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Resumo

O ensaio agora apresentado surge do tema geral da Linha de Cintura Ferroviaria de
Lisboa sobre o qual o docente propds a turma de Projeto Final de Arquitetura uma reflexao
critica com o objetivo de, cruzando com o tema das tipologias dos Edificios PUblicos, repensar
a forma como nos iremos movimentar e encontrar na cidade nos préximos tempos.

A Linha de Cintura (LC) foi edificada no final do séc. XIX, em 1888, estabelecendo-se
como um limite que circunda a cidade ligando-se a Linha do Norte (1856) em Brago de Prata,
a Linha de Sintra (1887) em Campolide e a Linha de Cascais (1889) em Alcantara’. O
crescimento urbano da capital no século XX acaba por transpor o limite sugerido pela linha do
comboio abrindo espago a ruturas entre as duas margens da infraestrutura ferrovidria. Posto
isto, o tema é langado questionando os territérios gerados pela rutura resultante da interagéo
entre o anel ferroviario e a expanséo urbana de Lisboa.

Apds uma primeira aproximacéo global a linha férrea foi possivel verificar que
infraestrutura do comboio se pode compreender como um canal que estabelece ligagdes entre
pontos distantes num sentido longitudinal, mas que cria naturalmente ruturas urbanas
transversais entre as margens que resultam do cruzamento desta com a expansao urbana de
Lisboa. Os locais de paragem do comboio deveriam ser pontos de ancoragem da
infraestrutura com a cidade resolvendo as referidas ruturas urbanas originadas pela sua
prépria construgdo e assumindo-se como referéncias urbanas importantes na vida publica,
assim como o foram as estagdes de comboio construidas no séc. XIX. No entanto, a realidade
lisboeta, com excecdo feita as trés estagdes terminais de Lisboa (Rossio, Cais do Sodré e
Santa Apolénia), mostra que tal ndo acontece acabando por se verificar nos restantes locais
de paragem ao longo da LC uma tipologia que parece ser uma adaptagéo “simples” do
apeadeiro e ndo da estagao verificando-se por vezes o acentuar das condigdes de
afastamento que a ferrovia provoca.

Deste modo, o presente ensaio foca-se na andlise da tipologia da estacéo ferroviaria com
o intuito de perceber como é que esta pode minimizar o impacto da ferrovia em meio urbano e
como é que a estacgdo do século XXI pode ser multifuncional, interpondo a sua atractividade e
desempenho urbano.

Em adic&o as ideias acima expostas, verifica-se atualmente uma crescente pressao social
a nivel global por espagos publicos qualificados e por um ambiente menos poluido.

Este ensaio tenta encontrar um discurso que viabilize o didlogo entre a infraestrutura
ferrovidria, o espaco publico urbano e a “infraestrutura natural” da cidade de Lisboa. Afigurou-
se pertinente estudar a Estacdo de Roma-Areeiro e toda a zona envolvente, por se apresentar
em Lisboa como um lugar de contraste entre a cidade consolidada e a "infraestrutura natural”.

A estac@o de Roma-Areeiro esta localizada na fronteira entre os bairros de Alvalade e do
Areeiro que por sua vez estdo encostados ao Corredor Verde Oriental, que se desenvolve ao
longo do vale de Chelas. Apesar de proximos, estes dois lugares da cidade sdo separados
pela Avenida Almirante Gago Coutinho, facto esse que leva a conduzir o esforgo deste projeto
para este local da cidade tentando perceber de que modo uma intervengao na estagao de
Roma-Areeiro poderia ligar estes dois momentos da cidade.

Essa intervengéo podera passar por deslocar a estagdo existente para o cruzamento da
Avenida Almirante Gago Coutinho com a linha férrea configurando-se como o elemento de
ligagdo entre o vale e a cidade consolidada amenizando a barreira constituida pela avenida.

