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“This city is what it is because our citizens are what they are.”

Platao

(Colville-Andersen, 2018, p. 89)




Resumo

No decorrer dos Ultimos 50 anos, o niUmero de veiculos automdveis tem vindo a
aumentar exponencialmente (Rode et al., 2014, p. 23). Os transportes coletivos, sendo insu-
ficientes, ndo constituem uma verdadeira alternativa ao transporte privado (Ramos e Alves,
2010, p. 23). Este modelo de mobilidade gera a caréncia de uma escala mais humana,
limitada pelo trédfego automével.

De que forma o desenho da cidade, a densidade da malha urbana e os servigos que
nela se encontram se relacionam com a mobilidade urbana e com a vivéncia do espaco
pUblico? Esta investigac@o propde uma reflexdo sobre a mobilidade urbana na atualidade,
e a sua relagdo com a vida urbana, o espago publico e a qualidade de vida da populagéo.

Como método, o trabalho apoia-se numa leitura critica de ensaios sobre o urbanis-
mo e a mobilidade urbana e numa andlise de dois casos de estudo de sucesso: Copenhaga,
na Dinamarca, e Gante, na Bélgica, realizada no software open source Qgis com base
em dados retirados do Open Street Map.. A andlise é desenvolvida tendo em conta trés
parémetros: a circulacéo, a densidade da malha urbana e, por fim, as diferentes funcées
existentes na malha urbana.

Conclui-se que o elevado trafego automével é prejudicial para a vida exterior nas
cidades, contudo, é o desenho e planeamento das cidades que mais influencia a vida urba-
na, prejudicando-a ou incentivando-a. Constatou-se que grande parte da teoria estudada
é aplicada nos casos de estudo analisados. Pode-se entdo concluir que um desenho das
cidades informado tem grandes probabilidades de se tornar numa intervencéo de sucesso,
no dmbito da promogdo da vida urbana.

Por fim, ambos os casos de estudo permitiram entender que mesmo as cidades con-
sideradas de sucesso estdo em continua renovagdo, pois ao longo do tempo novos proble-

mas tornam-se percetiveis e sdo definidos novos objetivos.

Talvez seja esta procura continua pelo melhoramento da vida urbana que constréi
uma cidade de sucesso.

Palavras Chave: Espaco Publico, Vida Urbana, Desenho Urbano, Mobilidade Urbana, Mobilidade Suave



Abstract

In the last 50 years, the number of vehicles has increased exponentially (Rode et
al., 2014, p. 23). Public transportation is insufficient, o be used as an alternative to private
transport (Ramos e AlLves, 2010, p. 23). This model of mobility results in the lack of a human
scale, limited by car traffic.

In what way does the city design, the density of the urban mesh and its services, can
relate to the urban mobility and the everyday experience in the public space? This investiga-
cion proposes a reflection about urban mobility in present time, and it’s relation with urban
life, public spaces and the population quality of life.

As a method, this work is based on a critical reading of essays about urbanism and
urban mobility, and the analysis of two successful case studies: Copenhagen, in Denmark
and Ghent, in Belgium, through maps produced in Qgis, an open source software, and
based on data from Open Street Map. The analysis is developed based on three parameters:
road traffic, urban mesh density and lastly, the different functions in the urban mesh.

In conclusion, the excessive car traffic is detrimental for cities outdoor life, however,
it is the design and city planning that most influences urban life, harming it or encouraging
it. Findings reveal that part of the theory studied is applied in the cases studies analysed.
Therefore we conclude that a well informed city design has good possibilities to become a
successful intervention, as a promoter of urban life.

Finally, both case studies allow us to understand that even cities considered successful
are continually in renovation, because throughout time new issues arise and new goals are

defined.

Maybe is the continuing search for improving urban life that builds a successful city.

Key Words: Public Space, Street Life, Urban Design, Urban Mobility, Soft Mobility
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Intfroducdo




Nos suburbios das cidades, as habitacées unifamiliares com dois a trés veiculos
privados continuam a aumentar cada vez mais. O transporte pUblico existente ndo é su-
ficiente, ndo podendo assim ser considerado como uma alternativa vidvel ao transporte
privado. Esta situagdo é um dos motivos do aumento do nimero de veiculos automéveis em
circulagdo (Ramos e Alves, 2010, pp. 21-23).

No entanto, apenas 10% da populacdo mundial tem acesso ao transporte privado
(Ramos e Alves, 2010, p. 33). Desta percentagem, por norma, cerca de 50% da populagéo,
maioritariamente criangas e idosos, ndo redne as condigdes necessdrias para conduzir um
automével (Ramos e Alves, 2010, p. 58). Portanto, questiona-se a eficdcia e a continuidade
deste modelo.

“Why should the very inefficient mobility style of western countries, which is a copy of the American
way of life, be the model for global society2”

Heiner Monheim (Ramos e AlLves, 2010, p. 33)

Objetivos Gerais

Esta investigacdo, realizada no émbito da vertente teérica de Projeto Final de Ar-
quitetura, propde uma reflexdo sobre a mobilidade urbana na atualidade, e a sua relacéo
com a vida urbana, o espago publico e a qualidade de vida da populagdo, apoiando-se
numa leitura critica de ensaios sobre o tema e numa andélise de dois casos de estudo de
sucesso: Copenhaga, na Dinamarca, e Gante, na Bélgica.
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Objetivos Especificos

* Elaborarar um panorama geral da investigagdo produzida no dmbito da Mobili-
dade Urbana, tanto no contexto internacional como no contexto portugués.

* Analisar os sistemas de circulacéo, a densidade da malha urbana e a diversidade
de funcdes enquanto parémetros que permitem relacionar a mobilidade urbana com a
vivéncia do espaco publico.

* Avaliar e questionar o impacto econémico dos diferentes meios de transporte
bem como os beneficios para a satde e, consequentemente, para a qualidade de vida, da
escolha de meios de transporte alternativos ao automével.

* Analisar cidades - casos de estudo de sucesso, no que diz respeito a Vida Urbana,
a Mobilidade Urbana e ao Espago Publico.

Metodologia

A metodologia utilizada na investigacdo passa por uma leitura critica de ensaios
existentes, de autores portugueses e internacionais, bem como uma investigacdo sobre dois
casos de estudo de sucesso, internacionalmente reconhecidos e regularmente referidos pe-
los autores em estudo.

O primeiro caso de estudo é a cidade de Copenhaga, na Dinamarca. Esta cidade, |
muito analisada pelo arquiteto Jan Gehl, consiste numa referéncia internacional no tema da
mobilidade. Assim, através do estudo desta cidade serd possivel retirar algumas conclusées
sobre o bom funcionamento da mobilidade numa cidade complexa e bastante movimenta-
da, e como esta afeta o espaco publico.

O segundo caso de estudo é Gante, uma cidade a norte de Bruxelas, na regiéo
flamenga da Bélgica. Esta cidade, bastante mais pequena do que Copenhaga, foi escolhida
ndo sé pela vida existente na cidade, uma consequéncia de um bom planeamento urbano e
do seu sistema de mobilidade, mas também pela experiéncia pessoal, pois foi habitante da
mesma, durante 5 meses, em 2018.

A andlise dos casos de estudo é realizada através de trés par@metros: a circulacéo,
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a densidade da malha urbana e, a diversidade de funcées na malha urbana que resultam
num conjunto de mapas realizados no software open source Qgis com base em dados reti-
rados do Open Street Map.

Estrutura e Organizagdo da Investigagdo
O presente trabalho estd dividido em trés capitulos.

O Capitulo | — Contextualizagdo Histérica realiza uma breve revisdo dos ensaios e
obras desenvolvidas, tanto no contexto portugués como no contexto internacional, dentro
dos temas da Vida e Mobilidade Urbana e Espaco publico.

O Capitulo Il - Vida Urbana, Mobilidade e Espaco Piblico faz uma abordagem mais
profunda da relacdo entre a vida urbana, a mobilidade e espaco pUblico com o intuito de
compreender que par@metros incentivam ou prejudicam a vivéncia do espaco publico. Este
segundo capitulo subdivide-se nos subcapitulos: A Mobilidade e o desenho das cidades, a
Mobilidade e a Economia e A Mobilidade, qualidade de vida e os seus efeitos na sadde.

O Capitulo Il analisa dois casos de estudo de sucesso, Copenhaga e Gante, tendo
em conta trés par@metros de andlise: a circulacdo, a densidade da malha urbana e, por
fim, a diversidade de funcées na malha urbana. Estes critérios, estudados no Capitulo Il da
investigacdo, tém como objetivo demonstrar como a teoria pode ser aplicada com sucesso,
resultando em cidades competentes no dmbito do desenho do espaco publico, da mobili-
dade e da vida urbana. Assim é possivel dar resposta as questdes colocadas nos Objetivos
Especificos.
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| Capitulo

Contextualizacao Histérica

“The graphic sign in space has become the architecture of this landscape.”

Robert Venturi, Denise Scott Brown e Steven lzenour
(Venturi, Scott Brown e Izenour, 1977, p.13)







Neste primeiro capitulo é realizada uma breve revisGo dos ensaios e obras desen-
volvidas, tanto no contexto portugués como no contexto internacional, dentro dos temas da
Vida e Mobilidade Urbana e Espago publico.
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Contexto Internacional
O Movimento Moderno e o transporte individual

Apds a revolugdo industrial o crescimento populacional urbano excede todas as pre-
visdes, devido & queda do indice de mortalidade e & migragdo da populagdo do campo
para as cidades, o que provoca uma enchente nas grandes cidades que ndo se encontram
preparadas para suportar este crescimento (Benevolo, 2009, p. 551). Referindo ainda as
epidemias que se alastram pelas grandes metrépoles da Europa, Le Corbusier e outros
arquitetos modernos idealizam novos modelos de cidade que consigam solucionar estas
complicagdes do pds-revoluco.

Para Le Corbusier o sistema das antigas cidades impede o desenvolvimento e, tendo
em conta a intensidade do trabalho moderno, as doencas nas zonas urbanas estéo a au-
mentar (Rodrigues, 2010, p. 143). Justificando que os centros das cidades estGo doentes e
que as suas periferias deixaram de ser uma zona limitada por muralhas, tornando-se numa
zona turva e sufocante, o arquiteto conclui que a Unica solugé@o é demolir os centros e reed-
ificd-los (Rodrigues, 2010, p. 146), chegando assim ao conceito de tdbula rasa.

Uma década apés o Congresso de Urbanismo de Estrasburgo, em 1923, onde fo-
ram estipuladas algumas bases para o urbanismo moderno, Le Corbusier, através da Carta
de Atenas de 1933, define alguns pontos que o urbanismo moderno deve seguir. O arquite-
to declara que o urbanismo deve dar resposta a quatro funcées-chave: Habitar, Trabalhar,
Recrear-se e Circular (Rodrigues, 2010, p. 231). Assim, no mesmo artigo, afirma que para
as trés primeiras fungdes-chave atingirem o seu potencial maximo devem-lhes ser atribuidas
uma zona prépria para os equipamentos de cada funcéo, que seriam depois interligados
pela quarta fungdo, a circulacdo (Rodrigues, 2010, p. 231). Deste modo surge um novo
modelo de cidade (Figura 2) que integra todas as suas teorias sobre o urbanismo moderno
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er, os edificios
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haver distincao
enfre o espaco
publico e priva-
do (Colquhoun,
2002, pp.
149-152)
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e considera as bases estipuladas pelos Congresso de 1923, nomeadamente o quarto ponto
base que refere que a implantacdo de espagos verdes é o Unico meio de garantir a salubri-

dade da cidade.

No entanto, contrariamente ao objetivo pretendido, devido & falta de definigdo dos
espacos publicos e a divisdo da cidade por funcdes, esta solugdo resulta numa fraca uti-
lizacdo do espaco exterior desaparecendo assim o elemento de encontro esponténeo.

No decorrer do século XX, estes modelos do movimento moderno sé@o aplicados em
algumas cidades como programa de renovagédo urbana (Ockman e Eigen, 1993) e em ci-
dades construidas de raiz, como é o exemplo da cidade de Brasilia, capital do Brasil.

Critica ao Urbanismo Moderno

No fim da década de 50, emergem diversos ensaios sobre o espago publico e a vida
urbana (Figura 3). Muitos confrontam o urbanismo moderno e as ideias de Le Corbusier.

Em 1961, a jornalista Jane Jacobs, confrontada com a possibilidade de uma ren-
ovacdo urbana adotando os principios do movimento moderno no seu préprio bairro em
Manhattan, decide contestar este modelo de cidade argumentando que o mesmo destréi a
vida existente nas cidades tradicionais (Ockman e Eigen, 1993, p. 338). Esta jornalista, pos-
teriormente reconhecida como uma das primeiras mulheres ativistas no mundo da arquitetu-
ra, escreve no mesmo ano, The Death and Life of Great American Cities (Figura 3), onde
critica a cidade modernista de Le Corbusier e a fragmentacdo por funcdes, argumentando
que a diversidade de servicos melhora as condicdes econémicas e sociais de uma cidade.
Afirma também no mesmo documento, que segundo as teorias modernistas de planeamen-
to urbano, algumas zonas da cidade estdo a ser erradamente tomadas como dreas em dec-
adéncia, e explica que este erro se deve a falta de observacdo das mesmas no quotidiano.

Paralelamente outros autores comecaram igualmente a questionar o movimento
moderno e o impacto dos automéveis na vida das cidades. Um dos autores mais
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emblemdticos é o arquiteto dinamarqués Jan Gehl. Apoiando-se também na observacéo
direta da vida publica, Gehl lanca o seu primeiro livro em 1971, Life Between Buildings:
Using Public Space (Figura 3), onde explica as consequéncias do automével para o espaco
publico e, consequentemente, na vida da cidade. O arquiteto dinamarqués expde ideias em
como a mobilidade a altas velocidades inibe o contacto interpessoal, pois o tempo para o
reconhecimento e reacéo é demasiado curto, bem como outras reflexdes sobre o espaco pu-
blico e o facto de este poder ser considerado um espaco de sucesso dependendo do nimero
e qualidade das atividades opcionais e sociais ocorrentes (Gehl, 1971).

Jan Gehl conta também com alguns projetos e investigacdes realizadas do dmbito
do espaco publico e da mobilidade. Um dos mais conhecidos é a transformacdo da zona do
Times Square, em Nova lorque. Um espaco que antes da experiéncia de 2008 era predom-
inantemente destinado ao trafego automével, fica completamente povoado apenas com
o corte no tréfego e a extenséo do “tapete” que convida as pessoas a utilizarem o espaco
publico (Gehl Architects, [s.d.]) (Figuras 4 e 5).

Por sua vez, Robert Venturi e Denise Scott Brown, também criticam o urbanismo
da arquitetura moderna, em 1972 no livro Learning from Las Vegas. Através das diversas
criticas & Strip de Las Vegas, estes arquitetos condenam a forma de entender o mundo dos
arquitetos modernistas, comecando por censurar o conceito de tabula rasa do Le Corbusier,
sublinhando que os arquitetos tém de observar e aprender com o existente (Venturi, Scott
Brown e lzenour, 1977, p. 3).

Mais recentemente, em 2009, surge o atelier Copenhagenize, criado por Mikael
Colville-Andersen. Este atelier, com base em Copenhaga, analisa e desenvolve propostas
relacionadas com a mobilidade, principalmente de bicicleta, de modo a melhorar toda a
infraestrutura e o espago publico. Mikael Colville- Andersen e o seu atelier baseiam a sua in-
vestigacdo no conceito de “desire lines analysis” onde mapeiam as vontades da populagdo,
pedes e ciclistas, ao percorrer um determinado espaco publico. Este processo é maioritari-
amente feito a partir de uma observacéo didria do espaco em andlise, posteriormente ma-
peado, podendo levar a uma intervencdo futura para melhorar as condigdes da mobilidade
(Copenhagenize Design Co., 2017).
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Contexto Portugués

No contexto portugués tém surgido inUmeros autores que demonstram uma preocu-
pagdo com a temdtica desta investigagdo. Faco um destaque ao Engenheiro Mdrio Alves,
dado que é um dos editores do livro The Walker and the City que faz parte do conjunto de
ensaios utilizados como base no desenvolvimento deste trabalho teérico.

O Engenheiro Mdrio Alves é o atual presidente da ONG Estrada Viva. Esta organ-
izagdo, que teve inicio em 2004, é composta por associados coletivos e associados indi-
viduais e tem como objetivo principal o combate ao trauma rodovidrio, a promogéo da
mobilidade sustentdvel e a defesa dos direitos dos utentes vulnerdveis (Estrada Viva, [s.d.]).

Mdrio Alves é também autor de vérios artigos sobre o tema da Mobilidade Urbana.
Numa das publicagées, o Engenheiro Mdrio Alves alega que as cidades esquizofrénicas do
século XXI, cidades com centros histéricos densos e subUrbios dependentes do transporte
individual, tém graves problemas que se agravaréo no futuro (Alves, 2019). O autor pensa
que serdo criadas mais restricdes ao automével nos centros das cidades, devido & con-
scientizagdo em relagdo as alteragdes climdticas, entre outros, o que possivelmente levard a
uma nova procura de cidades densas (Alves, 2019).

Lisboa

Na cidade de Lisboa, ao longo da ¢ltima década, tém sido realizadas algumas in-
tervengdes de melhoramento do espaco puiblico e da mobilidade urbana, dando especial
atengdo aos espacos pedonais e & mobilidade suave. Das diversas intervengdes realizadas
s@o destacados os projetos de requalificagdo da Frente Ribeirinha (Figura 6), que tem como
lema “Devolver o Tejo as Pessoas” (Cadmara Municipal de Lisboa, [s.d.]), e a grande obra do
Canal do Eixo Marqués de Pombal — Entrecampos.
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Uma das obras de requalificagdo da Frente Ribeirinha é a zona do Cais Sodré. A
obra, que comeca em novembro de 2015 e termina em Marco de 2017, faz a requalificacéo
da Praca do Duque da Terceira, do Jardim Roque Gameiro (figura 6) e ainda do Largo da
Igreja do Corpo Santo, vindo no seguimento da obra de requalificacéo do Terreiro do Paco e
da Ribeira das Naus (Cédmara Municipal de Lisboa, [s.d.]). Este projeto, para uma das zonas
gue concentra todos os meios de transportes (autocarro, metro, comboio, barco e elétrico)
na cidade de Lisboa, visa melhorar as condicées da rede pedonal, bem como a criagdo de
novos espacos de estar e lazer, oferecendo uma relagdo privilegiada com o rio Tejo (Cdmara
Municipal de Lisboa, [s.d.]). Esta obra tem também como objetivo a concluséo da ciclovia
que percorre toda a zona ribeirinha, desde Belém ao Parque das Nacdes, e que estd atual-
mente interrompida entre o Cais do Sodré e Santa Apolénia (Cdmara Municipal de Lisboa,

[s.d.]).

A obra do Canal do Eixo Marqués de Pombal — Entrecampos, iniciada a 2 de maio
de 2016 e concluida em janeiro de 2017, requalificou a Praca do Saldanha, a Avenida da
Republica (Figuras 7 e 8), a Avenida Fontes Pereira de Melo e a Praca de Picoas (Céma-
ra Municipal de Lisboa, [s.d.]). Este eixo tem uma extens@o de 2,5 km aproximadamente
(Cadmara Municipal de Lisboa, 2015, p. 16), e o projeto conta com a participacdo puiblica,
através de registos na plataforma da Cémara Municipal de Lisboa (CML) até ao final de
2014, e ainda com duas sessdes abertas (Cdmara Municipal de Lisboa, [s.d.]).

