluindo, a cidade expande-se pela sua periferia, indo ao encontro dos seus suburbios,
habitualmente de maneira irregular. Assim, este subsistema do conjunto “cidade-regido
metropolitana” acompanha o tracado das vias periféricas, originando o processo de conurbagio
(origem das areas metropolitanas). As densidades urbanas sio dispostas em anéis concéntricos,
envolvendo o nucleo principal, a0 longo de periferias (nem sempre) continuas.

2.2 A Necessidade de Novas Centralidades

Das quatro etapas diferentes no processo de evolugao urbana: a “urbanizacio”, a “suburbaniza¢io”,
a “desurbanizacio” e a “reurbaniza¢io” (Salgueiro 2001) centramos-mos aqui no processo de
suburbaniza¢io. Neste observa-se uma reacio inversa ao éxodo rural. A conquista de terrenos
agticolas ou terrenos vazios e a sua transformacio em espagos periurbanos retoma a ideia de que os
suburbios existem devido a um conjunto de oportunidades que estes “novos territorios” conseguem
oferecer (Junker 1972; Beaujeu-Garnier 1997).

Primeiramente, entende-se que o conceito de Centralidade esta associado a uma ideia de concentragio
de fungdes, criando um territorio central, alvo de grande parte da populacio. Ao expandir os seus
limites, a area metropolitana vé a perda de funcdes do centro histérico, para a urbanizagio
policéntrica. Com isto, a ideia de que uma cidade é igual a um centro é uma ideia ultrapassada
(PORTAS et al 2007). As novas centralidades formam-se através de pequenas cidades-satélite,
localizadas em redor da cidade principal. Estas zonas residenciais refletem a imagem de dormitorios.
Nestes territorios periféricos, alguns servigos sao complementados no centro. As zonas suburbanas
nio se completam por si mesmas — a dependéncia destas ao centro é bastante notéria (Kostof 1992)

[Fig. 5].
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Fig, 5 — Desenho realizado com base no Anteplano do Plano Director da Regiiio de Lisboa (1964) onde se mostra a

distribuigio da populagao segundo a estrutura regional proposta e existente {Teixeira, 2018)

Baseando-nos nos dados da figura 4, observa-se neste momento uma fase de desurbanizacio: a
populagio foge para os arredores, engrossando assim as camadas suburbanas e os servigos contnuam
a ocupar o centro das cidades. Este processo poderi até funcionar relativamente bem se o Estado
investir nas infraestruturas e incentivar as pessoas a usar os transportes piblicos.

Assim, enquanto Lisboa assiste a uma desurbanizacio, Sintra, Oeiras, Amadora, etc., dio lugar i uma
urbanizagio, que se traduz prnmeiramente, na concentragio de equipamentos produtivos e
residenciais e posterior implantaciio de equipamentos de servicos (satde, higiene, educagio, recreio,
etc.). A expansio suburbana, é assim a primeira e a resposta mais ficil para os problemas que se
registam dentro das grandes cidades.

A descentralizacio vai deste modo surgir como nova tentativa de resposta a probleminca criada, o
processo de reurbanizaciio revela-se impossivel e o fendmeno da penurbanizacio parece deste modo
ser 0 mais determinado. O cdadio procura por este processo umi Aproximacio mais sistemarica do
meio rural e de condigdes ambientais nio degradadas.

A medida que viio ganhando importinca e visibilidade, dentro das respetivas dreas metropolitanas,
estas cidades constituem polos de emprego e uma nova vida urbana. Contribuem para contrarir a
excessiva centralizacio, mantendo uma relagio muito proxima e distincias relativamente curtas com
todas as outras cdades da regidao urbana, Oferecem outras qualidades, fora de congestionamentos e
poluicio das grandes cidades (Kostof 1992; Beanjeu-Garnier 1997).

Ao expandir a drea urbanizada de forma progressiva, estas cidades-satélite necessitam de meios de
transportes ripidos e de infraestruturas capazes de as ligar ao centro. Assim, o subiirbio moderno é
o grande impulsionador da criacio de uma rede complexa de eixos de comunicagio. Com o aumento
da aglomeracio, multiplicam-se as necessidades de deslocagoes mais extensas, atingindo-se uma drea
urbana vasta (Kostof 1992; Beaujeu-Garnier 1997).
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3 Infraestruturas de Conexdo nas Areas Metropolitanas
3.1 A Ligagdo Entre as Centralidades Estabelecidas

Presentes em todo o territorio urbano, as redes infraestruturais surgem como sistemas continuos.
Listas estabelecem conexdes, sendo construidas a escala de um grande territorio, onde a sua fungio
passa por organizar e ordenar (Portas ez a/2011). Um bom exemplo destas infraestruturas sdo as vias
ferrovidrias que auxiliam na expansio urbana emergente, em alguns casos estruturando muitas
cidades (Pelletier e Delfante 1997).