Palavras Chave: Areeiro; Cruzamento; Estagdo Ferroviaria; Linha de Cintura; Vale de Chelas.

1 Dados cronolégicos consultados em: https://www.cp.pt/institucional/pt/cultura-ferroviaria/
historia-cp/cronologia

Para a consulta da cronologia completa da histéria dos caminhos de ferro em Portugal,
consultar a fonte acima citada.






Abstract

The essay now presented arises from the general theme of the Lisbon Railway Line, on
which the professor proposed to the Final Architecture Project class a critical reflection with the
purpose of, crossing with the theme of the typologies of Public Buildings, rethinking the way
we will move around and find ourselves in the city in the near future.

The Lisbon Railway was built at the end of the 19th century, in 1888, establishing itself as
a boundary that surrounds the city, connecting to the North Line (1856) in Brago de Prata, to
the Sintra Line (1887) in Campolide and to the Cascais Line (1889) in Alcantara2. The urban
growth of the capital in the 20th century ended up transposing the limit suggested by the train
line, opening space to ruptures between the two banks of the railway infrastructure. The theme
is launched questioning the territories generated by the rupture resulting from the interaction
between the railway ring and the urban expansion of Lisbon.

After a first global approach to the railway it was possible to understand that the train
infrastructure can be understood as a channel that establishes connections between distant
points, but that naturally creates urban ruptures between the margins that result from its
crossing with the urban expansion of Lisbon. Following this logic, the train stops could be
anchor points of the infrastructure with the city, solving the urban ruptures originated by its
own construction and becoming important urban references in the public life of the city, as
were the train stations built in the nineteenth century. However, the reality of Lisbon, with the
exception of the three terminal stations in Lisbon (Rossio, Cais do Sodré and Santa Apolénia),
shows that this does not happen. In the remaining stopping places along the Lisbon railway
there is a typology that seems to be a "simple" adaptation of the halt and not of the station,
sometimes accentuating the conditions of remoteness caused by the railway.

This essay focuses on the analysis of the railway station typology in order to understand
how it can minimize the impact of the railway in the urban environment and how the XXI
century station can be multifunctional, interposing its attractiveness and urban performance.

In addition to the ideas mentioned above, there is a growing global social pressure for
qualified public spaces and a less polluted environment.

Consequently, this essay tries to find a discourse that enables the dialogue between the
railway infrastructure, the urban public space and the "natural infrastructure" of Lisbon.
Therefore, it seemed pertinent to study the Roma-Areeiro Station and all its surrounding area,
as it is a place of contrast between the consolidated city and Lisbon's "natural infrastructure".

Roma-Areeiro station is located on the border between the neighbourhoods of Alvalade
and Areeiro, which in turn are adjacent to the Eastern Green Corridor, which runs along the
Chelas valley. However, despite being close, these two places of the city are separated by
Avenida Almirante Gago Coutinho, a fact that leads the effort of this project to this place of the
city trying to understand how an intervention in the Roma-Areeiro station could connect these
two urban moments, which despite being so close, do not communicate with each other.

This intervention could involve moving the existing station to the intersection of Avenida
Almirante Gago Coutinho with the railway line, configuring itself as the connecting element
between the valley and the consolidated city, softening the barrier constituted by the avenue.

Keywords: Areeiro; Cross; Railway Station; Lisbon Railway; Chelas Valley.

2 Chronological data consulted at: https:/www.cp.pt/institucional/pt/cultura-ferroviaria/
historia-cp/cronologia
For a complete chronology of the history of railroads in Portugal, see the source cited above,
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Figura 1

Avenida Almirante Gago Coutinho

Fronteira entre a Cidade Consolidada de Lisboa e o Vale de Chelas
Fotografia: do autor

2020






Introducao

A presente investigagdo pretende sintetizar um processo desenvolvido no ambito da
cadeira de Projeto Final de Arquitetura do ano letivo de 2020/2021 que tinha como objetivo
préatico uma proposta de projeto de um edificio publico, questionando a cidade
contemporanea partindo da andlise da Linha de Cintura Férrea de Lisboa e da pergunta:

Como nos moveremos na cidade do futuro?