Neste eixo, onde a largura do canal varia entre os 30 metros, na Avenida Fontes
Pereira de Melo, e os 60 metros, na Avenida da Republica, foram identificados os principais
problemas para a requalificacéo. Tais problemas séo: a inexisténcia, quase total, de arbo-
rizacdo; a precariedade do espaco pedonal, reduzido e por vezes descontinuo; a caréncia
de ciclovias e de mobilidrio urbano e a sobreposicdo das necessidades do trédfego motor-
izado & mobilidade suave, sendo estas duas avenidas utilizadas como eixo expresso no
atravessamento da cidade, e tendo em conta que o troco Saldanha — Entrecampos é a zona
onde se verificam mais atropelamentos (Cédmara Municipal de Lisboa, 2015, p. 16;20).

O projeto consiste na melhoria dos problemas descritos, passando pela reducéo
do nimero de faixas de rodagem, do nimero de lugares de estacionamento (- 18%) e do
aumento da largura dos passeios de 2,5- 5,5 metros para 5,5-10 metros, correspondendo
estes dados ao troco Saldanha — Entrecampos (figuras 7 e 8) (Cdmara Municipal de Lisboa,
2015, p. 44).
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Il Capitulo

Vida Urbana, Mobilidade e Espaco Publico

“All over the world only about 10 per cent of the population has access to private car use. Thus the follow-
ing question must be raised ‘Why should the very inefficient mobility style of western countries, which is a
copy of the American way of life, be the model for global society2””

Heiner Monheim
(Ramos e Alves, 2010, p.33)







Como |4 referido, o seguinte capitulo subdivide-se em trés subcapitulos: A Mobili-
dade e o Desenho das Cidades, A Mobilidade e a Economia e A Mobilidade, Qualidade de
Vida e os Efeitos na Saude.

A Mobilidade e o Desenho das Cidades

Este subcapitulo d& resposta a uma das principais questdes desta investigagdo. De
gue modo o desenho da cidade influéncia o tipo de mobilidade de eleicdo, e vice-versa, é
uma questéo que estd presente desde o inicio deste trabalho teérico e é esclarecida neste
subcapitulo através do estudo de ensaios de Charles Montgomery, Jan Gehl, entre outros.
Assim, com base na informacgéo recolhida, séo estipulados trés critérios de andlise distin-
tos, onde cada um resulta numa secgéo, sendo estes A Circulagdo, A Densidade da Malha
Urbana e A Diversidade de Fung¢des na Malha Urbana. A ¢ltima secgéo, Espago Pablico:
Rede Pedonal e Vidria faz a conclusdo deste primeiro subcapitulo, onde se resume quais as
consequéncias para o Espaco Pidblico de uma cidade desenhada para o automével.

A primeira seccdo que se segue responde ds seguintes questdes: E possivel promover
a preferéncia por uma mobilidade suave, ou pelos transportes coletivos, através do desenho
da cidade? Como se devem projetar as ruas e o espago puiblico para ser confortével para
os pedes e ciclistas?

A Circulagéo

A dimensdo dos espacos é um aspeto importante na vida da cidade é a dimenséo
dos espacos. Jan Gehl afirma que as cidades precisam de espacos de todas as dimensdes
e tipologias, desde a pequena rua & grande praca da cidade (1971, p. 51). Refere também
que o desenho e as dimensdes da cidade medieval reunem as pessoas e os acontecimentos
e estimulava a vida exterior e o trafego pedonal. Acusa, no entanto, os projetos modernistas
de fazerem justamente o oposto (1971, p. 47).
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Heiner Monheim afirma que andar a pé ou de bicicleta ndo é visto como um modo
de transporte significativo, chegando a censurar alguns politicos por considerarem a di-
minuicdo de pedes e ciclistas urbanos como um indicador da preferéncia por outros modos
de transporte (Ramos e Alves, 2010, p. 23). Segundo um estudo realizado em 1997, 15%
a 20% de todas as viagens de automével correspondiom a cerca de 10 a 15 min a pé, que
se traduz num percurso de Tkm (Ramos e Alves, 2010, p. 55). De acordo com estudos em
seis paises Europeus, um dos fatores decisivos que inibe os individuos a optarem por andar
a pé é o facto de se sentirem menosprezados em relacdo ao automével, sendo entdo esta
reducdo de pedes e ciclistas resultado de mau planeamento urbano (Ramos e AlLves, 2010,
pp- 23; 55). Pois, no que se refere ao espaco publico e as infraestruturas, muitos destes sGo
dimensionados considerando o automével como utilizador primério (Ramos e ALves, 2010,
p. 55).

Na maior parte dos casos, os pedes encontram bastantes obstdculos durante o seu
trajeto, como objetos no pavimento, cruzamentos dificeis, diferengas de nivel, entre outros.
Estes impedimentos dificultam o percurso dos pedes pois exigem um maior esforco fisico
e quebram o ritmo de caminhada, sendo que estes utilizadores vulnerdveis optam muitas
vezes por evitar ou contornar os obstdculos (Gehl, 1971, pp. 139; 142), vendo-se obrigados
a percorrer uma distncia maior, que o necessdrio, para chegar ao seu destino (Ramos e
Alves, 2010, p. 57). Os percursos pedonais tém de ser simples e livres de inconvenientes,
pois tornam-se mais cansativos quando se é forcado a fazer desvios no trajeto com a meta
a vista (Gehl, 1971, p. 141;145).

Jan Gehl defende que, considerando que a disténcia fisica é distinta da disténcia
experimentada. Um caminho de 500 metros reto e pouco estimulante aparenta ser muito
mais longo que os mesmos 500 metros num percurso de ruas alternado com pragas, pois
um percurso que é compreendido por etapas tem o efeito psicolégico de parecer mais cur-
to(1971, p. 137;141). O arquiteto afirma também que, por norma, as ruas sinuosas s@o
mais agraddveis que as ruas completamente direitas, dado que estas reduzem o impacto do
vento (Gehl, 1971, p. 141).

Em relagdo a coexisténcia de pedes e ciclistas urbanos, por vezes é dada prioridade
aos ciclistas pois estes cobrem uma drea maior em comparacdo com os pedes, abrangendo
assim uma maior variedade de trajetos (Ramos e Alves, 2010, p. 85). Deste modo a con-
strugdo de ciclovias é feita, muitas vezes, & custa dos caminhos pedonais (Ramos e Alves,
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2010, p. 85), em vez de refirar espaco ao transporte motorizado individual. E também
prejudicial agrupar pedes e ciclistas em percursos apertados (Ramos e Alves, 2010, p. 71).

Para Heiner Monheim, as zonas pedestres dentro das cidades deviom ser aumen-
tadas e bem conectadas com os transportes coletivos (Ramos e Alves, 2010, p. 32). Estas
novas zonas devem ser aplicadas tanto no centro das cidades, bem como em zonas residen-
ciais e em zonas comerciais (Ramos e AlLves, 2010, p. 32). De acordo com o mesmo autor
os pedes necessitam de redes completas, confortdveis e seguras, sendo que os percursos pe-
destres e ciclovias deve estar continuamente em expansdo, interligadas as zonas pedestres
descritas (Ramos e AlLves, 2010, pp. 29; 32). Para uma cidade que queira promover o uso
dos transportes publicos ou da mobilidade suave ndo basta projetar ciclovias ou transportes
coletivos para os percursos principais (Ramos e AlLves, 2010, p. 29). Este tipo de mobilidade
tem de ser projetado para toda a cidade e ser atrativo para todos, tanto para o cidadéo

comum, como para os transportadores de mercadorias, vendedores, entre outros (Ramos e
Alves, 2010, p. 29).

Na atualidade os automéveis séo privilegiados relativamente as disténcias (Col-
ville-Andersen, 2018, p. 192) dentro e fora das cidades, contendo o direito de estacionar
em qualquer espaco (Ramos e Alves, 2010, p. 27). No entanto este monopélio deve ser
revertido por questdes de seguranca piblica ' (Ramos e AlLves, 2010, p. 27). Pelo contrdrio,
o transporte publico deve ser planeado para conseguir alcangar o maior nimero de espacos
possivel, de uma forma menos dispendiosa e mais atrativa que o transporte privado (Ramos
e Alves, 2010, p. 27).

E possivel promover a mobilidade suave e os transportes coletivos se a distancia
entre A e B for mais curta para os mesmos e maior para o transporte individual (Figura 9).
Para Mikael Colville-Andersen o principal objetivo dos ciclistas urbanos, tal como para todos
os utilizadores dos outros meios de transporte, é ir o mais répido possivel de A para B, sem
desvios (Colville-Andersen, 2018, p. 94). Ao contrdrio do que se pensa, os ciclistas urbanos
ndo optam pela bicicleta porque a cidade é plana, nem preferem percursos mais pitorescos,
pela natureza, simplesmente pretendem chegar o mais depressa possivel ao seu destino
(Colville-Andersen, 2018, pp. 94; 131).

! Questdo aprofundada nas seccdes seguintes.
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Houten, uma cidade Holandesa na regido de Utrecht, reflete o pensamento anterior.
Esta pequena cidade contem duas redes distintas de tréfego (Montgomery, 2013, p. 245). A
primeira é exclusivamente para pedes e ciclistas urbanos e consiste uma rede linear de per-
cursos e parques que convergem no centro da cidade e na estagdo de comboios (Montgom-
ery, 2013, p. 245). E ao longo desta primeira rede, livre de automéveis, que se encontram
todos os edificios importantes da cidade, portanto se os individuos optarem pela bicicleta
como meio de transporte, as distdncias sGo mais curtas (Montgomery, 2013, p. 245). A se-
gunda rede de tréfego corresponde & rede dos veiculos motorizados (Montgomery, 2013,
p. 245). Estas vias automoveis desenvolvem-se em forma de anel, em torno da cidade, com
pequenos culs-de-sacs que entram dentro da mesma, no entanto sem nunca chegar ao
centro (Figura 10) (Montgomery, 2013, p. 245). O transporte privado tem acesso a, prati-
camente, todas as habitagdes, contudo, se um individuo pretende ir, por exemplo, de casa
a estag@o de comboios de automével, tem de dar a volta & cidade (Montgomery, 2013, p.
245).

Este tipo de planeamento urbano resulta em que 2/3 das viagens para a estacdo de
comboios seja de bicicleta ou a pé (Montgomery, 2013, p. 245). Por esta razdo, a cidade
de Houten, quando comparada com outras cidades na Holanda da mesma dimenséo, tem
apenas metade dos acidentes rodovidrios, sendo que entre 2001 e 2005 Houten verificou
apenas um acidente fatal (Montgomery, 2013, p. 245). Podemos entdo constatar que a mo-
bilidade suave tem um papel muito significativo se existir um bom planeamento e desenho
urbano (Rode et al., 2014, p. 22).

Muitas vezes o planeamento das ciclovias é desadequado. Contrdriomente ao que
sucede em cidades Dinamarquesas e Holandesas, como Houten, os ciclistas urbanos sé@o
erradamente colocados na categoria dos veiculos motorizados (Colville-Andersen, 2018, p.
45). Sendo assim, os utilizadores vulnerdveis correm riscos desnecessdrios ao terem de obe-
decer as regras impostas aos automdveis (Colville-Andersen, 2018, p. 45). O planeamento
das ciclovias deve garantir que este meio de transporte é seguro para todos, principalmente
para aqueles que optariom por este meio de transporte se fosse suficientemente seguro
(Colville-Andersen, 2018, p. 146).

Para Mikael Colville-Andersen é essencial interligar o transporte publico com as
ciclovias seguras, tanto dentro como fora do centro das cidades (Colville-Andersen, 2018, p.
147). Esta preocupacdo deve-se ao facto de ser fundamental a criagdo de uma rede segura
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de ciclovias que faga com que seja natural e intuitivo optar pela bicicleta como meio de
transporte (Colville-Andersen, 2018, p. 203). Portanto para uma mobilidade suave mais
segura, Colville-Andersen desaconselha ciclovias com duas dire¢des, pois consistem num
risco mais elevado para os ciclistas urbanos do que duas ciclovias com apenas uma direcéo
cada (Colville-Andersen, 2018, p. 109). Estas ciclovias bidirecionais sdo também muito mais

dificeis de conectar com a rede unidirecional do trafego motorizado (Colville-Andersen,
2018, p. 109).

Devemo-nos preguntar entdo como é que podemos desenhar as ruas para movi-
mentar o maior nUmero de pessoas possivel, em vez de o maior nimero de carros possivel.
A figura 11, é um esquema de Mikael Colville Andersen que coloca exatamente a mesma
questdo. Na figura pode-se observar que a rua de baixo consegue movimentar dez vezes
mais pessoas que a rua de cima (Colville-Andersen, 2018, p. 257), mostrando assim que a
solugdo é, muitas vezes, uma questéo de planeamento e desenho urbano.

Na préxima secgdo € analisada a relevéncia de uma malha urbana densa ou dis-
persa, aquando a escolha do tipo de mobilidade. E do senso comum que se criarmos mais
espaco para os automdveis, o nUmero dos mesmos aumenta; se forem construidas mais
ciclovias, mais bicicletas aparecerdo nas cidades; e se criarmos mais espago para os pedes,
mais as pessoas andaréo a pé (Montgomery, 2013, p. 173). No entanto serd que o nivel de
densidade de uma cidade afeta a escolha do tipo de mobilidade utilizada no quotidiano?

A Densidade da Malha Urbana

Seguindo o pensamento de Jan Gehl, ao desenhar uma malha de ruas dispersa,
ao contrdrio de uma rede densa, diminui o aparecimento de espagos pUblicos mais intimos
(1971, p. 89). O mesmo arquiteto defende que as cidades tradicionais, com ruas muito est-
reitas realcam que o desenho de muitos espacos nas cidades modernas sdo excessivamente
grandes (1971, p. 921). Para sublinhar este pensamento, é possivel constatar que em Veneza
uma rua tem em média trés metros de largura onde é possivel haver um fluxo de quarenta
a cinquenta pedes por minuto (Gehl, 1971, p. 91).

Segundo Jan Gehl, uma rua onde os edificios tém frentes estreitas, onde a distancia
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entre as entradas é mais curta, beneficia a vida das ruas, pois afirma que é defronte das en-
tradas que grande partes dos acontecimentos ocorrem (Gehl, 1971, p. 94). Contrariomente,
edificios desproporcionalmente grandes e extensos intervalos de passeio deserto e pouco
interessante, fazem com que seja emocionalmente impossivel de percorrer a pé (Montgom-
ery, 2013, p. 184).

Durante o século XX, tornou-se possivel a expansdo das cidades horizontalmente,
substituindo assim a necessidade de proximidade, no que consta do acesso a bens, pela
necessidade de movimento (Rode et al., 2014, p. 4). Acredita-se, entéo, que a proximidade
fisica pode ser resolvida através do aumento de velocidade tanto do transporte privado como
do transporte publico (Rode et al., 2014, p. 4). No entanto, todos os investimentos realiza-
dos apenas fizeram com que o nUmero de automdveis, o congestionamento e os subUrbios
aumentassem, causando assim uma maior disperséo das cidades que consequentemente se
refletiu nos custos econémicos e ainda numa perda de tempo maior (Ramos e AlLves, 2010,
p. 45). Todavia, é importante referir que esta busca por modos de transporte mais répidos,
para compensar o distanciamento fisico, traduz-se apenas na procura por proximidade, ndo
s6 de servicos, como de pessoas e oportunidades (Rode et al., 2014, p. 4).

Um estudo sobre a densidade populacional nas cidades revela uma tendéncia de
dispersdo das cidades (Rode et al., 2014, p. 19). O Grupo Banco Mundial estima que, en-
tre 1999 e 2000, a populagdo das cidades dos paises desenvolvidos cresceu cerca de 5%
enquanto a respetiva drea construida aumentou cerca de 30% (Rode et al., 2014, p. 20).
Por sua vez, nos paises em desenvolvimento, a populagdo urbana cresceu cerca de 20%, en-
qguanto a respetiva érea urbanizada cresceu cerca de 40% (Rode et al., 2014, p. 20). Assim,
com base no rumo da atualidade, prevé-se que a populacdo urbana mundial duplique em
pouco mais que 40 anos, porém, a drea construida duplicard em menos de 20 anos (Rode
et al., 2014).

Nas figuras 12 e 13 pode-se observar duas densidades de malha diferentes. A figura
12 retrata um desenvolvimento urbano denso, onde é possivel compreender que neste tipo
de malha as disténcias sGo mais curtas, sendo possivel, assim, optar por uma mobilidade
suave. Uma grande vantagem das cidades densas é que uma viagem de bicicleta é igual-
mente, ou até mais répida, que a mesma viagem num automével, pois neste tipo de cidades
os ciclista atingem a mesma velocidade média que os veiculos motorizados (Montgomery,
2013, p. 239). Por sua vez, a densidade das cidades também afeta em grande parte o
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percurso dos pedes, e algo que ndo pode ser negligenciado é que todos os passageiros dos
transportes pUblicos sdo pedes, em certas partes dos seus percursos (Rode et al., 2014, p. 4).

Na figura 13 podemos observar uma malha menos densa, onde se percebe que as
disténcias sGo maiores, tornando assim menos possivel que os individuos se movimentem
a pé. Os transportes pUblicos também necessitam de um determinado nivel densidade da
malha urbana para serem vidveis. Portanto, como foi referido, a dispersé@o necessita de um
modo de transporte mais rdpido e, normalmente, o transporte individual é elegido como a
Unica opgdo vidvel (Rode et al., 2014, p. 5).

Os transportes pUblicos vém-se muitas vezes economicamente forcados a reduzir o
numero de paragens e a densidade da rede para diminuir os custos (Ramos e Alves, 2010,
p. 24). E como |G foi mencionado, os passageiros dos transportes coletivos sdo também
pedes, o que faz com que tenham de enfrentar grandes disténcias, sendo negligenciada
a importdncia das mesmas para a opcdo dos individuos pelo transporte publico (Ramos e
Alves, 2010, p. 24). Ao contrario do que tem acontecido, nalgumas cidades mais pequenas
foi aumentado o niUmero de paragens dos autocarros e observou-se um grande aumento no
numero de passageiros (Ramos e ALves, 2010, p. 24). Isto vem justificar que as cidades mais
pequenas e as dreas rurais também necessitam de transportes coletivos, principalmente em
regides onde supostamente é impossivel sobreviver sem o transporte motorizado privado
(Ramos e Alves, 2010, p. 29).

Uma das grandes questées de uma cidade pouco densa, com vias muito largas, é
que estas ruas fazem com que a conducdo seja mais rdpida ao contrdrio do que se passa
nas ruas em bairros histéricos. Isto prejudica a seguranca rodovidria, pois os condutores
matam quatro vezes mais pedes neste tipo de estradas, por circularem a velocidades supe-
riores (Montgomery, 2013, p. 111). Como demonstra a figura 14, se um pedo ou ciclista
urbano é atingido por um automével, a 30km/h, t8m apenas 5% de hipoéteses de ser um
acidente fatal e 15% sair ileso (Colville-Andersen, 2018, p. 83). No entanto, néo se pode
afirmar o mesmo para velocidades de 40km/h, onde o risco de um acidente ser fatal sobe
para 50%, e de 60km/h, onde o risco atinge os 95% (Colville-Andersen, 2018, p. 83).

O numero de acidentes fatais, entre pedes e automéveis, é bastante elevado (Ramos
e Alves, 2010, pp. 58-59). Segundo as estatisticas, 50% das mortes por acidentes de tréfe-
go, em dreas urbanas, sdo pedes e entre 50% a 60% destes sGo individuos com idades
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superiores a 65 anos (Ramos e Alves, 2010, pp. 58-59). Os estudos também demon-
stram que hé uma diminuicdo do nimero total de acidentes, principalmente acidentes fatais
(Ramos e Alves, 2010, p. 58). No entanto, o nimero de acidentes rodovidrios com pedes,
fatais ou ndo, ndo estd a diminuir ao mesmo ritmo (Ramos e AlLves, 2010, pp. 58-59).