A cidade-centro exerce um efeito de atragdo sobre a sua envolvente, onde as vias de comunica¢io
provenientes da periferia convergem neste sentido. As variadas redes de transporte organizam-se em
relacdo a cidade-centro. A forma urbana assenta, assim, sobre uma rede de meios de circulacio:
‘Nunca serd demais insistir no papel fundamental dos multiplos aspetos da circulagio, tanto no
interior dos organismos urbanos, como nas relagdes que estes mantém com a sua periferia’ (Beaujeu-
Garnier 1997, p.155).

As migracoes quotidianas e os diferentes meios de transporte existentes provocam fluxos de
circulagiio constantes no espaco urbano. No caso da cidade de Lisboa, estes fluxos de circulagio,
apoiam-se sobre uma complexa estrutura metropolitana, onde esta apresenta um desenho
radiocéntrico, entre o centro e a periferia. A evolucio da condicio de hiper-mobilidade permite novas
formas de habitar os extensos territorios metropolitanos, onde todos os pontos se encontram ligados.
A ligaciio de todos os nicleos urbanos é possivel através da compressio distincia-tempo, na medida
em que se pode percorrer uma distincia maior, num intervalo de tempo mais reduzido (Portas e a/
2007).

A cidade é um conjunto complexo que mantém relagdes com o seu exterior, e o sistema de lugares
centrais presente na drea metropolitana comega no nucleo consolidado. Assim, sio criados nés nas
diferentes redes infraestruturais, criando um efeito de nodalidade. Este efeito, em termos de
planeamento, tem um papel fundamental na organizagio de redes de transportes (Portas ez a/2011).

Através de todos estes fatores, entende-se a importancia destes meios de comunicagio que sustentam
o correto funcionamento da drea metropolitana. Estes meios de comunicagio apresentam fatores
positivos, como a criagdo de facilidades de acessibilidades e a intensidade de trocas de espago. Ao
mesmo tempo, criam problemas como o congestionamento das vias de ligagio e as dificuldades de
circulagio.

3.2 O Papel das Infraestruturas de Conexdo ¢ dos Transportes Coletivos

A dindmica da expansio territorial deve-se a evolugio das infraestruturas de mobilidade e o desenho
destas redes ¢ pouco articulado com as estratégias urbanisticas. O territério suburbano apresenta um
tecido urbano fragmentado, num constante crescimento, dificultando a implementagio das
estratégias urbanisticas. As infraestruturas de conexio e mobilidade possuem importincia no desenho
do novo modelo urbano, ocupando um papel central na organiza¢ao de relagdes entre espagos (Portas
et al 2007).

Sdo estas infraestruturas que criam uma rutura entre a cidade consolidada e o urbano descontinuo,
onde a mobilidade geografica aliada a diferenciaco territorial cria fenémenos de polarizagio em volta
das grandes urbes (Ferrdo 1997).

O investimento em infraestruturas de mobilidade ajuda a orientar o desenvolvimento urbano, visto
que a necessidade de impor sistemas de transportes e vias de comunicag¢ido possui um caricter e
motivagdes sociais (Laborde 1994). Este investimento tem-se fixado nos trogos de ligacio as cidades-
satélite, onde se pretende um maior aproveitamento dos sistemas de transportes publicos.

O tema da mobilidade nas dreas metropolitanas passa a ser um tema complexo, onde se pretende que
haja uma densificacio da rede de transportes puiblicos, articulada com o transporte individual
(automovel) (Portas ef a/2011). Grande parte do sucesso dos transportes sente-se pela dificuldade de
circulagio, havendo uma grande competitividade entre transportes publicos e privados. Assim, estas
diferentes redes de mobilidade devem ser complementares, permitindo uma livre circulagio em
pontos estratégicos da aglomeracio (Laborde 1994, Beaujeu-Garnier 1997).

As vias ferrovidrias possibilitam o crescimento demografico das aglomeragdes periféricas, enquanto
que estas crescem ao longo do seu tragado e das estagdes suburbanas. Com isto, o habitante urbano
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beneficia de uma mobilidade multiforme, encontrando virias opgdes no mesmo territorio
metropolitano.

Através das figuras 6 e 7, consegue-se perceber a fisionomia das redes ferro e rodovidrias presentes
na area metropolitana de Lisboa. A rede rodovidria ganha uma maior relevancia, a0 notar-se uma
superioridade perante a rede ferrovidria, estando muito mais desenvolvida e articulada com a
expansio urbana. Esta Gltima, cobre uma menor irea, mas a sua importancia no passado, confere
uma expansio urbana em linha, desenvolvendo as pequenas cidades-satélite através do seu tracado.