Do ponto de vista tedrico, o trabalho agora apresentado tem como objetivo fornecer um
contributo valido ao estudo das tipologias ferroviarias tendo como campo de andlise as
estacdes e apeadeiros da Linha de Cintura Ferroviaria de Lisboa e as gares do século XIX.

Procurou-se o desenvolvimento de uma estratégia que equacionasse a possibilidade de
ligagdo entre o Vale de Chelas e os bairros do Areeiro e de Alvalade através do desenho de
uma nova estagao sob a Avenida Almirante Gago Coutinho que facilitasse o atravessamento
entre estes dois momentos da cidade: a cidade consolidada e a infraestrutura natural.

O projeto desenvolveu-se em duas fases. Numa primeira fase pensou-se sobre a
pertinéncia da deslocacéo da atual estagdo de Roma-Areeiro e a possibilidade deste gesto
libertar espaco publico onde a malha urbana é mais densa e criar ligagdes entre ambos os
lados da ferrovia. O local escolhido para a nova estagéo junto a Avenida Almirante Gago
Coutinho devolve a paragem do combdio ao local onde existiu o primeiro apeadeiro do Areeiro
aproveitando um alargamento na malha urbana originado por este apeadeiro.

Numa segunda fase, refletiu-se sobre a evolugéo tipoldgica das estagdes de comboio e
como se transformaram ao longo do tempo comegando pelas grandes naves do séc. XIX, que
respondiam a necessidade simbdlica de representar o ‘hall’ de entrada das cidades numa
época onde o combdio era o principal meio de transporte, até as estagdes mais recentes que
carecem de outra complexidade de integragdo ndo s6 com o espago publico mas também
com outros meios de transporte.

Estas duas fases sdo complementadas com uma andlise mais alargada do territério e da
influéncia da ferrovia sobre este e outra mais aprofundada sobre o sitio especifico do local de
intervengéo, no Areeiro.

O contetdo deste documento esta dividido por capitulos que tém a ambivaléncia de tratar
temas que se complementam entre si mas que podem ser também lidos de forma
independente.

No final é feito uma reflexao dos resultados da investigagédo que ndo se da por fechada
mas sim como um contributo que comporta outros contributos futuros.






Ferrovia e Territorio

Os primeiros e principais ensaios sobre a ferrovia, quer estivessem relacionados com
tecnologia, com arquitetura, com urbanismo, com circulagdo, com produgéo ou com
seguranga, foram estabelecidos pelos ingleses e pelos franceses, seus percursores, que 0os
divulgaram por todo o mundo, mas com principal enfoque na Europa. As normas e regras por
eles definidas constituiram doutrina consolidada e commumente aceite até a viragem entre os
séculos XIX e XXs.

Observando a infraestrutura ferroviaria no geral e da Linha de Cintura de Lisboa em
particular, é possivel sugerir que esta se estabelece com base num paradoxo, no sentido em
que tem a capacidade de estabelecer ligagdes entre pontos distantes como canal que é, mas
transversalmente parece construir-se sobretudo como uma barreira que separa malhas
urbanas que pressupdem continuidade entre si.

Por um lado, importa perceber o papel da infraestrutura ferroviaria na construgéo das
cidades, e por outro a questéo dos seus locais de paragem - estagdes e apeadeiros -
assumirem uma vocagao publica, no sentido de se constituirem como lugares dinamizadores
urbanos.