Fora das grandes cidades, em dreas mais rurais, as estatisticas demonstram que hé
um maior nimero de pedes mortos por acidente (Ramos e AlLves, 2010, p. 59). Estes dados
podem ser explicados pela caréncia de infraestrutura para os pedes, passeios pouco largos,
falta de passadeiras e zonas de atravessamento e ainda pelo facto de nestas zonas a veloci-
dade dos transportes motorizados ser muito mais elevada (Ramos e Alves, 2010, p. 59). De
acordo com o senso comum né&o é suposto andar a pé nestas dreas rurais, portanto muitas
vezes os condutores séo surpreendidos por sustentarem esta nogdo errada (Ramos e Alves,
2010, p. 59).

Como se pode ver na figura 15, hé ruas no centro da cidade de Lisboa que necessi-
tam de radares para certificar que os utentes nGo excedem o limite de velocidade de 50km
por hora. O que nestes casos é resolvido com tecnologia pode ser simplesmente resolvido
com um novo desenho da rua, sendo que estas artérias causam também uma barreira
desnecessdria para os pedes.

Apesar destas barreiras ndo serem tdo evidentes para os ciclistas urbanos, andar
de bicicleta numa rua onde o limite de velocidade é 30km/h é completamente diferente de
andar de bicicleta numa rua com a velocidade méxima é de 50km/h (Colville-Andersen,
2018, p. 83). Para Mikael Colville-Andersen, ruas onde os carros passam a 30km/h néo séo
apenas bastante mais seguras, mas também sé@o experienciadas como mais calmas e mais
civilizadas, tanto para ciclistas como pedes (Colville-Andersen, 2018, p. 83).

Como descrito em cima, altas velocidades dentro das cidades ndo é benéfico para
os utentes da mesma. Jan Gehl partilha da mesma opinido tendo, no entanto, uma perspe-
tiva mais social. O arquiteto afirma, no seu livro A vida entre os Edificios, que ao caminhar,
duas pessoas que vém ao encontro uma da outra tém trinta segundos para reagir desde o
momento que se vém até se encararem. Se este tempo for reduzido, a capacidade de res-
posta desaparece, o que acontece quando andamos de automével (Gehl, 1971, p. 71). Tal
como os pedes, os individuos que utilizam a bicicleta como meio de transporte, também tém
essa capacidade de reagir a oportunidades ao longo do seu percurso, pois apenas quando
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a velocidade é superior a 30km/h é que o tempo de reacéo referido por Jan Gehl se torna
quase inexistente (Colville-Andersen, 2018, p. 43). Surge entdo o conceito de zona gener-
alizada de velocidade reduzida, onde, por lei, o limite de velocidade é 30 km/h em todas
as dreas urbanas (Ramos e Alves, 2010, p. 32). Segundo este conceito, o estacionamento
deve ser reduzido, deixando apenas espaco para, por exemplo, téxis, car sharing, cargas e
descargas (Ramos e Alves, 2010, p. 32).

Um dos grandes problemas gerados pela opcéo pelo transporte individual, é o ex-
tenso espaco ocupado pelos automéveis na cidade (Montgomery, 2013, p. 251). Consid-
erando que grande parte dos automéveis utilizados diariamente apenas transportam um
individuo, podemos concluir que este tipo de transporte necessita entre 13,94 a 37,16 m2
apenas quando estd parado (Montgomery, 2013, p. 251). Como se pode observar com
estes resultados, e na figura 16, até os automdveis mais pequenos ocupam ftrinta vezes o
espaco de uma pessoa em pé. Comparando com os transportes publicos, onde os cdlculos
foram feitos com uma estimativa de 40 a 60 passageiros, os automéveis excedem, nova-
mente, o espago ocupado pelo transporte coletivo 7,5 vezes. O mesmo resultado é encon-
trado aquando comparado com as bicicletas (Montgomery, 2013, p. 251).

Os resultados no parégrafo anterior referem-se apenas aos veiculos parados. No
entanto, quando os mesmos se encontram em movimento os resultados sdo ainda mais
drésticos, acabando por justificar os engarrafamentos didrios que vdo surgindo nas cidades.
Charles Montgomery, no seu livro Happy City: Transforming our Lives Through Urban De-
sign, refere que um automével em movimento, numa média de 30km/h e transportando
apenas um individuo, ocupa vinte vezes mais espaco que um autocarro & mesma velocidade
(2013, p. 251).

Com este estudo consegue-se concluir que é muito complicado desenhar uma ci-
dade com a quantidade de automéveis que existe atualmente. Tal como refere Jane Jacobs,
para a adaptarmos aos automéveis, a cidade fica completamente partida em bairros soltos,
fazendo com que seja impossivel movimentarmo-nos a pé (1961, p. 383). Num mesmo
registo Jan Gehl refere que a vida nas ruas desapareceu radicalmente desde que as bom-
bas de gasolina, parques de estacionamento e concessiondrias de automaéveis apareceram
e criaram grandes vazios na malha da cidade (1971, p. 93). Esta elevada quantidade de
veiculos ainda se torna mais preocupante quando percebemos que um grande ndmero pas-
sa a maior parte do tempo estacionado, como demonstra um estudo nos Estados Unidos
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onde, em média, os carros estGo parados 96% do tempo (Rode et al., 2014, p. 5).

Com as preocupagdes ambientais atuais, as pessoas tendem a apoiar os automéveis
elétricos, esquecendo-se que essa ndo é a solucdo para o problema das cidades, pois estes
ocupam o mesmo espaco na cidade que um automdvel a combustiveis fésseis e provoca
o mesmo numero de acidentes (Colville-Andersen, 2018, p. 74), acrescentando ainda que
apesar de serem menos prejudiciais para o ambiente, estes ainda necessitam de matérias
primas para a sua construgdo.

Pode-se, entéo, afirmar que a cidade do pedo e a do automével t&ém dimensdes mui-
to distintas, sustentando, assim, torna-se claro que uma cidade ou é adequada para veiculos
motorizados ou para as pessoas, ndo podendo adequar-se a ambos (2013, p. 11).

A Diversidade de Funcgdes

E necessario entender que a acessibilidade nas cidades depende da concentracéo de
pessoas, atividades econdmicas e servicos (Rode et al., 2014, p. 4). Portanto a classificacéo
de uma cidade densa ou dispersa, ndo depende inteiramente da densidade da malha ur-
bana, mas também da densidades das zonas residenciais e de trabalho, da distribuicéo das
funcdes, da diversidade de usos de um espaco e do nivel de centralidade (Rode et al., 2014,

p. 4).

Tal como defende Charles Montgomery no seu livro Happy City: Transforming our
Lives Through Urban Design, o facto de uma cidade ser densa néo significa necessaria-
mente que haja vida exterior ou que ofereca mais qualidade de vida para os habitantes da
mesma (2013, p. 303). Para o autor é possivel viver numa cidade densa e no entanto ser
obrigado a utilizar o automével, devido & escassez de servigos (2013, p. 303). Todavia, o
que é importante para a vivéncia do espaco puiblico é se os individuos que habitam e tra-
balham as diferentes zonas utilizam os mesmo espacgos (Gehl, 1971, p. 101).

Num bairro, a densidade da malha, a diversidade de fungdes e um bom desenho
das ruas tém uma elevada influéncia na probabilidade de um individuo andar a pé (Rode et
al., 2014, p. 7). Um estudo, com uma amostra de 23 000 individuos em 19 paises distintos,
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concluiu que a geragdo mais jovem prefere residir numa zona com servigos a curtas distan-
cias, para reduzir o tempo de viagem didrio e ter a possibilidade de optar por servicos de
car-sharing, quando necessdrio (Rode et al., 2014, p. 28).

Jane Jacobs, a jornalista que escreveu The Death and Life of Great American Cities,
afirma que as ruas das cidades servem mais propdsitos do que apenas para o tréfego de
veiculos, tal como os passeios servem mais propdsitos para além do trafego de pedestres
(1961, p. 41). Com este pensamento, Jacobs defende que cada zona de uma cidade deve
servir mais do que uma funcdo primdria, preferencialmente mais de duas, para garantir,
assim, que as pessoas utilizem o espaco publico em diferentes hordrios e com diferentes
propésitos (1961, p. 176). A jornalista refere que é a fluidez no uso do espago e a con-
vergéncia de caminhos que interliga os bairros das cidades, quer o uso predominante seja
de carater residencial ou de trabalho (Jacobs, 1961, p. 213).

Jacobs defende que o tecido das ruas da cidade devem constituir uma rede continua
onde parques, pracas e edificios pUblicos fagam parte do sistema de ruas, intensificando as-
sim a complexidade da malha e a diversidade de usos (1961, p. 153). Para alguns autores,
a existéncia de espacos verdes na malha urbana influéncia diretamente o bem-estar dos
utilizadores da cidade. Na opiniGo de Charles Montgomery, quanto menos natureza existir
na cidade, mais criminalidade existird (2013, p. 127). Um grande parque néo é suficiente,
visto que a natureza deve fazer parte da rotina diéria, concluindo assim que para além dos
grandes parques verdes numa cidade, deve existir também zonas verdes mais pequenas a
disténcias relativamente curtas de cada habitacéo, que possibilite as pessoas de irem a pé
(Montgomery, 2013, pp. 137-138).

Ao nivel do planeamento urbano, as escolas e os mercados, por exemplo, tém de
se encontrar a uma curta disténcia das habitacdes, se ndo os individuos ndo faréo este
percurso a pé (Ramos e Alves, 2010, p. 104). De acordo com Miguel Gaspar, o Vereador
da Mobilidade da Cémara Municipal de Lisboa, 20% da populagéo lisboeta opta pelo au-
tomével, no quotidiano, porque vai deixar os filhos & escola?. Segundo o Vereador, existe
uma diferenca significativa entre as escolas pUblicas, onde grande parte da populagédo vai

2 Conferéncia concedida pelo Vereador da Mobilidade da Cémara Municipal de Lisboa Miguel Gaspar [17 de
Outubro 2018]. Lisboa, ISCTE-IUL, 2018
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a pé ou de transportes, e as escolas privadas, onde 70% dos individuos utiliza o transporte
individual®. Esta disparidade ¢ justificada pelo facto de as escolas publicas terem uma légica
de proximidade com as habitagdes e zonas residenciais, que os institutos privados ndo tém.

Nas figuras 17 e 18 conseguimos observar dois exemplos de diferentes tipos de
comércio: um espago comercial incutido num edificio na malha urbana existente (Figura 17)
e uma grande superficie com a sua prépria implantagdo na malha urbana (Figura 18).

A prépria forma de como o comércio é pensado também influéncia o tipo de mo-
bilidade escolhida para frequentar estes espacos. Pode-se deduzir que o tipo de comércio
representado na figura 18 incentiva o uso do transporte individual, muito pelo grande par-
gue de estacionamento em frente & entrada que, como referem Robert Venturi e Denise Scott
Brown, serve ndo s6 como conveniéncia, mas também como simbolo publicitério (Venturi,
Scott Brown e lzenour, 1977, p. 9). Este tipo de comércio enfraquece as relagdes sociais
dentro da cidade, sendo que a probabilidade de as pessoas conhecerem os seus vizinhos
é mais baixa se as lojas da zona tiverem parques de estacionamento (Montgomery, 2013,
p. 193)*. O desaparecimento destas relagdes tem consequéncias tanto para a qualidade
de vida como para a sadde, e o facto do comércio deixar de ser local, para se transformar
em grandes superficies com grandes parques de estacionamento, faz com que as pessoas
fagam as suas compras mais longe de casa o que resulta numa quebra das ligagdes entre
as pessoas do mesmo bairro (Montgomery, 2013, p. 193).

As grandes superficies tém também outras desvantagens para a cidade, uma delas
que ¢é estes edificios sdo pensados para serem vistos por um automével em andamento. Al-
gumas descricdes dos edificios da Strip de Las Vegas, utilizadas por Venturi e Scott Brown no
livro Leraning from Las Vegas, também se aplicam a estes edificios, onde os sinais e painéis
publicitdrios sobrepdem-se & arquitetura do espaco. Estes novos elementos da arquitetura
sdo bastante apelativos enquanto os edificios sdo, geralmente, muito volumosos, com pouco
pormenor e com algumas fachadas cegas. Contrariamente ao comércio local, onde os pro-
dutos sdo publicitados através das montras da prépria loja, nestes grandes supermercados
as montras ndo tém qualquer publicidade aos seus produtos, exceto alguns painéis que

3 Conferéncia concedida pelo Vereador da Mobilidade da Cémara Municipal de Lisboa Miguel Gaspar [17 de
Outubro 2018]. Lisboa, ISCTE-IUL, 2018

4 Questdo aprofundada nas secgdes seguintes.
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podem anunciar as promocdes do dia que, no entanto, sGo para serem vistos pelos pedes
gue chegam através do parque de estacionamento (Venturi, Scott Brown e Izenour, 1977,
p. 9). Tal como na Strip de Las Vegas s@o os grandes painéis publicitérios que conectam os
individuos, transportados por um automével, & loja (Venturi, Scott Brown e lzenour, 1977,
p. 13).

Este tipo de cidade torna-se numa desvantagem para a mesma pois ndo podem-
os fazer com que as pessoas usem as ruas se ndo tém qualquer razéo para as frequentar
(Jacobs, 1961, p. 48). Uma rua com fachadas uniformes com poucas aberturas e poucas
funcdes diferentes, as pessoas percorrem as mesmas o mais répido possivel e também faz
com que os individuos fiquem mais deprimidos (Montgomery, 2013, p. 161). A estética de
um edificio torna-se muito importante pois os individuos percorrem percursos mais longos
qguando as ruas s@o apelativas (Montgomery, 2013, p. 216). Todavia, se as ruas tiverem
diferentes tipos de fachadas, com bastantes aberturas e diversas fungdes por quarteiréo, os
individuos andam mais devagar, ficando assim a rua mais viva (Montgomery, 2013, p. 161).
Um grande nimero de lojas e outros espagos publicos ao longo das ruas de uma cidade,
principalmente espagos que sdo igualmente utilizados ao final do dia e & noite, melhoram
também as condicdes de seguranca da cidade (Jacobs, 1961, p. 49).

Espaco PUblico: Rede Pedonal e Vidria

Jan Gehl, durante a sua investigacdo sobre as cidades italianas, percebe que as
cidades com ruas e pragas pedonais tém uma vida exterior mais acentuada do que nas ci-
dades vizinhas que se encontram orientadas para o carro (1971, p. 34). A concluséo do au-
tor pode ter origem a partir da constatac@o de que a vida exterior apenas acontece a pé. A
partir de um automével ou transporte pUblico consegue-se observar o exterior, mas apenas
a pé é possivel ter um tempo de reacdo suficiente para agir e aproveitar a oportunidade
(Gehl, 1971, p. 72). Gehl, defende também que se baixarmos a velocidade de uma rua de
60km/h para 6km/h o nUmero de pessoas nas ruas seré dez vezes maior, apenas pela razéo
de que cada pessoa estard dentro do alcance visual dez vezes mais tempo (1971, p. 77).

Ademais, é apenas possivel existir uma conversa entre dois individuos quando o rui-
do é menor que 45 a 50 decibéis (Gehl, 1971, p. 167). Como refere Jan Gehl, isto ndo
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acontece em estradas mistas, onde o ruido normal excede os 60 decibéis. Assim, as conver-
sas fornam-se em frases curtas durante as pausas do ruido e sGo constantemente interromp-
idas pelo trafego (Gehl, 1971, p. 167). Isto impede que um espaco seja um espaco publico
de qualidade, pois é impossivel acontecer vida exterior nestas condi¢des. No entanto, Jane
Jacobs defende que a principal virtude das ruas pedestres ndo é o facto de terem eliminado

completamente os automéveis, mas o facto do espago ndo ser dominado pelos mesmos
(1961, p. 394).

Por fim, temos também como exemplo, os centros histéricos de vdrias cidades que,
ao longo dos anos, tm sido transformados em sistemas de espacos pedonais e onde a vida
exterior tem vindo a crescer exponencialmente (Gehl, 1971, p. 50). Assim, se o trafego mo-
torizado for reduzido, sobrard mais espaco para zonas verdes e espacos publicos e as ruas
serdo o ponto central da vida urbana (Ramos e Alves, 2010, p. 37).

Pode-se concluir, assim, que o trédfego automével denso é prejudicial para a vida
exterior nas cidades, no entanto tudo faz parte do planeamento urbano e de como se de-
senham as cidades.

A Mobilidade e a Economia

Este subcapitulo explora os efeitos que os diferentes tipos de mobilidade, tais como
o automével, o transporte pUblico e a bicicleta, tm na economia local. Este subcapitulo tem
como base estudos |d realizados e previamente referidos em ensaios dos autores conceitua-
dos.

Muitos acreditam que um futuro sem automéveis é impensével, pois a economia
depende deste meio de transporte e uma cidade sem veiculos automéveis é vista como um
modelo de pobreza (Ramos e ALves, 2010, p. 21;23). Logo, a inquietacéo de que as cidades
ndo sobrevivem sem o transporte privado, torna impossivel a percecéo das vantagens que o
investimento tanto dos fundos privados, como publicos, podem trazer quando investidos na
mobilidade suave e nos transportes pUblicos (Ramos e Alves, 2010, p. 23).

No subcapitulo anterior foi estudada a forma como a densidade da cidade influencia
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a escolha do modo de transporte. Este tema tem também repercussdes na economia, sendo
gue o desenvolvimento econdmico das cidades se baseia na proximidade e acesso a bens,
servicos, informacdo e pessoas (Rode et al., 2014, p. 3). Segundo um artigo da LSE, London
School of Economics and Political Sciences (LSE), as cidades mais densas tém um PIB per
capita maior e sdo mais produtivas (Rode et al., 2014, p. 3). Primeiramente uma cidade
desenvolvida com base numa rede compacta de transportes pUblicos tem vérios beneficios
econdémicos, quando comparada com uma cidade dispersa dependente do transporte indi-
vidual, sendo que uma densidade mais elevada é mais eficiente em termos da utilizagdo do
terreno e menos exigente em termos de custos operacionais por metro quadrado (Rode et
al., 2014, p. 11). Em cidades dispersas, ou nos suburbios monofuncionais, tanto a despesa
do transporte privado como do transporte pUblico é muito mais elevada e, em algumas des-
tas situacdes, o transporte publico deixa até de ser uma opgdo vidvel, sendo que o mesmo
necessita de um determinado nivel de densidade para que o custo-beneficio seja positivo
(Rode et al., 2014, p. 12). Tal como o transporte publico, a mobilidade suave s6 é possivel
e confortdvel em cidades densas (Rode et al., 2014, p. 12). Andar a pé ou de bicicleta sé@o
considerados como os transportes mais favordveis para a economia, em termos de cus-
to-beneficio. Conseguimos entdo perceber que, em termos de oferta de meios de transporte,
as cidades densas sdo bastante mais benéficas (Rode et al., 2014, p. 12).

Outra consequéncia das cidades dispersas na economia é que devido & necessi-
dade da utilizagdo do transporte individual, maioritariamente o automaével, nota-se uma
diminuicéo no nivel de produtividade devido ao congestionamento (Rode et al., 2014, p.
13). Em diferentes cidades, como Bogotd, Lagos, Joanesburgo, entre outras, tem se vindo
a observar que o investimento em sistemas de transporte piblico melhora o congestiona-
mento e reduz os custos relacionados com o mesmo (Rode et al., 2014, p. 13). Para Mikael
Colville-Andersen, a bicicleta é o meio de transporte com melhor relagdo custo-beneficio, os
individuos que a usam ndo perdem tempo no transito e, cada vez mais, os estudos realiza-
dos mostram-se a favor do investimento neste meio de transporte (2018, p. 215). Em termos
de infraestrutura, um artigo da LSE afirma que uma mudancga do transporte individual para
o transporte piblico provoca uma elevada poupanca de capital (Rode et al., 2014, p. 12).