Fig. 67— A esquerda a Rede Rodovidria da AML, 4 direita a Rede Ferroviaria da AML. Fonte: (Teixeira, 2018)

3.3 O Papel do Automovel nas Areas Metropolitanas

A utilizacio do automével em ambientes urbanos favorece o desenvolvimento suburbano
multidirecional. A existéncia de grandes eixos de comunica¢io a cidade-centro ajuda a organizar as
diferentes aglomeragoes da drea metropolitana, através de um sistema hierdrquico vidrio estruturado.
Aliberdade de circulacio através do automoével permite uma expansio da periferia como uma mancha
de dleo continua (Pereira 2004). Ao contrario, os eixos ferrovidrios apenas permitem a sua expansio
linear, onde se desenvolvem novos territorios conforme o seu tragado (Junker 1972, Beaujeu-Garnier
1997).

Devido a vérios fatores, o automovel é visto como um elemento negativo. A opgio pelos transportes
publicos em detrimento do automovel justifica-se na polui¢do causada por este e no espago que o
mesmo ocupa dentro das cidades.

Mesmo assim, a quantidade de automéveis que circulam em zonas urbanas tem vindo a aumentar. O
transporte individual ganha destaque, quando existem centros urbanos que sio mal ou pouco servidos
de um sistema de transportes publicos (Laborde 1994).

A ramificacio exagerada da rede de estradas ¢ uma realidade e induz a dispersio do povoamento e
da habitagdo, com custos elevados para o orgamento municipal nas infra-estruturas de abastecimento
de 4gua e esgotos. Decorrente deste nio planeamento surgem dificuldades na cobertura social de
equipamentos sendo os habitantes obrigados a percorrer distancias elevadas.

10

PNUM2018: A Produgio do Territorio: Formas, Processos, Designios.
Lisboa e a sua Area Metropolitana: Infraestruturas de Conexiao

Fig. 8¢9 —A esquerda a Rede Rodoviaria de Lisboa, a direita a Rede Ferroviaria de Lisboa. Fonte: (Teixeira, 2018)

As figuras 8 e 9 clarificam que tal como a sua drea metropolitana, Lisboa possui uma rede rodovidria
muito superior as infraestruturas ferroviarias presente nos seus limites. As linhas radiais da cidade
ligam o seu centro a periferia, enquanto que as linhas circulares auxiliam no processo de distribuicio,
densificando a malha urbana da cidade. Os sistemas ferrovidrios e de Metropolitano conseguem ter
importancia na mobilidade, mas a sua expressido ¢ muito menor e diferente da rede rodovidria de
Lisboa.

Uma rede vidria pensada, reduz os custos e aumenta os usufrutos. Deste modo, o primeiro passo
para o ordenamento do territorio obriga a redefinicio de uma rede de estradas, bem localizadas
impedindo todo o processo anteriormente realizado: o de construir as vias ao sabor das populagdes,
ou seja, a velha filosofia do “construa primeiro, urbanize depois”. Assim, o ideal é optar por situagdes
intermédias permitindo a coeréncia necessaria entre as politicas urbanas e de transportes.

O acesso automovel aos centros das dreas metropolitanas é considerado indesejavel, pois provoca
congestionamentos e dificuldades de estacionamento. A sua utilizagdo torna-se positiva, quando estes
trabalham em conjunto com a rede de transportes publicos. Na periferia, sio criadas interfaces de
transportes, em que as opgdes de uso automédvel juntam-se as opgdes de uso de transportes publicos.
Assim, tenta-se reduzir o nimero de veiculos, enquanto sio asseguradas as ligacdes pendulares casa-
trabalho (Beaujeu-Garnier 1997, Pelletier e Delfante 2000).

Consideragdes Finais

Neste artigo, fica evidenciado que a falta de planeamento tem consequéncias nefastas a curto e médio
prazo. Este trabalho pretende ser um contributo ao entendimento da evolugio historica das cidades
e das areas metropolitanas.

E necessrio olhar para a cidade de Lisboa como um todo. A cidade continua, que mantem relacdes
e ligagdes entre a cidade-centro e as cidades-satélite, deve ser projetada, numa gestio a longo prazo
por uma entidade unica, capaz de gerir as transformagOes deste territorio complexo. Neste
crescimento periurbano tera de haver um papel regulador de alguma entidade supervisora, sendo que
os agentes econdémicos detentores de propriedade devem ser chamados a participar no planeamento.
Conciliar os diversos interesses é sem duvida a parte mais dificil de todo o processo, mas é uma
necessidade para a melhoria das nossas cidades.

No planeamento urbano da cidade, a intervengio urbanistica deve conciliar principios de organizagao
vertical, com solu¢des em rede e uma visdo geo-estratégica ponderando diversidades de posturas.
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