A ferrovia em Lisboa, com a Linha de Cintura e a Linha do Norte, inclui-se num lote de
transformagdes urbanas que aconteceram na cidade entre os Ultimos vinte anos do século XIX
e os primeiros cinquenta anos do século XX. Consolidou-se a frente ribeirinha em dezassete
quilémetros por meio de um aterro a servir todo o Porto de Lisboa, construiu-se a base de
toda a linha férrea nacional com as ja referidas linhas e também com as linhas de Sintra e
Cascais e estendeu-se a cidade para Norte através de grandes planos urbanos como o das
Avenidas Novas (1885 - 1930) por Ressano Garcia (1847 - 1911), o do Bairro de Alvalade (1940
- 1945) e o do Areeiro (1938) por Faria da Costa (1906 - 1971)4.

A Linha de Cintura de Lisboa, como o préprio nome indica, desenvolve-se em torno da
cidade aproveitando os vales de Chelas e de Alcantara para, a partir do aterro ribeirinho,
vencer a topografia, que tdo bem define a capital, e por fim cruzar ao planalto central da
cidade. Esta implantagéo acontece devido as rigorosas condicionantes técnicas de
construgao da ferrovia, como os raios de curvatura largos e a impossibilidade de vencer
declives muito acentuados (inferior ou igual a 1,5% em meio urbano, sendo este o valor mais
alto de inclinagdo que o comboio consegue vencer devido as velocidades mais reduzidas
praticadas em contexto citadino)s.

Na zona do Planalto a infraestrutura do comboio cruza o espago urbano constituindo uma
espécie de trincheira entre malhas urbanas adjacentes.

Mas nem sempre a ferrovia constituiu necessariamente uma fronteira. O seu planeamento
foi feito de forma a interferir o menos possivel com a cidade, inclusive podemos inferir que
seria a propria linha do comboio que definia o limite urbano da capital, como outrora o fizeram
as cercas Moura e Fernandina.

O desenho inicial centrou-se na construgéo da infraestrutura propriamente dita tal como
as pontes, os viadutos, as valas e os tuneis, em detrimento das grandes estagdes e dos
edificios de passageiros. As paragens ao longo de plataformas de embarque eram vistas como
estruturas inteiramente funcionais servindo simplesmente o acesso dos passageiros e das
mercadorias as carruagens. Esses pontos para embarque nos comboios complementavam-se
com pequenos abrigos ou cais cobertoss.

3 ALVES, Rui Manuel Vaz. Julho de 2015. Arquitetura, Cidade e Caminho de Ferro.
Universidade de Coimbra.

4 AAVWV (coord. Carlos Dias Coelho). 2014. Cadernos de Morfologia Urbana. Estudos da
Cidade Portuguesa - O Tempo e a Forma. Volume II. Lisboa: Argumentum.

5 MOURAOQ, Jorge. Janeiro de 2017. Gestao e Manutengao da Infraestrutura Ferroviria, os
vérios tipos de agdes de manutencao. Instituto Superior de Engenharia de Lisboa.

6 ALVES, Rui Manuel Vaz. Julho de 2015. Arquitetura, Cidade e Caminho de Ferro.
Universidade de Coimbra,
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Ferrovia e Territorio

Contudo, aquilo que era um transporte periférico ao centro da cidade (figura 3), que
cruzava os territérios das quintas de recreio e cultivo nos arredores, estd agora em meio
urbano, acabando por cruzar o centro geométrico de Lisboa na zona de Entrecampos,
gerando outras fragilidades.

E a partir da construgdo dos planos urbanos das Avenidas Novas, de Alvalade e do
Areeiro, da primeira metade do século passado, que a cidade se comega a expandir para o
interior, ultrapassando o limite da linha férrea. Quando a cidade alcanga a ferrovia nao ha uma
integrac@o plena desta criando roturas entre malhas urbanas homogéneas. Este fenémeno é
particularmente evidente na zona do planalto onde a ferrovia se afigura por vezes como uma
fronteira.