Daniel Sauter questiona o porqué de grande parte do investimento ser aplicado
na mobilidade, pois cada individuo apenas estd pouco mais de uma hora em movimento
(Ramos e Alves, 2010, p. 45). Uma vez que a populagdo estd cerca de 23 horas por dia
parada (cerca de 96%), o autor defende que grande parte do orcamento deveria ser
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atribuido a medidas que criassem ruas mais agraddveis e com mais vida (Ramos e Alves,
2010, p. 45). Sauter critica, também, o facto da maior parte dos fundos serem investidos
em infraestruturas que servem apenas para viagens de longa disténcia, as menos usadas no
quotidiano (Figura 19) (Ramos e AlLves, 2010, p. 46).

Como é aprofundado no subcapitulo seguinte, os diferentes meios de transporte
também afetam a qualidade de vida e a sadde da populacéo, o que pode também originar
ganhos ou perdas econémicas. A poluicdo atmosférica, com origem nos transportes, repre-
senta um elevado custo econédmico. Em 2010, a OECD, Organizacdo para a Cooperacéo
e Desenvolvimento Econémico, estima que os meios de transporte sGo responsdveis por
metade do valor estimado do custo anual da poluicdo atmosférica (Rode et al., 2014, p. 18).

De acordo com Mikael Colville-Andersen, devido aos beneficios para a sadde, cada
vez que um individuo anda de bicicleta poupa 26 céntimos & sociedade e cada vez que
se opta pelo automoével, a sociedade gasta 89 céntimos por pessoa (2018, pp. 215-216).
Segundo o autor, as pessoas que preferem a bicicleta ao carro, sGo mais sauddveis e por
isso sGo também mais produtivas, vivem mais tempo e necessitam de menos cuidados de
satde, diminuindo assim os custos do sistema de sadde (Colville-Andersen, 2018, p. 215).
Copenhaga, uma cidade famosa pelos seus ciclistas urbanos, investiu, entre 2006 e 2016,
2 mil milhdes de coroas dinamarquesas ( cerca de 268 milhdes de euros) em infraestruturas
para bicicletas, porém, como uma grande parte dos habitantes desta cidade dinamarquesa
escolhe a bicicleta como meio de transporte, poupam ao estado 1.7 mil milhées de coro-
as dinamarquesas (cerca de 228 milhdes de euros) por ano, devido aos beneficios para a

saude, ou seja, o estado tem o retorno do investimento nas ciclovias em menos de cinco
anos (Colville-Andersen, 2018, p. 216).

Outro tema a ter em consideracéo, é a relacéo entre o emprego e a mobilidade.
Claus Doll e Johannes Hartwig afirmam que as medidas que promovem a circulacéo pe-
donal e o uso da bicicleta como meio de transporte, estimulom um aumento do PIB de
1.11%, da empregabilidade geral de 1.37% e da empregabilidade na drea dos transportes
em 4.14% até 2030 (Rode et al., 2014, p. 16). Os mesmos afirmam também que se verifi-
card um aumento dos mesmos parédmetros de 1.56%, 1.76% e 5.29%, respetivamente, com
medidas que promovam os transportes coletivos (Rode et al., 2014, p. 16). Outro estudo,
realizado por Glen Weisbrod e Arlee Reno, sobre o impacto econédmico do investimento nos
transportes publicos nos Estados Unidos, declara que um investimento de mil milhdes de
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ddlares (cerca de 886 mil euros) gerou mais de 36 000 postos de emprego, 3.6 mil mil-
hées de délares de lucro (cerca de 3.2 mil milhdes euros de lucro) e um PIB anual de 1.8
mil milhées de délares (cerca de 1.6 mil milhées de euros), nos primeiros anos (Rode et al.,
2014, p. 16). Estes dados vém confirmar o que vdrios estudos |4 revelaram: que existe um
beneficio econémico mais elevado no investimento no transporte publico quando compara-
do com o investimento no transporte privado (Rode et al., 2014, p. 16).

Contudo, estes dados contradizem a opiniGo empirica de que as medidas para a
reducdo do investimento no transporte individual reduzem a empregabilidade, pensamento
apoiado no facto do setor da indUstria automével gerar bastantes postos de emprego (Rode
etal., 2014, pp. 14-16). Um estudo que abrangeu os cinquenta estados dos Estados Unidos
da América revela que por cada mil milhées de délares (cerca de 886 mil euros) investidos
nos transportes publicos séo geradas 4.2 milhdes de horas de trabalho, mais 70% quando
comparado com as horas de trabalho geradas por cada mil milhées de délares investidos
em projetos de autoestradas (Rode et al., 2014, p. 16). Outro estudo, também realizado
nos Estados Unidos indica que um aumento do nimero de individuos que usam a bicicleta
diariamente para o nivel de Copenhaga (cerca de 26%), iria gerar 76 mil postos de empre-
go, aproximadamente, em atividades relacionadas com este meio de transporte, incluindo
reparacdo de bicicletas, vendas e até design (Rode et al., 2014, p. 16).

Muitos estudos analisam também a relagdo entre a mobilidade e o comércio, sen-
do que vérios demonstram que os individuos que se movimentam de bicicleta pela cidade
compram, em média, mais do que os que se movimentam de automével (Colville-Andersen,
2018, p. 149). Isto talvez possa ser explicado pelo facto de os ciclistas terem uma interacdo
mais ativa com a cidade do que os automéveis, parando mais facilmente, cada vez que é
necessdrio. Mikael Colville-Andersen afirma que muitos individuos, que utilizam a bicicleta
como meio de transporte, fazem as suas compras semanalmente, no entanto a maior parte
vai ao supermercado diariamente (Colville-Andersen, 2018, p. 149).

Resumindo, torna-se clara a relacdo existente entre a mobilidade das cidades e a
economia local das mesmas. Assim, é percetivel que as cidades dispersas ndo sé tornam
o transporte privado muito mais dispendioso, mas também fazem com que o transporte
publico e a mobilidade suave deixem de ser opcdes vidveis. A diminuicdo da produtividade
em consequéncia do congestionamento e os elevados custos econémicos relacionados com
a poluicdo atmosférica sdo também dois tépicos que se tornam mais explicitos ao fim deste
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subcapitulo. E, entdo, possivel chegar & conclusdo que a mobilidade suave &, economica-
mente, o meio de transporte mais recomendado. Néo sé poupa os gastos no sistema de
saude publica, como estimula o comércio local e o crescimento o PIB. Este tipo de mobili-
dade cria também novos postos de trabalho e é o meio de transporte com a melhor relagéo
custo-beneficio, no que se refere ao investimento. Por fim, contrariamente ao que se pensa,
uma cidade com poucos automdveis ndo é um modelo de pobreza, pois como se pode ob-
servar nos paises com um saldrio superior & média, é mais provdvel que cada pessoa ndo
possua nem conduza um transporte individual motorizado diariamente (Rode et al., 2014,
p. 27).

A Mobilidade, Qualidade de Vida e os seus Efeitos na Saulde

Este subcapitulo aborda como a preferéncia por um transporte individual, o veiculo
automdvel, pode afetar a salde dos utentes e, consequentemente, a sua qualidade de vida.
Este subcapitulo tem como base estudos previamente referenciados em livros como Copen-
hagenize: The Definitive Guide to Global Bicycle Urbanism de Mikael Colville-Andersen e
Happy City: Transforming our Lives Through Urban Design de Charles Montgomery.

A qualidade de vida néo se restringe apenas na satde fisica dos individuos, as
relacdes sociais também sdo muito importantes para o quotidiano e para o nivel de felici-
dade dos mesmos. Para o autor do livro Happy City: Transforming our Lives Through Urban
Design, individuos com uma boa rede social afirmam ser mais felizes, sGo mais sauddveis e
enfrentam os préprios problemas de uma forma mais positiva(Montgomery, 2013, p. 64). E
também referido pelo autor que as relagées sociais simples, como aquelas que existem entre
vizinhos, sé@o uma das melhores ajudas para aliviar a tensdo em tempos dificeis, sendo que
os proprios filhos também séo menos afetados pelo stress® dos pais(Montgomery, 2013, p.
64). Um estudo suico constatou que em bairros onde a rede social é mais fraca, disturbios
mentais, como a esquizofrenia, s@o mais comuns (Montgomery, 2013, p. 64). No entanto,
apesar dos beneficios demonstrados, alguns estudos mostram haver uma diminui¢éo da
interacdo entre individuos do mesmo bairro (Montgomery, 2013, p. 63).

5 Estrangeirismo: stresse, tensdo, pressdo.
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A falta de interagéo com a comunidade em que residem pode ser, em parte, explica-
da pela descentralizagdo das cidades, sendo que quanto mais a cidade se expande mais os
individuos se distanciam uns dos outros (Montgomery, 2013, p. 67). Alguns estudos confir-
mam que a dispersdo das cidades altera as relacdes entre os seres humanos, o que pode ex-
plicar a menor confianga que os habitantes de subirbios monofuncionais e dependentes do
automével tém uns nos outros, quando comparados com individuos que residem em bairros
multifuncionais onde os servicos, trabalho e residéncias se encontram nos mesmos espacos,
sendo assim possivel encontrar diariamente residentes do bairro (Montgomery, 2013, p.
64;66). Isto influéncia a felicidade da populagéo e, consequentemente, a qualidade de vida
da mesma, dado que os individuos que confiam nos seus vizinhos sentem que pertencem &
comunidade e sédo mais felizes do que o grupo com opinié@o contrdria (Montgomery, 2013,
p. 153).

A opcdo pelo automével é, simultaneamente, causa e consequéncia do mesmo
problema, o planeamento e dimensao das cidades, que néo sé afeta o trédfego motoriza-
do, mas também o trafego pedonal e a permanéncia no exterior, tal como foi referido nos
capitulos anteriores. Numa perspetiva mais social, Jan Gehl afirma que cidades tradicionais,
ao promoverem o trafego pedonal e consequentemente a permanéncia no exterior, fazem
com que as pessoas se reinam nas pragas e ruas (1971, p. 47). O arquiteto acrescenta que
guanto maior for a permanéncia nos diferentes espacos publicos maior a probabilidade de
encontrar amigos ou vizinhos nesses mesmos espacos e assim manter as relagdes de uma
forma descontraida e pouco exigente (1971, p. 168). No entanto, nas cidades do movimen-
to moderno, o movimento de pedestres é muito reduzido, dando lugar apenas ao tréfego
automével (Gehl, 1971, p. 127) fazendo com que a vida social dos habitantes numa tarefa
que requer mais esforco, tornando-a mais formal e planeada. Jan Gehl valoriza, assim, os
projetos residenciais que planeiom o estacionamento a 100/200 metros de disténcia das
habitacdes. Este pequeno detalhe estimula os encontros informais entre vizinhos e reduz o
risco de crime e vandalismo na drea (Gehl, 1971, p. 127), devido & movimentacéo pedonal
regular.

No entanto, apesar do transporte automével nédo ser a solugdo, nas cidades onde o
transporte publico ainda é visto como um servigo para individuos com menor poder econém-
ico, utilizar os mesmos diariamente contribui para a queda da autoestima (Montgomery,
2013, p. 221). Estas alteracdes na auto estima devem-se ao facto de que a neurofisiologia
sofre alteragdes de acordo com mudancas no estatuto social (Montgomery, 2013, p. 272).
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Muitas vezes também ndo é posto em equacdo que o esforco mental na utilizagdo
dos transportes piblicos possa ser equivalente ao esforco fisico (Montgomery, 2013, p.
230). Apesar de muitos cartdes de viagem |d diminuirem o desgaste mental, principalmente
guando se tém de utilizar mais de um transporte para chegar ao destino, ter uma viagem
considerada agraddvel depende sempre de diversos fatores, tais como o conforto, a previs-
ibilidade néo sé do tempo de espera, como do tempo de viagem, e a percecéo do decorrer
do tempo (Montgomery, 2013, p. 230). Um estudo concluiu que um individuo que demore
uma hora no percurso casa-trabalho tem de receber um saldrio 40% maior para ser igual-
mente feliz que uma pessoa que caminhe para o trabalho (Montgomery, 2013, p. 97).

Qutro critério importante que influencia a qualidade de vida de uma determinada
populacdo é o sentimento de seguranca na cidade. Tal como é referido por Jane Jacobs,
uma das grandes carateristicas das cidades é que estas sGo compostas por estranhos, por-
tanto, um dos parédmetros que classifica o sucesso de uma cidade é o facto da populagéo se
sentir segura nos espagos publicos, em vdrios momentos do dia, quando estes se encontram
repletos de desconhecidos (1961, pp. 41-42). Assim como mencionado por Jan Gehl, o
espaco publico torna-se mais seguro se existir um trédfego pedonal regular possibilitando
gue a rua seja vigiada ndo sé pelos que passam , mas também pelos que se encontram
nos edificios adjacentes e observam o que acontece no espago exterior (Jacobs, 1961, p.
47). Néo existindo ou sendo reduzida a circulagdo de pessoas no espago publico, as ruas
tornam-se menos seguras e deste modo menos atrativas para que os individuos circulem
ou permaneg¢am nas mesmas, o que agrava ainda mais o problema da seguranca (Jacobs,
1961, p. 42).

Esta opinido de Jacobs é confirmada por diferentes estudos. Estes comprovam que a
percecdo de inseguranca é o fator mais importante na decisdo de andar ou ndo a pé (Ramos
e Alves, 2010, p. 102). A seguranga dos espacos s6 por si ndo atraird mais individuos, no
entanto, zonas perigosas séo um impedimento para as pessoas andarem a pé (Ramos e
Alves, 2010, p. 102).

Na drea da sadde publica, um primeiro tépico a abordar é o da seguranga ro-
dovidria. Habitualmente este tema centra-se na seguranca dentro do veiculo, esquecendo,
no entanto, os acidentes que acontecem entre veiculos motorizados e os utilizadores vul-
nerdveis. Apesar de ser percetivel um decréscimo dos acidentes rodoviérios em alguns dos
paises desenvolvidos, durante as Ultimas décadas, contrariamente nos paises em desenvolvi-
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mento o nUmero de acidentes rodovidrios tem vindo a aumentar, sendo 90% dos mesmos
a acidentes fatais (Rode et al., 2014, p. 17). Segundo os dados, cerca de mais de metade
deste valor corresponde a acidentes com utilizadores vulneréveis, tais como pedes, ciclistas
e até motociclistas (Rode et al., 2014, p. 17). Contudo, apesar de se verificar um decrésci-
mo de acidentes nalguns paises desenvolvidos continua a ser preocupante o nUmero de
acidentes, sendo que as projecdes globais preveem que o nUmero de acidentes fatais e de
feridos duplique até 2030 (Rode et al., 2014, p. 17). Acrescentando a estas previsdes, um
estudo global concluiu que em 2010 os acidentes envolvendo os transportes motorizados
eram responsdveis por 1.3 milhdes de mortes por ano, correspondendo a um aumento de
46% quando comparadas com as décadas anteriores, e 78.2 milhdes de feridos com neces-
sidades de cuidados médicos (Rode et al., 2014, p. 17). Deste estudo descrito, estima-se que
50% dos acidentes fatais e 75% dos acidentes, que apesar de ndo fatais, igualmente graves,
acontecem em dreas urbanas (Rode et al., 2014, p. 17) e Mikael Colville-Andersen acres-
centa que todos os meses o nimero de acidentes apenas na América e na Europa equivale
a catdstrofe do World Trade Center de Nova lorque de 2001 (2018, p. 66).

A poluicéo sonora e a poluicdo atmosférica sdo outras consequéncias das cidades
dominadas pelo tréfego automével e representam duas grandes ameacas para a sadde pu-
blica. No que diz respeito & poluicdo sonora, Charles Montgomery afirma que sé o barulho
causado por alguns carros durante a noite é o suficiente para fazer disparar as hormonas
do stress no corpo humano (2013, p. 191). Relativamente & poluicdo atmosférica, a Organ-
izacdo Mundial de Sadde afirma que apenas 160 milhdes de habitantes de zonas urbanas
vivem em cidades com ar considerado limpo (Rode et al., 2014, p. 18). Estes elevados
niveis de poluicéo atmosférica, que é maioritariamente consequéncia do trdfego automével,
contribui para o desenvolvimento de doencas respiratérias e cardiovasculares (Rode et al.,
2014, p. 17).

Um outro aspeto com consequéncias na sadde publica é a reducdo da atividade fisica da
populacdo. Com a populagdo a ficar cada vez mais sedentéria algumas doencas, como as
cardiovasculares, cancro e diabetes, t&m vindo a aumentar e sdo consideradas umas das
principais causas de mortalidade mundial, sendo responséveis por cerca de 3,2 milhdes
de mortes por ano(Rode et al., 2014, p. 18). Esta reducdo de atividade, principalmente no
exterior, encontra-se relacionada com o aumento de transportes motorizados, ou seja, pelo
tréinsito automével, pela fraca qualidade do ar e pela falta de espagos verdes, ou o acesso
limitado os mesmos (Rode et al., 2014, p. 18). Assim, oportunidades de exercicio fisico
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como, por exemplo, em modos de movimentac@o mais ativos, como andar a pé e a bicicle-
ta, encontram-se também mais reduzidos(Rode et al., 2014, p. 18).

Ademais, o trénsito provoca o aumento do stress® e de adrenalina no corpo humano
que a longo prazo pode ser téxico, sendo que os individuos que escolhem fazer o percurso
casa-trabalho de automével correm o risco de danificarem o préprio sistema imunitdrio
(Montgomery, 2013, p. 207). Segundo Montgomery, a exposicdo perlongada a este tipo de
stress’” pode destruir alguma células no hipocampo e alterar a forma da amigdala, ambos
componentes do cérebro, o que explica o fato de condutores de autocarros urbanos terem
uma sadde mais débil, faltando mais ao trabalho por razées de saldde e acabando por

morrer mais cedo quando comparados com individuos com outras ocupacdes (Montgomery,
2013, p. 207).

No entanto, ao contrdrio do que foi exposto nos pardgrafos anteriores, a parte da
populacdo que afirma usar a bicicleta no quotidiano, ou simplesmente andar a pé, é mais
sauddvel e afirma ser mais feliz durante o seu percurso didrio (Montgomery, 2013, p. 208).
Estes grupos tendem a ser mais positivos, com uma autoestima mais elevada e tém mais
energia diariamente (Montgomery, 2013, p. 210).

Andar de bicicleta ndo sé6 aumenta o nivel de felicidade como melhora bastante a
satde. O professor Lars Bo Andersen, da University of Southern Denmark, afirma que a
afluéncia atual de ciclistas urbanos na Dinamarca, ao percorrer o percurso casa-trabalho,
previne cerca de 10 000 novos casos de cancro, doencas cardiacas e de diabetes tipo
2, e ainda cerca de 2500 mortes prematuras por ano(Colville-Andersen, 2018, p. 217).
Segundo dados de Lars Bo Andersen, as criancas que escolhem a bicicleta como meio de
transporte sdo mais sauddveis que as que andam a pé, e consequentemente tm uma satde

muito melhor do que as que védo de automdvel para a escola(Colville-Andersen, 2018, p.
217).