Esta nova condigdo urbana da LC fez evoluir a tipologia dos apeadeiros onde paravam os
comboios, primeiro para outros apeadeiros de maior dimens&o, e mais recentemente no virar
do século XX para o século XXI, para apeadeiros cobertos com algum programa
complementar, como comércio, restauragao, etc., satisfazendo o aumento dos fluxos de
passageiros, mas ainda assim com pouca expressao no espago urbano e no quotidiano da
cidade.

A ferrovia parece ter cada vez mais importancia na forma como a populagao residente,
laboral ou turistica, se move nas cidades. Lisboa pertence a um grupo de cidades onde tem
sido feito o esforgo de promover os transportes publicos para a realizagéo dos varios trajetos
pendulares, casa-trabalho-casa ou casa-escola-casa’. Tal acontece com o objetivo de
equilibrar o espago publico quanto aos usos. Para tal, tém-se visto algumas medidas como a
redugdo do nimero de carros nas cidades com o objetivo de libertar o espago das vias de
trénsito para uso de veiculos mobilidade ligeira, para uso pedonal ou espagos publico de
permanéncia; ou a criagdo de espagos verdes tendo em vista o equilibrio ambiental de fatores
como a permeabilidade dos solos ou o controlo da temperatura. A promogao dos transportes
publicos, taxis, veiculos de mobilidade suave e carros partilhados como alternativas ao
automovel particular.

Sendo elétrico e naturalmente plblico, o comboio, integrado num sistema de transportes
urbanos, é passivel de ser incluido neste leque de alternativas sustentaveis ao automovel
particular.

Pode-se imaginar que, num futuro préximo, o comboio venha a ganhar cada vez mais
importancia nos sistemas urbanos. A aposta numa politica deste tipo libertara outros espagos
na cidade atualmente ocupados pelos automdveis, como parques de estacionamento,
avenidas com elevado nimero de vias para veiculos motorizados e grandes nos viarios.

Sobre este pressuposto parece acertado que a aposta na ferrovia ganhe robustez urbana,
através da melhor integracéo do canal ferroviario com a envolvente e da melhoria dos pontos
de contacto da infraestrutura com a cidade.

7 ALVES, Rui Manuel Vaz. Julho de 2015. Arquitetura, Cidade e Caminho de Ferro.
Universidade de Coimbra,
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LISBON IN THE END OF THE NINETEENTH CENTURY
THE RAILWAY STATIONS

SANTA APOLONIAQY
Rossio#
ALCANTARA®
CAIs DO SODRE W

Figura 3

Planta da Cidade de Lisboa e seus caminhos de ferro, 1892

Fonte: POLINO, Marie-Noelle e ROTH, Ralf. The City and the Railway in Europe.
Aldershot, Inglaterra: Ashgate Publishing Limited, 2003



Ferrovia e Territorio

A proposta de intervengéo sugere a implantagéo de uma nova estac@o de comboios no
cruzamento da linha férrea com a Avenida Aimirante Gago Coutinho. Esta ‘nova’ localizag&o
permitiria & estagdo estabelecer-se como um pronto nevrélgico na intersegdo de duas
infraestruturas de transporte importantes na cidade — a Linha de Cintura Ferroviaria de Lisboa
e a Avenida que liga o centro da cidade ao Aeroporto. Este local caracteriza-se também por
ser o momento em que o Vale de Chelas intersecta o Planalto Central de Lisboa e que por
consequéncia o Corredor Verde Oriental de Lisboa encontra os Bairros de Alvalade e do
Areeiro acabando por ser um lugar de contraste paisagistico que vé a Avenida Gago Coutinho
como fronteira e a linha férrea como passagem, estabelecendo-se a nova estagdo como
‘porta’.

Além da posigao estratégica e simbdlica proposta, o facto de operarem no Areeiro
comboios suburbanos que tanto fazem a ligagéo a linha do Norte, de Sintra ou do Sul (através
da Fertagus, pela Ponte 25 de Abril), a proximidade ao Metro tanto do Areeiro como de Roma,
a proximidade ao Aeroporto e a rede de autocarros, parece sustentar a hipdtese da
deslocacgdo da estagéo para o local sugerido que é o ponto onde tudo isto se intercepta.