6 Estrangeirismo: stresse, tensdo, presséo.
7 Estrangeirismo: stresse, tens@o, pressdo.
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Conclusao

Com este segundo capitulo foi possivel perceber a extensé@o de influéncia que a Mo-
bilidade Urbana tem no desenho das cidades, na economia e na satde publica e qualidade
de vida. Esta revisdo da literatura é tida em conta aquando da andlise dos Casos de Estudo
do capitulo seguinte. Assim, é possivel perceber o porqué de se considerar estas cidades
como um exemplo de sucesso ao nivel da Mobilidade Urbana e do Espago Publico.
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Il Capitulo

Casos de Estudo

“The details are not the details. They make the design.”

Charles Eames
(Colville-Andersen, 2018, p. 153)







Neste Ultimo capitulo sdo analisados dois casos de estudo de sucesso, Copenhaga
e Gante. Tendo em conta a base da investigagéo desenvolvida nos capitulos anteriores,
sdo estabelecidos trés parémetros de andlise: a circulagdo, a densidade da malha urbana
e, por fim, a diversidade de func¢des existentes na malha urbana. Estes critérios tém como
obijetivo expor a forma como a teoria pode ser aplicada com sucesso, resultando em cidades
eficientes no d&mbito do desenho do espago publico, da mobilidade e da vida urbana.

O primeiro caso de estudo é a cidade de Copenhaga, na Dinamarca. Esta cidade,
i@ muito analisada pelo arquiteto Jan Gehl, é uma referéncia internacional no tema da mo-
bilidade. Assim, através do estudo de Copenhaga, serd possivel retirar algumas conclusées
sobre o bom funcionamento da mobilidade urbana numa cidade complexa, com bastante
movimento, e como esta afeta o espaco publico e a vida urbana da mesma.

O segundo caso de estudo é Gante, uma cidade a norte de Bruxelas, na regido
flamenga da Bélgica. Esta cidade, bastante mais pequena do que Copenhaga, foi escolhida
néo sé pela extensa vida urbana existente na cidade, uma consequéncia de um bom plane-
amento urbano e do seu sistema de mobilidade, mas também pela experiéncia pessoal, pois
vivi na cidade durante cinco meses no ano 2018.

Séo entdo produzidos diferentes mapas das duas cidades, com base em data retira-
da do Open Street Map. O software utilizado é o Qgis.
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Copenhaga

Do Finger Plan & atualidade

Em 1947 comeca a ser projetado um modelo de planeamento urbanistico para
Copenhaga, que ird estruturar o desenvolvimento urbano de toda a drea Metropolitana da
cidade. Numa época onde se preconizava a dispersdo e a expansdo horizontal das cidades,
este novo modelo, denominado de Finger Plan (Figura 20), desenvolve-se através de um
desenho radial (Andersen e Jargensen, 1995, p. 16) com o intuito de garantir a proximidade
entre a cidade e as dreas verdes, bem como um acesso/comunicagdo rdpido entre centro
de Copenhaga e a sua drea metropolitana (Danish Ministry of the Environment, 2015, p. 3).
Este modelo, posteriormente classificado por Christopher Alexander como um dos padrées
de desenvolvimento das cidades a nivel regional (1977), é projetado na forma de uma méo
onde o centro de Copenhaga corresponde & palma e os suburbios crescem ao longo dos “
dedos”. Estes “dedos” urbanisticos de Copenhaga estdo separados por zonas verdes onde é
proibido o desenvolvimento urbano (Danish Ministry of the Environment, 2015, p. 3) e estéo
conectados com o centro histérico através de uma rede de comboios e um sistema radial de
estradas (Danish Ministry of the Environment, 2015, p. 3).

Porém, no decorrer da década de 50, o crescimento populacional e, consequen-
temente, a drea de construcdo necessdria para albergar toda a populagdo continuam a
aumentar, ultrapassando todas as previsdes (Danish Ministry of the Environment, 2015, p.
4). Assim, a Secretaria de Planeamento Regional, criada em 1958, defende que a Grande
Copenhaga, nome utilizado para a jungdo da cidade de Copenhaga e respetiva drea metro-
politana, nGo pode desenvolver-se com apenas um centro, decidindo deste modo adicionar
vdrios centros secunddrios ao Finger Plan (Danish Ministry of the Environment, 2015, p. 4).

Deste modo é realizado o Plano Estruturante Preliminar de 1960- The Preliminary
Outline Plan (Andersen e Jargensen, 1995, p. 16). Efetuado para atender ao répido cresci-
mento dos suburbios, este plano realca a importéncia de proteger as zonas verdes a norte
de Copenhaga e a urgéncia na reducdo do tréfego automével no centro da cidade (Ander-
sen e Jergensen, 1995, pp. 16-17). Através da mesma légica de que a Grande Copenhaga
teria de ser uma cidade com vdrios centros e subcentros para atenuar o movimento no cen-
tro histérico, um novo nucleo urbano deve ser desenvolvido na zona oeste (Andersen e
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Jorgensen, 1995, pp. 16-17).

No entanto, tanto o Finger Plan de 1947 como o Plano Estruturante Preliminar de
1960 foram elaborados sem uma base juridica adequada (Andersen e Jargensen, 1995, p.
16), sendo realizados de um modo voluntdrio (Andersen e Jergensen, 1995, p. 17). Assim,
apesar de terem sido efetuados por um gabinete oficial, os individuos que ndo concorda-
vam com os planos realizados podiam desobedecer sem algum tipo de punigdo (Andersen
e Jorgensen, 1995, p. 17). Todavia, como podemos constatar nos dias de hoje (Mapa 1),
os modelos desenhados acabam por ter uma grande influéncia no planeamento urbano de
Copenhaga (Danish Ministry of the Environment, 2015, p. 4).

Devido ao aumento do crescimento populacional, as ruas de Copenhaga encon-
tram-se congestionadas com o trafego automével (Colville-Andersen, 2018, p. 89). Por
conseguinte, o arquiteto Ole Ngregérd defende, em 1965, que Copenhaga precisa de
desenvolver uma rede de autoestradas pela cidade (Cathcart-Keays, 2016) apoiando assim
o que estd projetado no plano de Seringen, o “Lake Ring”, proposto em 1958 (Figura 21).
Este plano chega a ser comecado, prevé uma autoestrada com doze faixas de rodagem, que
atravessariam Copenhaga, passando pelos seus célebres lagos (Cathcart-Keays, 2016).

A autoestrada chega também ao bairro Vesterbro, na altura classificado como um
bairro social. O plano, denominado de City Vest, prevé demolir todo o bairro substituindo-o
pela referida autoestrada, incluindo também um novo plano urbanistico onde sdo projeta-
dos vdrios edificios em altura (Cathcart-Keays, 2016).

No entanto, estes planos nunca chegam a ser concretizados na totalidade. Devido
ao défice nos fundos que suportam estas obras, todos estes projetos avangam muito len-
tamente, dando a conhecer & populagéo de Copenhaga o que seria viver numa cidade
modernista, orientada para o automével (Cathcart-Keays, 2016). Assim é exequivel reverter
os possiveis estragos que estes planos teriam feito a Copenhaga, pois a cidade estd com
menores recursos financeiros e estes planos ndo se realizam sem o apoio publico, culminan-
do na reprovacdo dos mesmos em 1972 (Cathcart-Keays, 2016).

J&4 em 1974, é publicado o Plano Regional de 1973 (Figura 22) para a Grande
Copenhaga. Este plano, que pressupde a continuacdo de um forte crescimento econémico
(Andersen e Jargensen, 1995, p. 17), projeta quatro grandes novos centros interligados por
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um grande corredor de transportes, transversal aos antigos dedos do Finger Plan (llleris,
1989, p. 175), quebrando assim a estrutura radial dos planos anteriores (Andersen e Jor-
gensen, 1995, p. 16). Executado por um conselho de presidentes dos diferentes municipios
da Grande Copenhaga, conselho que no mesmo ano se oficializou como o Conselho da
Grande Copenhaga, o Plano Regional de 1973 é desenvolvido com base no transporte
privado (Andersen e Jergensen, 1995, p. 17), reservando dreas para desenvolvimento ur-

bano interligado com os novos corredores de transportes (Danish Ministry of the Environ-
ment, 2015, p. 4).

No entanto, em 1974, surge uma crise econdémica que rompe o t&o preconiza-
do crescimento, que até entdo se considerava ilimitado (Andersen e Jargensen, 1995, p.
17). Contrariamente ao que era previsto, o crescimento populacional e a expansdo urbana
abrandaram, a taxa de imigragdo estagnou e, consequentemente, a concretizacéo do plano
de 1973 deixou de ser viavel (llleris, 1989, p. 175). Adicionando & crise econémica, surge
também uma crise global de combustiveis em 1973, que impulsiona a preferéncia pela mo-
bilidade suave por parte dos cidadé@os de Copenhaga (Cathcart-Keays, 2016). No mesmo
ano, com o intuito de poupar combustivel, o governo de Copenhaga cria o primeiro dia sem
carros, o Car-Free Sunday, a 25 de novembro de 1973 (Colville-Andersen, 2018, p. 92).
Porém, tendo em conta os ciclistas urbanos, que em 1969 diminuiram para 20 porcento da
populagéo devido aos projetos para acomodar os automéveis, sé comegam a ser construi-
das faixas para as bicicletas sensivelmente no inicio da década de 80 (Colville-Andersen,
2018, p. 23;93).

Em 1989, é concebido um novo plano para a regido da Grande Copenhaga (Figura
23). O Plano Regional de 1989 retoma a estrutura radial dos primeiros dois planos (An-
dersen e Jorgensen, 1995, p. 16) e passa, novamente, a ter um centro principal, a cidade
de Copenhaga (Danish Ministry of the Environment, 2015, p. 5). No entanto, apesar deste
novo plano parecer uma nova versdo do Finger Plan e conter um ponto central na Grande
Copenhaga, a ideia de que o centro histérico tem de ser o Unico centro urbano foi aban-
donada (Andersen e Jergensen, 1995, p. 17). No plano de 1989, sdo propostos alguns
centros nos subUrbios e para além das conexdes radiais existentes no plano de 1947, séo
também criadas infraestruturas que interligam estes novos centros (Figura 23) (Andersen e
Jorgensen, 1995, p. 17). No entanto, contrariamente ao plano de 1947, este plano realca a
importancia de um bom sistema de transportes coletivos, assegurando que todas as fungdes
regionais importantes, isto €, equipamentos pUblicos que possam atrair individuos que ndo
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Plano de Serin-
gen, o “Lake
Ring”, proposto
em 1958

Fig. 22 (esquerda)
- Plano Regional

de 1973

Fig. 23 (direita) -
Plano Regional de
1989



89



residam na zona, estejom perto das estagdes permitindo percorrer a disténcia restante a pé
(Andersen e Jorgensen, 1995, p. 17).

O Plano Regional de 1989 tenta também travar a expansdo horizontal da Grande
Copenhaga, defendendo que zona urbanizada existente até ao momento é suficiente e
procurando igualmente equilibrar o nimero de zonas de trabalho e residenciais (Andersen e
Jorgensen, 1995, p. 17). Este plano distingue-se também do Finger Plan pela preocupacéo
na preservacdo das zonas histéricas, tanto no centro como nas antigas vilas da Grande Co-
penhaga (Andersen e Jargensen, 1995, p. 17).

No ano seguinte, em Marco de 1990, é iniciado um debate no Parlamento sobre
a necessidade de investir na cidade de Copenhaga (Andersen e Jargensen, 1995, p. 19).
Com esta assembleia como ponto inicial, surgem diferentes propostas de desenvolvimento
da cidade tais como: a ligacdo entre Copenhaga e Malmé, na Suécia; uma nova zona de
urbanizacdo na ilha Amager, entre o centro histérico e o aeroporto, chamada de Orestad;
a expansdo da rede de autoestradas e o melhoramento dos transportes coletivos e por fim,
a criacdo de novos equipamentos culturais, como salas de espetdculos e um museu de arte
moderna com projecéo internacional (Andersen e Jergensen, 1995, p. 19).

No século XXI, em 2005, é projetado um quarto anel verde em torno da cidade
(Danish Ministry of the Environment, 2015, p. 5). Este novo anel, que é introduzido no Plano
Regional do mesmo ano, demostra o empenho dos governadores da cidade para que Co-
penhaga seja uma capital verde (Danish Ministry of the Environment, 2015, p. 6).

A cidade de Copenhaga define um plano para o transporte na cidade onde o obje-
tivo passa por um rdécio de 30-30-30, ou seja, a percentagem dos veiculos automéveis ndo
pode exceder os 30% e tanto a percentagem do transporte pUblico como a das bicicletas
ndo podem ser inferiores a 30% (Colville-Andersen, 2018, p. 97). Em 2016, contrariamente
ao ano 2015 (Figura 24), os dados corroboram que o objetivo dos 30% mantém-se (Col-
ville-Andersen, 2018, p. 97).

Na atualidade, mesmo no inverno, cerca de 75% dos ciclistas urbanos de Copenha-
ga continuam a optar pela bicicleta como meio de transporte, pois esta é a maneira mais
rdpida de se movimentarem na cidade (Colville-Andersen, 2018, p. 34). Para que esta
opcéo seja possivel, o estado toma medidas privilegiando os ciclistas urbanos, tais como
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efetuando a limpeza das ciclovias, quando a cidade estd coberta de neve (Colville-Anders-
en, 2018, p. 34).

Os préximos obijetivos da cidade sé@o: 75% de todas as viagens tém de ser em mobi-
lidade suave ou em transportes piblicos, 50% das viagens para o trabalho ou para a escola
realizadas de bicicleta e um aumento dos passageiros dos transportes pdblicos em 20%,
comparativamente a 2009 (Technical and Environmental Administration, 2016, p. 23).

A Circulacéo

Como foi explorado no capitulo anterior, se o objetivo de uma cidade é promover
a utilizacdo de transportes coletivos e a mobilidade suave, ndo basta apenas projetar in-
fraestruturas para os mesmos nos percursos principais da cidade (Ramos e Alves, 2010, p.
29). Para ser atrativo para todos os cidaddos, tanto os transportes publicos, como as ciclo-
vias e as infraestruturas para os pedes, tém de ser projetadas para toda a cidade, tornado
estes meios de transporte acessiveis para o cidaddo comum, para os transportadores de
mercadorias, vendedores, entre outros (Ramos e Alves, 2010, p. 29). Os projetistas ndo
devem ignorar que tantos os passageiros dos transportes publicos como os ciclistas urbanos
s@o também pedes, em parte do percurso (Ramos e Alves, 2010, p. 29), sendo muito im-
portante projetar boas infraestruturas para estes utilizadores vulnerdveis da via pudblica.

Como se pode observar, em Copenhaga (Mapas 2 e 3) existe uma extensa rede de
ciclovias por toda a cidade que se expande pelos subirbios, através dos “dedos” do Finger
Plan. Comparando com o Mapa Vidrio (Mapa 3), esta rede extensa sobrepde-se a uma
grande parte das vias rodovidrias, fazendo com que os ciclistas urbanos tenham os mesmos
direitos que os automédveis com a seguranga necessdria para que se possam movimentar
pela cidade de uma forma natural e intuitiva.

Como afirma Mikael Colville-Andersen, os ciclistas optam pela bicicleta pois preten-
dem chegar o mais depressa possivel ao seu destino, ndo porque a cidade é plana, ou pelos
seus percursos pitorescos (Colville-Andersen, 2018, pp. 94; 131). Para isso, nGo podem
existir desvios no percurso dos ciclistas urbanos, pois estes necessitam do ter o acesso total
d cidade como os restantes utilizadores da via publica (Figura 25) (Colville-Andersen, 2018,
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Mapa 2 - Percur-
sos pedestres e
ciclovias de Co-
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Data retirada do
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trabalhada no
Qgis.

Mapa 3 - Hier-
arquia de vias
destinadas a
veiculos moftoriza-
dos. Data retirada
do Open Street
Map, trabalhada
no Qgis.
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p. 94). Segundo estudos realizados desde 1990, sobre os motivos da opgdo pela bicicleta
pelos cidaddo de Copenhaga, 56% afirma que é mais rdpido andar de bicicleta comparan-
do com outros meios de transporte, 19% declara que a opcdo deve-se a motivos de salde,
pelo exercicio fisico que a bicicleta permite, e apenas 6% afirma que é por mévitos ambien-
tais (Colville-Andersen, 2018, p. 193).

A partir de alguns dados base sobre a Dinamarca e a Holanda, sabe-se que a maio-
ria dos ciclistas urbanos anda de bicicleta até a um limite de 7km (Colville-Andersen, 2018,
p. 147). Mesmo em Copenhaga, apenas 7% dos ciclistas urbanos percorrem mais de 7km
diariamente (Colville-Andersen, 2018, p. 147). No entanto, para estes 7km serem percor-
ridos as infraestruturas tém de ser seguras e bem desenhadas, privilegiando os utilizadores
vulnerdveis.

Numa cidade, como Copenhaga, onde 62% da populagéo utiliza a bicicleta como
meio de transporte diariamente, as ciclovias tém de ser bem desenhadas, praticas e funcio-
nais, para que os ciclistas urbanos cheguem aos seus destinos rapidamente (Colville-Ander-
sen, 2018, pp. 33-34; 173). As intersegdes em Copenhaga sdo um exemplo de um plane-
amento urbano que privilegia os utilizadores vulnerdveis (Colville-Andersen, 2018, p. 273).
Como se pode observar no Mapa 4 mesmo numa intersecdo com vdrias faixas de rodagem,
as ciclovias sé@o intuitivas, com indicacdes claras como o desenho de bicicletas no chéo e
uma faixa azul para delinear o percurso nas zonas de atravessamento (Colville-Andersen,
2018, p. 273). Em Copenhaga, todas as intersecdes tém esta faixa a delinear o percurso
dos ciclistas em zonas de potencial conflito (Colville-Andersen, 2018, p. 273). Estas ciclo-
vias tém também a linha de paragem um pouco mais a frente comparativamente com os
transportes motorizados, garantindo assim que os condutores deste tipo de transporte veem
os ciclistas(Colville-Andersen, 2018, p. 273), diminuindo assim os acidentes rodovidrios.

Outro problema relacionado com estas infraestruturas, as ciclovias, é o facto de
inUmeras vezes a construcéo das mesmas ser feita & custa da redugdo do espago dos camin-
hos pedonais (Ramos e Alves, 2010, p. 85). No entanto, apesar desta situacdo néo ser
aconselhada, néo invalida o facto de ser indicado que os ciclistas urbanos e os pedes
pertencam & mesma categoria (Colville-Andersen, 2018, p. 45). Como é possivel ler no
Mapa 4, a hierarquia vidria acontece como defende Mikael Colville-Andersen, sendo que as
ciclovias nGo prejudicam o pedo na via publica.
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Tal como é defendido por Colville-Andersen, as ciclovias em Copenhaga (Mapa 4)
s@o unidirecionais em ambos os lados da rua, pois o autor defende que as ciclovias bidire-
cionais traduzem-se num risco mais elevado de acidentes (Colville-Andersen, 2018, p. 109).

O desenho e planeamento urbano deve garantir que a mobilidade suave, em par-
ticular os ciclistas urbanos, é segura para todos, principalmente para aqueles que optariam
por este meio de transporte se fosse suficientemente seguro (Colville-Andersen, 2018, p.

146).

A Densidade da Malha Urbana

Pode-se considerar que a malha urbana de Copenhaga é densa, como demonstra
o Mapa 5. Mesmo fora do que é considerado o centro histérico, a cidade de Copenhaga e
Frederiksberg - um municipio da Grande Copenhaga que administrativamente néo faz par-
te da cidade central - a malha desenvolveu-se através de um tecido denso, que na opini@o
de Jan Gehl proporciona o aparecimento de espagos pUblico mais intimos (1971, p. 89).