20
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Proposta
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Ferrovia e Territorio
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Pré 1888 s

Desde a sua fundagao, Lisboa espraia-se ao
longo do rio Tejo tirando partido do transporte
maritimo para deslocagdes e comércio e das
colinas como defesa.

Para o interior, onde se encontravam vérias
quintas de recreio e de cultivo, desenvolviam-
se por linhas de festo ou vale varios caminhos
e estradas.

1888 ¢

(Momento da Inaugurag
ferroviéria de Lisboa)

A Linha de Cintura Férre
construida transversam
saida de Lisboa, sendo
linha de transporte de
apenas as suas estagde
centro da cidade. Mais 1
das Avenidas Novas a ¢
Norte aproximando-se ¢



Evolugdo cronolégica
Morfologia urbana e Infraestrutura ferroviaria

Atualidade ©

30 da Linha de Cintura Os planos urbanos do século XX acentuam a
expansao da cidade para Norte e para la da

sa de Lisboa é ferrovia privilegiando o transporte rodoviario

ente aos caminhos de que entretanto se vulgarizou ganhando

no inicio ainda uma protagonismo. Desta forma, a linha de

\ercadorias tendo caminhos de ferro para além de nacional e

3s de passageiros no regiongl passa também a ser urpana ao ser

tarde com os planos absorwc!a, embora nem sempre |ncorporada,

iidade expande-se para pelo tecido urbano em expansao de Lisboa.

Ja ferrovia.

8 Base cartogréfica: Carta topografica de Lisboa, Filipe Folque. 1856-58.
9 Base cartogréfica: Levantamento da planta de Lisboa, Silva Pinto. 1904-11.
10 Base cartografica: Servico de mapeamento Google Earth. 2020-21.
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Ferrovia e Territorio
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Linha do Sul



Topografia e Ferrovia
Ferrovia como sistema urbano e regional

Linha do Norte
Linha da Azambuja
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Relagéo entre infrastrututra natural e ferroviaria

O contraste na Avenida Gago Coutinho entre o Areeiro,
Alvalade e o Vale de Chelas

Gare do.
Oriente.

* Desativado
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Ferrovia e Territorio
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Apeadeiro

Compostos apenas pelos cais de embarque
destinam-se simplesmente a paragem das
composigdes ferroviarias podendo em alguns
casos serem complementados com pequenos
abrigos ou edificios.

Ex: Chelas (desativado); Alcantara-Terra

Estacao Lateral

Caso predominante nas estagdes de
“passagem”, ou seja, aquelas que Nao sao
terminais. A sua implantagéo, normalmente ao
longo da linha férrea, facilita a possibilidade de
futuras amplia¢cdes nos topos sem interferir
com a ferrovia.

Ex: Campolide

Estacdo Terminal
Inicio ou terminus de un
Esta tipologia de estaca
normalmente, assumir L
mais relevante através ¢
“L” ou retangular de top
Ex: Santa Apolénia, Ros
(respetivamente)



1a linha de comboio.

0 procura,

Ima posigao urbanistica
la planta em “U” ou em
0.

5sio e Cais do Sodré

Estacdo em Viaduto

A semelhanga da tipologia de estacao lateral
correspondem a estagbes de passagem
permitindo a ligagéo entre o espago publico da
cidade e os cais de embarque que se
encontram ao longo do viaduto ferroviario.

Ex. Entrecampos; Sete Rios

01

Tipologias Ferroviarias

Estacao Subterranea

Neste caso, o edificio da estagdo encontra-se
subterraneo ao espaco publico e a linha férrea
sendo que, em alguns casos, apenas de
destaca na construgéo as entradas a
superficie. Nos casos em que o espago publico
a superficie ndo ¢ cuidado, a sua relagdo com
a cidade torna-se deficitaria.

Ex: Roma-Areeiro
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Rossio
Estacéo Terminal
Planta Simplificada

Figura 4
Contexto Urbano da Estacgéo do Rossio
Ortofotomapa: Google Earth



Ferrovia e Territorio

Cais do Sodré
Estacdo Terminal
Planta Simplificada
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Figura 5

Contexto Urbano da Estacdo do Cais do Sodré
Ortofotomapa: Google Earth

2021
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Santa Apolénia
Estacéo Terminal
Planta Simplificada

Figura 12
Contexto Urbano da Estacdo de Santa Apolénia
Ortofotomapa: Google Earth
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Ferrovia e Territorio

Chelas (desativado)
Apeadeiro
Planta Simplificada

Figura 11

Contexto Urbano do Apeadeiro de Chelas
Ortofotomapa: Google Earth
21
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Alcantara-Terra
Apeadeiro
Planta Simplificada

Figura 6
Contexto Urbano da Estacéo de Alcantara-Terra

Ortofotomapa: Google Earth
202
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Ferrovia e Territorio

Campolide
Estacao Lateral
Planta Simplificada

Figura 7

Contexto Urbano da Estagédo de Campolide
Ortofotomapa: Google Earth

2021
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Roma-Areeiro
Estacdo Subterranea
Planta Simplificada

Figura 10
Contexto Urbano da Estacdo de Roma-Areeiro

Ortofotomapa: Google Earth
202
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Ferrovia e Territorio

Entrecampos
Estacdo em Viaduto
Planta Simplificada

Figura 9

Contexto Urbano da Estacéo de Entrecampos
Ortofotomapa: Google Earth

2021
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Sete-Rios
Estacdo em Viaduto
Planta Simplificada

Figura 8
Contexto Urbano da Estacéo de Sete-Rios
Ortofotomapa: Google Earth

1
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Cruzamento:

A ‘Perna de Pau’, o restaurante célebre, bem conhecido

de todos os estémagos com tendéncias bucdlicas,

impelidos pela nostalgia das hortas para fora de portas

no tempo do tomate — organiza com os primores da

estacdo, a nova lista dos seus acepipes. A talhe de

foice, apresenta-se uma apetitosa ementa, da autoria de
habilidosos artistas comensais:

Sopa de marisco sera
O que primeiro comera;

E logo em seguida virdo
Bons pasteis de camaréo;
Emborque-lhe: o branco vinho
Que o Monteiro da, amiguinho.
Algum frango com cabidela
E pr’a apanhar a piela
Regue’o co’a pinga danada
Que antes da vitela assada
O cidadéo tem provado.
Vem sobremesa com ralé
Bebe-se logo o café,

E, se mal jantado ficar.

V4 aquela parte cear.

Citagao 1
Ramalho Ortigao

Citagao retirada de: ORTIGAQ, J. Ramalho. 1887. As Farpas. Lisboa: D. Corazzi

Figura 13
Contraste entre a cidade consolidada do Areeiro e o Vale de Chelas
Fotografia: Eduardo Nascimento



Rt




Areeiro - Alvalade e Vale de Chelas

A estacdo de comboio de Roma-Areeiro, constroi-se sobre a fronteira territorial entre as
freguesias de Alvalade (a sul) e do Areeiro (a norte) - nome proveniente da existéncia de um
local de extragdo de areias na encosta do atual Parque Urbano do Vale da Montanha. Esta
fronteira é materializada por um trogo da linha de cintura ferroviaria de Lisboa, que dista da
Avenida Almirante Gago Coutinho & Rua de Entrecampos.