E também possivel observar que a malha urbana de Copenhaga tem poucos es-
pacgos vazios, correspondendo muitos dos que aparecem no Mapa 5 a espagos verdes na
cidade (Mapa 9). Segundo Charles Montgomery, apenas este pormenor faz com que a ci-
dade seja mais fdcil de percorrer a pé, pois, segundo o ponto de vista do autor, edificios de-
sproporcionalmente grandes e extensos intervalos de passeio deserto e pouco interessante,
fazem com que seja emocionalmente impossivel de percorrer a pé (Montgomery, 2013, p.
184). Néo menos importante, Jan Gehl afirma que desde que os vazios urbanos, tais como
parques de estacionamento, bombas de gasolina, entre outros, apareceram nas cidades a
vida nas ruas desapareceu radicalmente (1971, p. 93), tornando assim a elevada densidade
de Copenhaga um bom exemplo de malha urbana.

Como foi também referido anteriormente, nas cidades densas uma viagem de bici-
cleta é igualmente, ou até mais rdpida, que a mesma viagem usando um veiculo automével,
pois neste tipo de cidades os ciclista atingem a mesma velocidade média que os veiculos
motorizados (Montgomery, 2013, p. 239), e talvez esta seja uma das razdes pela qual a
opcéo pela bicicleta no quotidiano seja recorrente em Copenhaga. Neste tipo de malha as
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disténcias sédo mais curtas, sendo assim mais fécil optar por uma mobilidade suave.

O transporte coletivo, que necessita de um tecido urbano denso (Rode et al., 2014,
p. 4), deve alcancar uma extensa zona nas cidades, de uma forma menos dispendiosa e
mais atrativa que o transporte privado (Ramos e Alves, 2010, p. 27). Dado que o objetivo é
competir com o transporte privado, os transportes coletivos tém de oferecer boas condigées
e um bom servico (Technical and Environmental Administration, 2016, p. 23) e tém também
de prestar atencéo as disténcias entre paragens, pois, como |4 referido, todos os passagei-
ros dos transportes publicos sGo também pedes, sendo muitas vezes estas distdncias que os
mesmos tém de percorrer negligenciadas (Ramos e Alves, 2010, p. 24).

No caso de Copenhaga, os individuos dos subiUrbios muitas vezes demoram mais
de uma hora no percurso casa-trabalho, porque apesar de ser um exemplo de sucesso,
Copenhaga tem um dos maiores suburbios da Europa (Colville-Andersen, 2018, p. 147).
No entanto, Mikael Colville-Andersen defende que a intermodalidade entre transportes é a
solugdo (Colville-Andersen, 2018, p. 147). Como se pode observar nos Mapas 6 e 7 a rede
de transportes coletivos, tanto dentro da cidade como na drea metropolitana, é bastante
densa. Uma rede densa de transportes coletivos, como em Copenhaga (Mapas 6 e 7), e a
ideia de intermodalidade de Colville-Andersen ajudam na reducdo dos transportes privados
dentro da cidade, e caso o caminho desde casa & estacdo seja percorrido de bicicleta o
numero de ciclistas urbanos também aumenta (Colville-Andersen, 2018, p. 147).

Em paises como na Holanda e na Dinamarca é bastante comum observar individuos
nos transportes coletivos a transportar as suas bicicletas (Colville-Andersen, 2018, p. 270). A
companhia de comboios dinamarquesa contém zonas especificas destinadas ao transporte
de bicicletas (Figura 26). Na rede de S-Tog, rede de comboios que serve a Grande Copenha-
ga, em 2010 deixou de ser preciso pagar um valor extra para transportar a bicicleta dentro
da zona metropolitana da cidade (Colville-Andersen, 2018, p. 204). Desde essa data que
o numero de passageiros a transportar bicicletas, no comboio, subiu de 2,1 milhdes para 9
milhdes de passageiros (Colville-Andersen, 2018, p. 205).

No que diz respeito aos autocarros, algumas companhias tém espaco para bicicletas
nos seus veiculos, no entanto tem sido pouco utilizado (Colville-Andersen, 2018, p. 206). Em
relacdo ao metro, as bicicletas sGo proibidas no hordrio mais movimentado e no restante é
necessdrio pagar um extra para poder transportar a mesma (Colville-Andersen, 2018,
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p. 206).

A Diversidade de Funcgdes

Como defende Charles Montgomery, uma cidade que comporte uma malha urbana
densa ndo significa necessariamente que tenha vida urbana, pois se num tecido denso a
existéncia de servicos for escassa, os habitantes vir-se-do obrigados a utilizar o transporte
individual (2013, p. 303). A substituicGo da necessidade da proximidade fisica pela veloci-
dade dos meios de transporte (Rode et al., 2014, p. 4), faz com que a classificacdo de uma
cidade densa ou dispersa, ndo dependa inteiramente da densidade da malha urbana, mas
também da densidade das zonas residenciais e de trabalho, da distribuicdo das fungdes, da
diversidade de usos de um espaco e do nivel de centralidade (Rode et al., 2014, p. 4). No
caso de Copenhaga estudou-se os espagos verdes, os centros educacionais, como escolas e
creches, e a densidade de servicos e zonas comerciais.

Um dos temas estudados anteriormente é a importéncia da existéncia de vdrios
parques e espacos verdes, de diferentes tamanhos e formas. Como foi referido, Charles
Montgomery afirma que apenas uma grande zona verde néo é suficiente e que o contacto
didrio com a natureza é essencial na qualidade de vida da populagdo (Montgomery, 2013,
pp. 137-138). Montgomery conclui, assim, que as cidades devem ter vérios parques, com
diferentes dimensdes, a pequenas distdncias de cada habitacé@o, para que os individuos
possam ir a pé (Montgomery, 2013, pp. 137-138) e visitar as zonas verdes com frequéncia.

Como se pode observar nos mapas 8 e 9 a cidade de Copenhaga cumpre o requisito
de Charles Montegomery, tanto a nivel metropolitano (Mapa 8) como no centro da cidade
(Mapa 9). Ao analisar os mapas é possivel constatar que Copenhaga é uma cidade bastante
verde, com vdrios parques de diferentes dimensdes. A nivel metropolitano (Mapa 8) pode-se
observar que os “dedos” urbanos dos planos urbanisticos para a cidade estéo intercalados
por grandes zonas rurais, o que possibilita um fécil acesso das zonas urbanizadas as dreas
rurais da Grande Copenhaga.

Algo que também contribui para a cidade ter mais espacos verdes é a utilizacdo dos
cemitérios existentes como jardins municipais. E possivel observar, na figura 27, a forma
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como os cidad@os ocupam e utilizam estes espacos com naturalidade, tornando esta situ-
ac@o num fenémeno interessante da cidade.

Os cemitérios da cidade ndo sGo apenas parques verdes mas também se trans-
formam em atracdes turisticas em algumas alturas do ano, como é o caso do Cemitério
Bispebjerg (Figura 28). Este cemitério, com as suas cerejeiras, torna-se um ponto turistico
da cidade na altura em que este tipo de drvore floresce, atraindo um grande nimero de
visitantes nesta altura do ano.

Decide-se estudar os centros educacionais pois percebeu-se no Capitulo Il que as
escolas e as creches devem ser projetadas com uma légica de proximidade, para que os
adultos possam deixar as criancas através do uso de transportes coletivos ou da mobilidade
suave®. Assim as escolas tém de ser projetadas a uma curta disténcia das habitagdes, pois
caso isso ndo se verifique os individuos ndo fardo este percurso a pé (Ramos e Alves, 2010,
b. 104).

Em Copenhaga, podemos concluir que hd um elevado nimero de escolas e creches
distribuidas na malha urbana (Mapa 10). Numa andlise realizada com base num percurso
de 10 minutos a pé (Mapa 10a) e 10 minutos de bicicleta (Mapa 10b), pode-se concluir
que estes centros educacionais estdo bem distribuidos pelo tecido urbano, sendo bastante
acessiveis a populacdo de Copenhaga, facilitando e promovendo, assim, a utilizagdo da
mobilidade suave.

No que diz respeito aos servigos e zonas comerciais, como se chegou & conclusdo no
Capitulo 1l, as grandes superficies, em especial as que tm um parque de estacionamento
especifico, incentivam a utilizagdo do transporte motorizado individual (Venturi, Scott Brown
e lzenour, 1977, p. 9). Este tipo de comércio enfraquece as relagdes sociais dentro dos
bairros da cidade, sendo que a probabilidade de as pessoas conhecerem os seus vizinhos é
mais baixa se as lojas da zona tiverem parques de estacionamento (Montgomery, 2013, p.
193), pois isto resulta nos individuos realizarem as compras necessérias mais longe das suas
habitagdes (Montgomery, 2013, p. 193).

8 Conferéncia concedida pelo Vereador da Mobilidade da Camara Municipal de Lisboa Miguel Gaspar [17 de
Outubro 2018]. Lisboa, ISCTE-IUL, 2018
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Mapa 10 - Es-
colas e creches
existentes na
malha urbana.
Data retirada do
Open Street Map,
trabalhada no

Qgis.

Mapa 10a - Area
abrangida pelas
escolas e creches,
num raio de 10
minutos a pé.
Data retirada do
Open Street Map,
trabalhada no

Qgis.

Mapa 10b - Area
abrangida pelas
escolas e creches,
num raio de 10
minutos de bicicle-
ta. Data retirada
do Open Street
Map, trabalhada
no Qgis.
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Com edificios projetados para serem vistos por um automével em andamento, estas
grandes superficies nGo publicitam os seus produtos em montras (Venturi, Scott Brown e
Izenour, 1977, p. 9), tornado assim as ruas desinteressantes.

Em Copenhaga, existem alguns edificios que sdo grandes superficies (Mapa 171), no
entanto, esta cidade tem uma elevada densidade de servicos e comércio de rua (Mapa 11).
Este comércio local, ao contrério das grandes superficies, cria vida urbana, pois a popu-
lagé@o precisa de um motivo para frequentar e passear nas ruas da cidade (Jacobs, 1961,
p. 48). Diferentes tipos de fachadas, com diversas aberturas e variadas funcdes contribuem
para que os individuos caminhem a um ritmo mais lento, resultando em ruas mais vivas e
com mais movimento (Montgomery, 2013, p. 161). Um grande nimero de lojas e outros
espacos publicos ao longo das ruas de uma cidade, tal como acontece em muitas ruas de
Copenhaga (Mapa 11), ndo sé criam mais vida na cidade como tornam as ruas mais segu-
ras, devido ao movimento das mesmas (Jacobs, 1961, p. 49).

Mapa 11 -
Comércio de

rua e grandes
superficies em
Copenhaga e
Frederiksberg.
Data retirada do
Open Street Map,
trabalhada no

Qgis.
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Gante

Contexto Histérico

Gante, uma cidade na regido flamenga da Bélgica, encontra-se localizada na con-
vergéncia dos rios Leie e Scheldt (Boussauw, 2014, p. 32). Cidade onde atualmente habitam
cerca de 67 000 estudantes universitdrios (Stad Gent, [s.d.]), [@ era considerada em 1550 a
terceira maior cidade dos Paises Baixos com 47 000 habitantes (Boussauw, 2014, p. 33).

No fim do séculoXIX, sabe-se que alguns dos canais foram preenchidos para serem
convertidos em passeios pUblicos da cidade (Boussauw, 2014, p. 34). Estes passeios puU-
blicos viriam a ser a base para o a futura Ring Road R40, o futuro anel rodoviério interior
(Boussauw, 2014, pp. 35-36).

E neste século que se da uma grande expansdo da cidade, onde a drea construida
duplica entre 1856 e 1890 (Boussauw, 2014, p. 34). Este crescimento exponencial deve-
se & prosperidade das fdbricas existentes, que se continuam a expandir fora das portas da
cidade, reservando ao mesmo tempo dreas para a construcdo de bairros operdrios para os
trabalhadores das mesmas (Boussauw, 2014, p. 34). Por volta do ano de 1900, o atual cen-
tro histérico sofreu algumas alteracées (Boussauw, 2014, p. 36). Com o projeto de alteragédo
desta regido, algumas habitacées foram demolidas, dando lugar a novos largos, a alguns
novos equipamentos, como um teatro, um posto de correios e ainda & atualmente famosa
ponte sobre o Leie (Figura 29) (Boussauw, 2014, p. 36). Também parte deste projeto, a
fachada do edificio da Cadmara Municipal foi alterada e o Castelo de Gante foi restaurado
(Boussauw, 2014, p. 36).

Todos estes projetos de requalificacdo do centro histérico da cidade culminam na
Exposicdo Mundial de 1913 (Boussauw, 2014, p. 36). Através desta Exposicdo, Gante con-
segue investir no desenvolvimento cultural da cidade (Boussauw, 2014, p. 36). A zona da
antiga cidadela é entdo transformada num grande parque verde de exibicéo, onde estavam
também incluidos os edificios existentes, como o Festival Palace, sendo ainda desenvolvida a
expansd@o do Museu de Belas Artes (Boussauw, 2014, p. 36). A principal estagéo de comboi-
os atualmente, a Estacdo Gent-Sint-Pieters, foi também construida na mesma época perto
da cidadela, e foi projetada na linha, j& existente, que liga Bruxelas a Oostende (Boussauw,
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Fig. 29 - Centro
Histérico Gante
e a ponfe sobre
o Leie
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2014, p. 36).

Um dos meios de transporte que tem algum destaque em Gante é o elétrico. Este
meio surge em 1874, primeiro em modo de carroca e posteriormente em 1889 substituida
por carruagens movidas através de baterias (Boussauw, 2014, p. 36). Em 1906 todos os
elétricos j@ eram mais similares aos que podemos observar atualmente, sendo jG@ movidos
através de uma linha elétrica suspensa (Boussauw, 2014, p. 36). No mesmo ano, Gante
contava com 5 linhas de elétrico operacionais (Boussauw, 2014, p. 36).

Apds a Primeira Guerra Mundial, novas obras comecaram a ser construidas como
uma nova doca, no porto da cidade, a extensGo das linhas de elétrico e novas linhas de
comboio que ligam Gante a Bruxelas em menos de 40 minutos (Boussauw, 2014, p. 36).
No periodo entre Guerras o desenvolvimento urbano de Gante é bastante influenciado pe-
las ideologias modernistas da época (Boussauw, 2014, p. 36). Em 1955 comeca a ser pro-
jetada uma zona urbanistica a oeste do centro histérico (Boussauw, 2014, p. 37). Intitulada
de Watersportbaan, esta zona constitui a materializacéo de algumas ideias dos CIAM, onde
o ponto central é uma grande infraestrutura para desportos aquéticos (Boussauw, 2014, p.
37). Este grande canal é depois rodeado de blocos residenciais num parque verde (Bous-
sauw, 2014, p. 37), tal como defendem alguns principios dos CIAM.

O conceito de Canal Anelar foi introduzido apés a Segunda Guerra Mundial (Bous-
sauw, 2014, p. 36). Este canal pretendia ligar o porto de Gante com o canal que passa
por Bruges (Boussauw, 2014, p. 36). Tanto este projeto como a autoestrada que conectava
Oostende e Bruxelas, que passa na zona sul de Gante, seriam apenas completados vdrios
anos depois (Boussauw, 2014, p. 36). O Canal Anelar é concluido em 1960 e ao conectar
o rio Scheldt com alguns canais mais amplos elimina o risco de cheias dentro da cidade
(Boussauw, 2014, p. 37). Por sua vez, a autoestrada foi completada em 1956 (Boussauw,
2014, p. 37).

Em 1964, foi publicada uma brochura que mostra o desenvolvimento futuro da ci-
dade (Boussauw, 2014, pp. 37-38). Os mapas, que fazem parte da brochura, ilustram um
anel rodovidrio exterior, a atual Ring Road R4, que interliga os subuUrbios a norte da cidade
com as grandes superficies da periferia e uma nova autoestrada que iria ligar Courtrai a
Antuérpia (Boussauw, 2014, pp. 37-38). Um anel rodovidrio interior, que passasse no centro
da cidade, também foi proposto (Boussauw, 2014, p. 38). Entretanto este anel néo chegou a
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ser realizado e o atual anel interior, R40, nGo passa no centro histérico, estando construido
no espaco ocupado pelas antigas muralhas da cidade (Boussauw, 2014, p. 38).

Em 1971 surge um concurso de arquitetura e urbanismo, “Ghent Tomorrow” (Bous-
sauw, 2014, p. 38), com o obijetivo conciliar o tréfego automével com novos instrumentos
urbanos e a malha do centro histérico (Boussauw, 2014, p. 38). Esta competicéo foi crucial
no estabelecimento do rumo urbano da cidade de Gante, estipulando que o desenvolvimen-
to urbano teria de ser pensado através da escala humana, fortificando a ligacdo da cidade
com os canais e os espagos verdes e retirando espago aos automéveis (Boussauw, 2014,
p. 38). O conceito de reencaminhar o trafego automével para as Ring Roads em torno da
cidade torna-se também aceite por todos (Boussauw, 2014, p. 38).

No ano seguinte, em 1972, é pensada uma linha de elétrico expresso norte-sul e
planeia-se uma reducdo no tréfego automével (Boussauw, 2014, p. 38). E também nesta
década de 70 que se transformou alguns espacos sobrantes em parque verdes pUblicos
(Boussauw, 2014, p. 42).

Em 1974, séo fechadas algumas ruas ao tréfego automoédvel, devido & percecdo da
importdncia do comércio no centro de Gante. No entanto, apesar destes projetos terem
como obijetivo tornar os espagos mais atrativos, através da circulacdo pedestre, geram-se
muitos protestos por parte dos comerciantes (Boussauw, 2014, p. 39).

A partir de 1977 a rede de transportes coletivos expande-se, excedendo os limites da
cidade (Boussauw, 2014, p. 40). Isto é apenas possivel por no mesmo ano alguns municipi-
os vizinhos serem agregados & cidade de Gante (Boussauw, 2014, p. 40).

Desde 1976, ano em que é inaugurada a primeira rua pedestre, tém sido implemen-
tadas algumas medidas de reducéo do trafego automével no centro da cidade (Boussauw,
2014, p. 40). Em 1982, abre o primeiro grande parque automével subterréneo, por baixo
do Vrijdagmarkt (Figuras 30 e 31) (Boussauw, 2014, p. 40), o que possibilita a transfor-
magdo deste largo numa zona agraddvel. Nos anos seguintes vdrios largos na cidade foram
igualmente transformados (Figuras 32 a 37) (Boussauw, 2014, p. 40). Ao transformar estas
pracas, anteriormente ocupadas por automdveis, em zonas pedestres passa a ser possivel
a execucdo de eventos como mercados semanais, feiras e até o festival anual Gent Festival
(Boussauw, 2014, p. 40).
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Fig. 30 (cima) -
Vrijdagmarkt antes
da requalificagéo

de 1982

Fig. 31 (baixo)
- Vrjdagmarkt
pds-requalificacdo

de 1982



Fig. 32 (cima) -
Rua
Sint-Michielshell-
ing antes da
requalificacdo

Fig. 33 (baixo) -
Rua
Sint-Michielshell-
ing pds-requalifi-
cagdo
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Fig. 34 (cima) -
Graslei antes da
requalificagdo

Fig. 35 (baixo)
- Graslei
pos-requalificacdo



Fig. 36 (cima) -
Sint- -Baafsplein
antes da requalifi-
cacdo

Fig. 37 (baixo) -
Sint- -Baafsplein
pds-requalificacdo
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A partir desse mesmo ano, de 1982, a rede de elétricos da cidade estd em expansdo,
o que permite, ao longo dos anos, que os subUrbios e as novas urbanizacdes possam usu-
fruir deste tipo de transporte coletivo (Boussauw, 2014, pp. 40-41).

Em 1987 é introduzido um plano de mobilidade que proibe o trafego automével
no centro histérico (Boussauw, 2014, p. 40). Este plano nunca chega a avangar devido aos
protestos dos comerciantes da zona (Boussauw, 2014, p. 40). Posteriormente, em 1993, é
elaborado um novo plano que define o desenvolvimento urbano de toda a cidade (Bous-
sauw, 2014, p. 40). Este plano inclui a transformagéo de um antigo aerédromo numa nova
zona urbana, chamada The Loop, a extensé@o da zona do porto e a classificagdo da reserva
natural de Bourgoyen como uma érea protegida (Boussauw, 2014, p. 40).

J& no fim do século XX, em 1997, surge novamente um plano para a mobilidade da
cidade (Boussauw, 2014, p. 40). Este plano contém a construcdo de uma rede de ciclovias,
a expansdo das zonas exclusivas para os pedes no centro histérico e o estabelecimento de
algumas regras relativas ao estacionamento no centro da cidade (Boussauw, 2014, p. 40).

Atualmente (Mapa 12), a cidade ambiciona ser carbono zero a partir de 2050 e
os debates centram-se em temas como as ciclovias e outras infraestruturas para os ciclistas
bem como a caréncia de espagos verdes (Boussauw, 2014, p. 42). A imigracéo e a reducdo
da migragdo da populacdo para os subirbios da cidade tém contribuido para o aumento
da populacéo da cidade desde 2000 (Boussauw, 2014, p. 42). Assim, os representantes da
cidade interessam-se pela criagéo de novas habitagdes, tanto para a classe média como
para a classe baixa e ainda alguns projetos de habitacéo social (Boussauw, 2014, p. 42).
A melhoria da qualidade da vida urbana da cidade, a extensGo da rede de transportes co-

letivos s@o outros temas que também ocupam os representantes na atualidade (Boussauw,
2014, p. 42).

Mapa 12 -
Malha vrbana
atual de Gante e
drea envolvente.
Data retirada do
Open Street Map,
trabalhada no
Qgis
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A Circulacéo

Como foi exposto anteriormente o desenho da cidade tem grande impacto na forma
como esta é utilizada no quotidiano, formando até rotinas e delineando a forma como nos
movimentamos.

Quanto ao planeamento vidrio da cidade, grande parte do centro histérico de Gante
encontra-se interdito & circulag@o de veiculos automéveis privados (Figuras 38 e 39). O
transito automével é entdo redirecionado para o anel rodovidrio R40 em torno do centro da
cidade (Stad Gent, [s.d.], p. 44).

Em vdrias ruas do centro histérico, maioritariamente nas principais ruas de comércio,
o pedo é privilegiado, quando comparado com todos os outros meios de transporte (Figura
39). Algumas destas ruas sdo exclusivamente pedestres, onde durante o dia é estritamente
proibido andar de bicicleta devido ao elevado movimento, oferecendo assim um percurso
fluido sem obstdculos e perigos para o pedo (Figura 40).

De acordo com a politica de estacionamento é possivel estacionar dentro da cidade,
existindo bastantes parques subterrdneos para o efeito (Stad Gent, [s.d.], p. 24), construidos
ao longo dos anos, com o objetivo de reduzir o estacionamento nas ruas, criando espacos
urbanos mais agraddveis (Figuras 30-37). No entanto quanto mais perto do centro histérico
mais alto é o prego do estacionamento (Stad Gent, [s.d.], p. 24), o que pode desencorajar a
utilizacdo do transporte individual motorizado nesta zona. Para os residentes, a cidade dis-
ponibiliza uma licenca de estacionamento gratuito por residéncia, sendo que se esta possuir
mais do que um veiculo automével, a segunda licenca tem um custo de 250 euros por ano

(Stad Gent, [s.d.], p. 25).

Conforme os mapas 13 e 14, é possivel observar que grande parte das vias ro-
dovidrias é sobreposta por ciclovias. Esta rede de ciclovias estende-se até ds zonas rurais,
proporcionando a seguranga necessdria aos ciclistas urbanos, fazendo com que estes ten-
ham os mesmos direitos que o transporte motorizado. Este planeamento de ciclovias reflete
o pensamento de Heiner Monheim, defendendo que néo basta projetar ciclovias para os
percursos principais se o objetivo da cidade é promover a mobilidade suave (Ramos e Alves,
2010, p. 29). O autor alega que este meio de transporte deve ser atrativo e seguro para
todos (Ramos e Alves, 2010, p. 29).
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Fig. 38 (cima) -
Planta do centro
de Gante. Zona
Roxa: Zona pedes-
fre.

Cinzento Escuro:

R40

Fig. 39 (esquer-
da) - Korenmarkt,
Centro Histérico

Fig. 40 (direita) -
Rua Langemunt,
uma das ruas
comerciais estrita-

mente pedonais
de Gante
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Como foi também referido anteriormente, os ciclistas urbanos sdo permitidos nas
ruas do centro histérico, exceto em algumas ruas de comércio, privilegiando assim este
meio de transporte em detrimento dos transportes motorizados particulares. Atualmente, a
cidade de Gante empenha-se em garantir percursos cicldveis curtos, diretos e de facil acesso
das habitacdes e zonas de interesse da cidade, preparando os mesmos para serem o mais
confortéveis possivel (Stad Gent, [s.d.], p. 14).

Em muitas ocasides, o espaco pUblico e as infraestruturas sdo desenhadas em funcéo
do veiculo automével, o que culmina na diminuicéo do fluxo de pedes, dado que estes se
sentem menosprezados em relacGo ao automével (Ramos e Alves, 2010, pp. 23; 55). No
entanto, em Gante ndo é possivel afirmar a existéncia de um planeamento orientado para
os veiculos motorizados, como se pode constatar no mapa 15. A intersecdo escolhida rep-
resenta um ponto importante na cidade, dado que faz a transicéo entre a zona do centro
histérico que oferece prioridade exclusiva aos pedes, proibindo a circulacéo do transporte
motorizado individual, e a zona onde a circulacdo automdvel é autorizada.

No mapa 15 observa-se apenas uma ciclovia bidirecional que resolve a intersecéo
para os ciclistas urbanos de uma forma fdcil e intuitiva. Em Gante, principalmente no centro
da cidade, a existéncia de infraestruturas préprias para os ciclistas nGo é essencial, dado
que, devido aos elétricos e as zonas onde o limite de velocidade é de 30km/h, a velocidade
média do trafego é lenta e o movimento automével é reduzido. Estas caracteristicas tornam
as ruas da cidade seguras e agradéveis para os ciclistas urbanos, sem ser necessdrio a seg-
regacdo dos diferentes meios de transporte.

Como se pode verificar (Mapa 15), a cidade concede sempre prioridade aos ciclistas
urbanos. Nas ruas denominadas de Categoria |l (categorizacdo apenas para propdsitos da
investigacdo tedrica) os veiculos motorizados apenas estéo autorizados a circular num sé
sentido enquanto os ciclistas urbanos podem circular em ambos sentidos (Mapa 15). Ao dar
assim primazia aos Ultimos, a cidade incentiva a utilizacdo da bicicleta pois a criacgo de
uma rede segura de percursos para os ciclistas urbanos faz com que seja natural e intuiti-
vo optar pela bicicleta como meio de transporte (Colville-Andersen, 2018, p. 203). Gante
facilita assim o percurso dos ciclistas, pois tal como Jan Gehl defende para os percursos
pedonais (Gehl, 1971, p. 141;145), o percurso tornar-se-ia mais cansativo se os mesmos
fossem forcados a fazer os desvios impostos aos automéveis, tendo os ciclistas urbanos a
meta a vista.
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Mapa 13 - Per-
cursos pedestres e
ciclovias de Gante
e drea envolvente.
Data retirada do
Open Street Map,
trabalhada no

Qgis.

Mapa 14 - Hi-
erarquia de vias
destinadas a
veiculos moftoriza-
dos. Data retirada
do Open Street
Map, trabalhada
no Qgis.
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Muitas vezes as ciclovias sGo criticadas por serem desenhadas & custa dos caminhos
pedonais (Ramos e AlLves, 2010, p. 85), o que ndo se verifica em Gante. De facto, a ciclovia
representada no mapa 15 estd inserida num passeio pedonal, no entanto a zona destinada
aos pedes permanece bastante larga, pelo que a questdo de seguranca pedestre disposta
na Tabela 1, no Capitulo Il desta investigacdo, ndo se coloca.

Mapa 15 -
Intersecdo Lieven
Bauwensplein,
em Ganfte. Planta
trabalhada em
Autocad.



I - Circulag@o de todos
os modos de transporte

Il - Circulago Automével
num sentido. Circulagd@o
Bicicletas nos dois senti-
dos

lll- Circulag@o interdita a
automéveis  particulares
(inficio da zona do centro
histérico)

IV- Via sem transporte
motorizado particular

10

30
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A Densidade da Malha Urbana

De acordo com o que foi estudado anteriormente sobre a Densidade da Malha
Urbana, concluiu-se que uma malha dispersa minimiza o aparecimento de espagos mais
intimos na cidade (Gehl, 1971, p. 89), sendo esta mais dificil de percorrer caso os edifici-
os sejom desproporcionalmente grandes e com extensos intervalos pouco interessantes de
passeio deserto (Montgomery, 2013, p. 184). No entanto, ao observar o mapa 16, pode-se
afirmar que Gante néo possui estas caracteristicas.

Gante, uma pequena cidade tal como muitas cidades Belgas, apresenta uma malha
urbana densa particularmente no centro histérico. Como acontece em algumas cidades, o
centro histérico de Gante é bastante mais denso que o resto da cidade, desenvolvendo-se
através de ruas estreitas com algumas aberturas, os largos e pracas da cidade, que que-
bram o ritmo compacto da malha. Um exemplo é a sequéncia de aberturas que vai desde
o Korenmarkt até & Catedral Sint-Baafskathedraal, que é considerada o ponto central da
cidade (Figura 39).

A norte do centro histérico, na zona do porto da cidade, constata-se uma zona
mais dispersa (Mapa 16), sendo esta uma zona industrial de Gante. No entanto, é de notar
gue bastantes espacos que se mostram vazios no mapa 16 s@o zonas verdes (Mapa 20) ou
espacos onde se encontram as duas principais estacdes ferrovidrias (Mapa 18) da cidade:
Gent-Sint-Pieters e Gent-Dampoort. Por fim, a restante malha urbana mantém-se densa,
possuindo, contudo, ruas um pouco mais amplas (Mapa 16).

Como afirma Charles Montgomery, uma das vantagens de um tecido urbano deste
género é que os ciclistas urbanos alcancam a mesma velocidade média que os veiculos au-
toméveis, o que se torna benéfico para a mobilidade suave, possibilitando que uma viagem
de bicicleta seja igual ou até mais rdpida que a mesma viagem num automével (Montgom-
ery, 2013, p. 239).

Quanto aos transportes coletivos, este meio necessita também de densidade para
ser vidvel (Rode et al., 2014, p. 12). No entanto, em zonas rurais é também essencial
gue se providencie uma boa rede de transportes piblicos, principalmente em regides onde
supostamente é impossivel sobreviver sem o transporte motorizado privado (Ramos e Alves,
2010, p. 29). Como é possivel constatar através do mapa 17, Gante possui uma rede de
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Mapa 16 -
Densidade da
malha urbana

de Gante. Data
retirada do Open
Street Map, tra-
balhada no Qygis.

Mapa 17 (p.128)
- Densidade

dos transportes
publicos de Gante
e drea envolvente.
Data retirada do
Open Street Map,
trabalhada no
Qgis.

Mapa 18 (p. 129)
- Densidade dos
transportes pU-
blicos de Gante.
Data retirada do
Open Street Map,
trabalhada no
Qgis.
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transportes publicos bastante densa, tanto dentro da cidade como na zona envolvente, nas
dreas rurais. Considera-se fundamental realcar como uma pequena cidade como Gante
investe numa vasta rede de transportes coletivos (Mapa 18), permitindo assim incentivar a
utilizagdo dos mesmos, o que culmina na reducéo do transporte motorizado individual den-
tro da cidade.

Gante faculta trés meios de transporte coletivo distintos: o elétrico, o autocarro e o
comboio. Os dois primeiros, elétrico e autocarro, sdo permitidos nas zonas pedestres do
centro histérico da cidade (Mapa 18), o que lhes dd primazia quando comparados com o
transporte motorizado individual. Atualmente existem trés diferentes linhas de elétrico (Lijn,
De, [s.d.]), contudo Gante ambiciona transformar alguns percursos de autocarros em duas
novas linhas de elétrico (Stad Gent, [s.d.], p. 18). Quanto aos comboios, os diferentes per-
cursos entre as cidades belgas sGo bastante répidos. Exemplificando, Gante fica apenas a
40 minutos de viagem de Bruxelas, de acordo com a experiéncia pessoal.

Quanto & intermodalidade, a companhia de comboios autoriza e facilita o trans-
porte de bicicletas (Lijn, De, [s.d.]), por vezes com carruagens especificas para o efeito. As
estacdes ferrovidrias de Gante disponibilizam também vdérias zonas de estacionamento de
bicicletas, o que pode encorajar os habitantes a percorrer o caminho residéncia — comboio
de bicicleta (Figura 47).

A Diversidade de Funcgdes

Como foi também referido para a cidade de Copenhaga, a simples existéncia de
um tecido denso numa determinada cidade ndo significa necessariomente que haja vida
urbana (Montgomery, 2013, p. 303). Para que uma cidade tenha vida urbana é igual-
mente necessdrio que a mesma malha urbana contenha diferentes fungdes, como comércio,
servicos, etc., e proporcione diferentes tipos de atividades, para que os habitantes ndo se
vejom obrigados a utilizar o transporte individual (Montgomery, 2013, p. 303). No caso de
Gante, estudou-se os espacos verdes e a densidade de servicos e zonas comerciais.

Tal como foi mencionado anteriormente, as zonas verdes de uma cidade devem
estar a curtas distéincias das habitacées para que possam ser frequentadas diariamente
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Fig. 41 - Parque
para bicicletas em
frente & estacdo
Gent-Sint- Pieters,
no Largo Koningin
Maria Hendri-
kaplein

Mapa 19 (p.132)
- Malha Urbana
e espacos verdes
de Gante e drea
envolvente. Data
retirada do Open
Street Map, tra-
balhada no Qygis.

Mapa 20 (p. 133)
- Malha Urbana
e espacos verdes
de Gante. Data
retirada do Open
Street Map, tra-
balhada no Qgis
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(Montgomery, 2013, pp. 137-138), Gante, sendo uma cidade de pequenas dimensdes,
cumpre esse requisito (Mapa 20). Pode- se verificar através do mapa 19 que, no entanto,
grande parte dos espacos verdes se encontram fora da cidade, nas zonas rurais. Estes
espacos verdes sdo classificados como zonas agricolas e pecuérias, nGo sendo assim té&o
densas como as dreas florestais. Por sua vez, dentro dos limites da cidade, pode-se verificar
a existéncia de vdrios parques com diferentes dimensdes (Mapa 20). Contudo, segundo o
Plano de Adaptacéo Climdtica para Gante, a cidade ambiciona criar mais espacos verdes
reduzindo as superficies ndo permedveis, tentado assim minimizar os possiveis danos das
alteracdes climéticas (Stad Gent, [s.d.], p. 28).

Gante em termos de dimens@o ndo é considerada uma grande cidade. Ao observar
o Mapa 21 é percetivel que o comércio se localiza maioritariamente no centro, onde grande
parte do comércio de rua situa-se em ruas pedonais, tornando estas vivas e repletas de pes-
soas (Figura 40).

E possivel também observar, no mesmo Mapa 21, que existem algumas grandes
superficies comerciais que se desenvolvem na malha urbana. Contudo pode-se concluir
que, apesar destas grandes superficies serem prejudiciais para a vida na cidade e para as
relacdes entre os habitantes (Montgomery, 2013, p. 193), em Gante estas encontram-se
incutidas numa malha urbana densa, ndo podendo ser assim comparadas ao exemplo da
Figura 18. Ademais, apesar de ndo ser o tipo de comércio ideal para as cidades, o facto
de néo ter um parque de estacionamento para automéveis & superficie, faz com que estas
centros comerciais n&o inferrompam a malha urbana, ndo criando assim, como referido
por Jan Gehl, vazios urbanos na cidade (Gehl, 1971, p. 93) (Figura 42). Como se pode ob-
servar, na figura 42, grande parte dos habitantes continua a utilizar a bicicleta como meio
de transporte na ida a estas grandes superficies. Assim, pelo parque de estacionamento
para as bicicletas é possivel entender que este meio de transporte cria alguma vida urbana,
diminuindo assim o impacto negativo da grande superficie comercial na cidade.

Em Gante grande parte das lojas de rua encontram-se encerradas ao domingo, no
entanto a cidade mantém-se viva com as feiras que acontecem nos largos da cidade. Exem-
plos como o Bloemenmarkt (Figuras 43 e 44) o mercado de flores, a feira no Vrijdagmarkt
(Figura 45) e a feira do livro na rua Ajuinlei (Figura 46) asseguram o movimento nas ruas da
cidade ao domingo.
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Mapa 21 -
Comércio de

rua e grandes
superficies em
Gante. Data
retirada do Open
Street Map, tra-
balhada no Qygis.
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Fig. 40 (cima) -
Rua Langemunt,
uma das ruas
comerciais estrita-
mente pedonais
de Gante

Fig. 18 (baixo) -
Grande superficie
comercial nos
Olivais, Lisboa.



Fig. 42 (cima) -
Shoppingscenter
Zuid

Fig. 43 (baixo) -
Boemenmarkt
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Fig. 44 - Concerto
no Bloemenmarkt
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Fig. 45 (cima) -
Feira no Vrijdag-
markt

Fig. 46 (baixo) -
Feira do Livro, rua
Ajuinlei
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Discussdo e Conclusdo

“Great cities are not like towns, only larger. They are not like suburbs, only denser. They differ from towns
and suburbs in basic ways, and one of these is that cities are, by definition, full of strangers(...)”

Jane Jacobs
(Jacobs, 1961, p.41)







Esta investigacéo pretendeu, através de uma leitura critica de ensaios de autores
conceituados e da andlise de Copenhaga e Gante, entender o que influencia a vida urbana
nas cidades. Partindo dos temas da mobilidade urbana, da organizagdo e do desenho das
cidades foi possivel definir trés parémetros de andlise: A Circulacdo, a Densidade da Malha
Urbana e a Diversidade de Funcgdes.



As cidades Gante e Copenhaga tém dimensdes bastante distintas (Mapas T e 12,
ambos & mesma escala). Gante (Mapa 12) é uma cidade bastante mais pequena que Co-
penhaga (Mapa 1) e, contrariamente & Gltima, ndo tem uma grande extensdo de subdrbios,
ndo tendo assim o que se considera uma drea metropolitana. No entanto, esta investigag@o
ndo é desenvolvida com o intuito de comparar os resultados das duas cidades, mas sim
perceber se ambas tém pardmetros semelhantes que as tornam, no dmbito da vida e mob-
ilidade urbana, cidades de sucesso.

No que diz respeito ao parémetro da Circulacdo, o trabalho demonstrou que uma
cidade desenhada para o automével inibe a circulagdo da mobilidade suave. Os ciclistas ur-
banos, bem como os pedes, tém de se sentir seguros ao se movimentarem pela cidade e os
seus percursos devem ser sentidos como naturais e intuitivos. Sé assim a mobilidade suave
serd incentivada. Em ambas as cidades analisadas, os ciclistas urbanos tém prioridade so-
bre os veiculos automéveis. Em Copenhaga (Mapa 4) os percursos estdo bem sinalizados
com indicagdes claras nas zonas de atravessamento o que garante a seguranga das ciclo-
vias. Por sua vez, em Gante (Mapa 15), muitas vezes a criacdo de infraestruturas unicamente
direcionadas aos ciclistas urbanos ndo é necessdria, dado que o tréfego em muitas zonas
desta cidade é lento e 0 movimento automdvel é pouco significativo. Ambas cidades contém,
também, uma boa rede de infraestruturas para os pedes, que tem bastante espago e néo
colide com a rede ciclavel.
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Mapa 1 (cima d
esquerda) - Malha
urbana atual da
zona metropoli-
tana de Copenha-
ga. Data retirada
do Open Street
Map, trabalhada
no Qgis

Mapa 12 (cima
a direita) - Malha
urbana atual de
Gante e drea
envolvente. Data
retirada do Open
Street Map, tra-
balhada no Qgis

Mapa 4 (baixo &
esquerda) - In-
tersecéo Christ-
mas Mallers Plads
em Copenhaga.
Planta trabalhada
em Autocad.

Mapa 15 (baixo
a direita) - In-
tersecdo Lieven
Bauwensplein,
em Gante. Planta
trabalhada em
Autocad.



145



Quanto ao pardmetro da Densidade da Malha Urbana é possivel perceber que
ambas as cidades se desenvolvem através de uma malha urbana densa(Mapas 5 e 16),
no entanto o tecido urbano de Copenhaga é bastante mais denso que a malha urbana de
Gante. Ao conterem malhas densas, as distdncias tornam-se mais curtas, culminando num
maior nivel de proximidade a servigos, pessoas e oportunidades, permitindo assim que a
opcdo pela mobilidade suave como meio de transporte se torne natural.

Depreende-se também que a procura por transportes mais rdpidos traduz-se na
procura da proximidade a servicos, pessoas e oportunidades, uma proximidade que ndo ac-
ontece, fisicamente, em cidades com um tecido urbano disperso. A quantidade excessiva de
automéveis existente nas cidades gera grandes vazios na malha urbana, devido ao espago
ocupado pelos mesmos, criando cidades dispersas bem como destruindo a vida urbana.

Tal como acontece em Copenhaga (Mapa 6) e Gante (Mapa 17), é necessdrio que
hajo uma boa rede de transportes coletivos, para que os mesmos sejam considerados como
uma alternativa vidvel ao transporte privado. Assim, é necessdrio que os transportes pU-
blicos consigam alcancar a maior drea possivel, tendo sempre em consideragéo que os
passageiros dos mesmos sdo também pedes ou ciclistas urbanos. Conclui-se ser igualmente
relevante a capacidade de intermodalidade entre os diferentes meios de transporte, sendo
fundamental possibilidade de transportar a bicicleta nos transportes coletivos.
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Mapa 5 (cima

a esquerda) -
Densidade da
malha urbana

de Copenhaga

e Frederiksberg.
Data retirada do
Open Street Map,
trabalhada no
Qgis.

Mapa 16 (cima
a direita) - Den-
sidade da malha
urbana de Gante.
Data retirada do
Open Street Map,
trabalhada no
Qgis.

Mapa 6 (baixo a
esquerda) - Den-
sidade dos trans-
portes publicos da
Grande Copenha-
ga. Data retirada
do Open Street
Map, trabalhada
no Qgis.

Mapa 17 (baixo
a direita) - Den-
sidade dos trans-
portes publicos
de Ganfe e drea
envolvente. Data
retirada do Open
Street Map, tra-
balhada no Qygis.
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O Ultimo parémetro de andlise, A Diversidade de Fun¢des na Malha Urbana, corrob-
orou a ideia de que a diversidade de funcées na malha urbana é crucial para a existéncia da
vida urbana. Quanto mais diversificadas forem as funcées de um espaco, maior o nUmero
de pessoas que o frequentam.

Deduz-se também que o comércio de rua cria vida urbana enquanto grandes su-
perficies provocam ruas vazias. No entanto, como se concluiu no caso de Gante (Mapa 21),
a insercdo de uma grande superficie numa malha urbana densa e a inexisténcia de um par-
que de estacionamento & superficie exclusivo, diminui os danos causados na vida da cidade,
desde que ndo se verifique uma escassez de servicos nas outras zonas da cidade. De acordo
com a experiéncia pessoal de Gante (Mapa 21), a existéncia de um vasto comércio de rua
faz com que néo seja necessdrio frequentar uma grande superficie, concluindo-se que se o
comércio de rua local for suficiente, a necessidade de percorrer longos percursos até uma
superficie comercial desaparece.

Constatou-se que grande parte da teoria estudada é aplicada nos casos de estudo
analisados. Pode-se entdo concluir que um desenho das cidades informado tem grandes
probabilidades de se tornar numa intervencéo de sucesso, no dmbito da promogéo da vida
urbana.

Por fim, ambos os casos de estudo permitiram entender que mesmo as cidades con-
sideradas de sucesso estdo em continua renovagdo, pois ao longo do tempo novos proble-
mas tornam-se percetiveis e sdo definidos novos objetivos.

Talvez seja esta procura continua pelo melhoramento da vida urbana que constréi
uma cidade de sucesso.
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Mapa 11 (esquer-
da) - Comércio
de rua e grandes
superficies em
Copenhaga e
Frederiksberg.
Data retirada do
Open Street Map,
trabalhada no
Qgis.

Mapa 21 (direita)
- Comércio de
rua e grandes
superficies em
Gante. Data
retirada do Open
Street Map, tra-
balhada no Qygis.
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O Lugar

Carcavelos, Freguesia do Concelho de Cascais, pela sua proximidade com o mar,
com Lisboa, com Cascais e pelo o expoente crescimento no setor universitério (Nova SBE),
empresarial, habitacional e de restauracéo, identifica-se hoje em dia como o novo grande
centro da “Costa do Sol portuguesa”.

Esta freguesia com forte conotacdo balnear, em tempos constituida unicamente por
um pequeno aglomerado de construcdo (Cartografia de 1935) ligado & afamada produgéo
vinicola do Vinho de Carcavelos, sofre, ao longo de quase um século, uma mutagdo na
morfologia e cardter a torna irreconhecivel quando analisada a Cartografia Militar referente
a regido.

Percecionado como um territério com uma identidade marcada principalmente pela
costa maritima e pelos cursos de dgua que contrariavam a direcdo desta costa é, nos dias
de hoje, identificado pela Marginal (concluida em 1942), pela Linha Férrea de Cascais (com
o primeiro trogo a datar de 1889), pela densa malha de construgéo e pela atragéo sazonal.

164

Fig. 47 - Esquema
da evolucdo da
malha urbana em
forno da Ribeira
das Marianas,
com base em Car-
tografia Militar
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A Ribeira

A Ribeira das Marianas, a extensa linha de dgua que nasce em Sintra e desagua em
Carcavelos vé-se, ao longo da sua extens@o, maioritariamente encanada e reprimida por
traseiras de habitagdes, fruto da evolucdo e densificacéo da malha urbana de Carcavelos.
E nesta perda de caréter da Ribeira das Marianas que o Trabalho de Grupo de Projeto Final
de Arquitetura se fundamenta.

Carcavelos contém na sua distribuicdo duas grandes barreiras fisicas que criam uma
separagdo notével na sua malha urbana: a linha férrea de Cascais e a autoestrada A5.

Como consequéncia deste fator a freguesia divide-se em trés organismos distintos e
independentes que em nada beneficiam desta separagdo: Carcavelos a Norte da A5; Car-
cavelos da A5 & linha férrea e Carcavelos da linha férrea ao mar.
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Fig. 48 (cima a es-
querda) - Ribeira
das Marianas na
zona da Quinta
de Rana

Fig. 49 (cima ¢ di-
reita) - Ribeira das
Marianas junto a
Linha Férrea

Fig. 50 (baixo d
esquerda) - Ribei-
ra das Marianas
no Junqueiro

Fig. 51 (baixo ¢
direita) - Foz da
Ribeira das Mari-
anas na Praia de
Carcavelos. Tunel
por baixo da
Avenida Marginal
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Séo estas duas barreiras fisicas que evidenciam que os principais percursos se en-
contram na direcdo Cascais-Lisboa/ Lisboa-Cascais e nos permitem detetar a falta de per-
cursos Norte-Sul que liguem as trés malhas de Carcavelos.

Assim, tendo em considerac@o o transporte coletivo que existird no separador cen-
tral da A5, propomos um percurso verde, pedonal e clicavel, Norte-Sul, que acompanhe a
Ribeira das Marianas e permita a unido vertical linear dos trés organismos de Carcavelos.

Os espagos sobrantes e desqualificados anexos & Ribeira das Marianas pensaram-se
numa légica de espagos verdes que se desvendam no percorrer da Ribeira e servem também
a populagéo envolvente.

A renaturalizagdo das zonas da Ribeira objetiva aumentar sdo sé a sua permeabil-
idade como também devolver-lhe uma dignidade que se foi perdendo com a urbanizacéo
da freguesia.
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Fig. 52 - Planta de
Localizacdo
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Areas de Intervencgdo

Foram selecionadas pelo grupo duas dreas contiguas & Ribeira das Marianas que
se acreditam de maior interesse para Trabalho Individual de Projeto Final de Arquitetura. A
primeira, a Norte, corresponde a um espago sobrante na zona da Quinta de Rana e a se-
gunda, & beira mar, integra nela uma fortificagdo seiscentista de defesa militar - o Forte do
Junqueiro.

Uma das dreas escolhidas, na zona da Quinta de Rana, pretende a requalificacéo
do espago tendo como objetivo a renaturalizagdo da Ribeira das Marianas, mantendo o fig- 53 - Infer-
espaco da sua envolvente permedvel, para uma diminuigéo no risco de cheias, e permitindo ~ 77¢7¢ 7 2019

LT , o - da Quinta de
a criacdo de uma lingua verde que se desenvolve ao longo da ribeira. Rana
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A segunda dreaq, junto ao Forte do Junqueiro, ilustra a descaraterizagdo e a cruel
repressdo do seu curso natural. Estre trogo da Ribeira que corresponde ao seu desaguar na
praia de Carcavelos, por baixo da Avenida Marginal é nada mais que um espago de acesso
a praia.

E pretendido que o verde chegue & dgua, com a Ribeira como elo de ligacdo entre
ambos os lados da Marginal. A requalificacdo do cardter do desaguar da Ribeira possibilita
tanto a desfrutar do curso da dgua no acesso & praia como uma vontade de nele perman-
ecer. A Ribeira das Marianas ganha vida.
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Fig. 54 - Inter-
vencdo junto ao
Forte do Junqueiro
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A Marginal

Por sua vez, a Avenida Marginal, devido ao seu cardter de via répida, de dificil

atravessamento pedonal, representa também uma grande barreira entre Carcavelos e o
Mar.

A fim de amenizar esta cruel separacdo o grupo propde a alteracéo do seu cardter
de via répida para rua. A diminui¢éo de uma faixa de rodagem em cada sentido e a intro-
ducdo de elementos verdes no centro da avenida sé por si permitem uma diminuicGo de
velocidade mantida pelos carros. Os passeios sdo aumentados e é introduzida uma ciclo-
via em toda a extensdo da marginal, enfatizando as ligacdes entre ciclovias do concelho e
premiando a circulagé@o pedonal junto & linha do mar.
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Fig. 55 - Inter-
vencdo na Aveni-
da Marginal
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Trabalho Individual
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Fig. 56 - Planta
que refrata a
situagdo atual do
local de inter-
vencdo
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A zona de intervencéo selecionada localiza-se na Rebelva, um bairro onde predom-
inam os impedimentos — cul-de-sacs (Figura 56) - e as zonas residenciais. Neste territério é
notéria a falta de espagos e de equipamentos publicos, criando assim uma vida urbana lim-
itada. Na zona de intervencéo predominam percursos pedestres estreitos e marcas de como
estes impedimentos sdo resolvidos no quotidiano (Figura 58). Todas estas caracteristicas
fazem com que o espaco seja bastante agreste e pouco ou nada agradével, o que justifica
a fraca vida urbana da zona.

A caréncia de espaco verde em Carcavelos é também notéria. Principalmente na
zona de intervencdo, onde os poucos espacos sobrantes da malha urbana continuam por
tratar, pelo que néo podem ser assim utilizados pela populagéo.
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Fig. 57 (cima ¢
esquerda) - Foto-
grafia que ilustra
os impedimentos
existentes atual-
mente

Fig. 58 (cima ¢
direita) - Percurso
em ferra criado
pelo movimento
pedonal

Fig. 59 (baixo a
esquerda) - Im-
pedimento, cul- de
-sac, na malha
urbana

Fig. 60 (baixo a
direita) - Zona
de Intervencéo
atualmente
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Conceito e Urbanismo

Tal como o trabalho de grupo, tanto a escolha do local como o conceito do mesmo
partiram da ribeira existente, a Ribeira das Marianas. Para este local o objetivo era transfor-
mar este terreno sobrante num grande espaco verde, que juntamente com o Parque Urbano
da Quinta de Rana perfizessem uma unidade verde. O tratamento da atual zona do Lidl vem
também neste seguimento.

Por estar bastante desatualizado e ser um espago pouco confortével que néo pro-
move a vida urbana, foi possivel propor um novo espaco para o Lidl que também inclui
alguns edificios habitacionais, com o intuito de criar densidade numa malha bastante dis-
persa. Este espaco contém agora zonas verdes, que ajudam a formar a unidade verde men-
cionada anteriormente.

Todos estes espagos permedveis em torno da ribeira possibilitam uma redugéo do
risco de cheias e fazem com que a ribeira possa também ser vivida como elemento natural
na cidade.

Os impedimentos existentes nas ruas de Carcavelos sdo também um tema de reflex-
do deste trabalho pratico. Tenta-se entdo conectar o méximo de ruas possivel na zona de
intervencdo, para que o tecido de ruas seja mais fluido, gerando assim mais movimento na
zona.

A ciclovia proposta no trabalho de grupo é utilizada no trabalho individual, como
ponto de partida no desenho do percurso, pedonal e cicldvel, que estrutura todo o parque
verde.

Tal como aos impedimentos, também foi dada especial atencGo aos percursos ex-
istentes em terra mencionados anteriormente. Ao ter em conta estes percursos na proposta
desenhada faz com que se proporcione uma melhoria nos percursos pedestres, facilitando
assim o quotidiano dos pedes.

Fig. 61- Planta de
Implantacéo
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Programa

7

E necessério que neste espaco sobrante de Carcavelos se desenvolvesse vdrios
equipamentos pUblicos, de modo a compensar as zonas residenciais que caracterizam esta
freguesia. E igualmente essencial que este espaco a desenvolver seja realizado numa escala
de bairro, que os habitantes de Carcavelos possam ter uma alternativa a Cascais e Lisboa,
no que consta ao lazer, bem como ao trabalho, possibilitando assim a opgdo por uma mo-
bilidade suave ou por transportes coletivos, ao frequentar o local, dado ao nivel de proximi-
dade fisica. Com o aparecimento da faculdade Nova SBE, junto ao Forte de Séo Julido, é
percetivel que um espaco de estudo era uma necessidade imprescindivel na freguesia. No
entanto, basta apenas uma ida ao local para se constatar que este tdo esperado espaco de
estudo estd sobrelotado, o que demonstra a continua necessidade deste tipo de espagos na
zona de Carcavelos.

O contetdo programdtico para este parque na zona da antiga Quinta de Rana, tem
como base as trés principais necessidades de Carcavelos: Estudar, Trabalhar e Lazer. E assim
projetado um espaco de Trabalho e um espaco de Estudo, ambos conectados com zonas

de Lazer, fazendo todos estes espagos parte de uma entidade superior que é o Parque Verde
(Figura 62).

Assim, é desenhado um espaco de Cowork, junto & ribeira, e uma Sala de Estudo
na entrada do parque, definida como entrada principal tanto por estar adjacente & estrada
mais movimentada que se encontra nos limites do terreno, bem como pela existéncia de
uma conexdo com a entrada do existente Parque Urbano da Quinta de Rana.
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Fig. 62 - Esque-
ma do cofeudo
programdtico
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Junto a estes espagos desenvolvem-se, como referido, espacos de lazer. Anexado &
ribeira desenha-se um auditério exterior, onde o possivel palco é delimitado pelo volume do
Cowork. Estes trés espacos, Cowork, palco e auditério, séo sentidos como um Unico, devido
d pala que os cobre.

Quanto ao edificio da Sala de Estudo, este pode ser acedido através de uma praca
de entrada ao Parque que conecta nédo sé o Edificio com a Rua, mas também o Edificio com
a Cobertura para mercados e eventos ocasionais e ainda os trés — Edificio da Sala de Estu-
do, Cobertura Polivalente e a Rua- com o percurso principal que atravessa todo o parque
e que liga esta zona com a zona do Cowork. No Edificio da Sala de Estudo encontra-se
também um café de apoio & praca e & zona de estudo.

Assim, sdo projetados trés volumes distintos com um mesmo elemento — a Pala. Estes
trés volumes acabam por representar as trés principais necessidades de Carcavelos, sendo
a Cobertura Polivalente uma pouco mais flexivel.
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Fig. 63 - Largo de
entrada, Edificio
da Sala de Estudo
e Cobertura
Polivalente

Fig. 64 (pp.
188,189) -
Corte A
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Sala de Estudo

O edificio nasce de uma grande pala quadrangular, em betdo branco, onde surgem
diversos tipos de espagos por baixo da mesma. Estes espagos desenham-se através de uma
organizagdo de dois paralelepipedos que se intersetam, sendo um deles a Sala de Estudo
e o outro um café. E na infersecéo destes dois volumes que se encontra a comunicacéo
vertical, um espaco especial por ser uma estufa fria a céu aberto, trazendo um pouco da na-
tureza exterior para dentro do edificio. Este espago encontra-se também embelezado pelas
escadas em betdo cinzento, que lhe concede um aspeto mais industrial.

190

Fig. 65 - Axono-
metria Explodida
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O Café situa-se num dos volumes, com & foi mencionado, e desenvolve-se através
de um espaco com duplo pé direito que comunica visualmente com um mezzanine, onde
se encontram vdrias mesas que tanto podem ser uma extensdo do café, ou um espaco de
estudo informal. Esta mezzanine, que partilha o piso com a Sala de Estudo, liga-se também
a um terraco exterior diretamente conectado com a natureza, por estar virado para o interior
do parque. E igualmente possivel aceder a este terraco pela Sala de Estudo.
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Fig. 66 - Planta
Piso 0, a cota
+46,0
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Tanto a mezzanine como a sala de estudo podem ser acedidos através da “estufa

fria” onde se encontra o nucleo de escadas. Fig. 67 - Planta
Piso 1, a cota
+48,0
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Diretamente a cima do espaco de cafeteria, encontra-se um terraco. Este espaco,

. ; p p . , . Fig. 68 - Plant
mais descontraido, é também acedido pelo nucleo de escadas principal. 9 ana

Piso 2, a cota
+51,3
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Fig. 69 - Corte B

Fig. 70 (p. 200)-
Alcado Sudoeste

Fig. 71 (p. 201)-
Alcado Sudeste

Fig. 72 (p. 202) -
Alcado Nordeste

Fig. 73 (p. 203) -
Alcado Noroeste
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Ao entrar na Sala de Estudo deparamo-nos com o contraste entre o verde exterior,
gue observamos através do grande véo que cobre a fachada noroeste, os finos pilares a
betdo branco e a grande base em madeira que unifica o espaco, através do pavimento e
mobiliério neste material. A altura do pé direito do espago e as estantes em madeira que £y 74 - /s
cobrem toda a parede, tanto em altura como na sua extensdo, concedem uma monumen-  fracéo da Sala de
talidade ao espago que se considera ser o mais importante do edificio. Estudo
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