Antes da implementag&o da linha férrea no final do século XIX, esta era uma zona
ocupada por quintas de recreio e cultivo ja fora dos limites da cidade de Lisboa. Quintas
essas, que se distribuiam ao longo dos caminhos ancestrais que faziam a ligagdo entre o
centro da cidade e os lugares mais remotos da sua periferia. Especificamente neste local,
existiam duas ligagdes: a Estrada de Sacavém (figura 15) e a Estrada das Amoreiras (figura 14).
A primeira ligava Sacavém a Porta da Mouraria, equivalendo atualmente aquilo que é o radial
Segunda Circular - Avenida Almirante Gago Coutinho - Avenida Almirante Reis; a segunda
ligava o Largo das Amoreiras (atual Campo das Amoreiras no Lumiar) ao Largo do Ledo em
Arroios, correspondendo ao radial Eixo Central da Alta de Lisboa - (Hospital Julio de Matos) -
Avenida de Roma - Praca de Londres - Avenida Manuel da Maia. Desta forma, antes do rasgo
da linha férrea, a passagem por esta zona limitrofe a cidade de Lisboa, fazia-se de forma
continua entre os muros das quintas e as fachadas das casas senhoriais no sentido Norte- Sul.

44



02

Andlise Historica, Social e Biofisica

Figura 14 Figura 15
Estrada das Amoreiras Estrada de Sacavém com o ‘Perna de Pau’ em primeiro plano
Fotografia: Eduardo Portugal (Arquivo CML) Fotografia: Eduardo Portugal (Arquivo CML)
194( 1947
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Aquando da inauguragdo da Linha de Cintura Férrea de Lisboa em 1888, o sentido em
que se movimentava no local do Areeiro é parcialmente quebrado restando alguns
atravessamentos como a passagem de nivel pela Estrada de Sacavém e o viaduto da Estrada
das Amoreiras. As quintas de recreio e cultivo permaneceram e foi construido um pequeno
apeadeiro no cruzamento entre a linha de comboio e a Estrada de Sacavém ao qual se deu o
nome de Apeadeiro do Areeiro (figura 19). Junto ao apeadeiro existia a norte na Estrada de
Sacavém o retiro A Perna de Pau, uma importante casa de pasto de tradigdes fadistas em
Lisboa.

A partir deste momento é notéria uma crescente densidade de construgdes ao longo da
estrada de Sacavém, com maior incidéncia a Sul da linha de caminhos de ferro.

A urbanizagao foi evoluindo e os planos de Alvalade e do Areeiro de Faria da Costa (1939-
1950) provocaram uma profunda alteragdo em toda a zona do Areeiro, restando apenas as
casas de duas das quintas de recreio e cultivo, que permaneceram como uma espécie de
memodria ativa de um outro tempo da cidade, sendo elas a Quinta dos Lagares D’El-Rey que
pertencera até 1392 a D. Jodo | (1357 — 1433) e a atual Casa do Menino Deus, casa da antiga
Quinta do Arieiro. A Quinta dos Lagares D’El-Rey, a maior e mais importante na zona,
representava bem um arrabalde da cidade de Lisboa onde predominavam as vinhas, tendo o
vinho do Areeiro chegado a ter alguma distingdo na época. Para além de ter pertencido ao
referido monarca, a quinta foi também residéncia arrendada do pintor Carlos Reis (1863-1940)
que a pintou nos primeiros anos do séc. XX (figura 16).

Com os novos planos urbanos (Alvalade, 1940 — 45; Areeiro, 1938), as vias ancestrais de
saida da cidade perderam express&o tendo sido apenas alguns trogos incluidos no novo
extrato urbano. O Apeadeiro do Areeiro ficou assim “entalado” entre um troco da Estrada de
Sacavém, que continuara para norte pela nova Rua Guilhermina Suggia, e a recente Avenida
Almirante Gago Coutinho - construida aquando dos planos anteriormente referidos.

A Avenida Almirante Gago Coutinho (figura 18) apesar de ligar o Areeiro ao aeroporto,
configura-se como uma fronteira dificilmente transponivel entre a area consolidada pela
construgdo dos novos planos de Alvalade e do Areeiro e toda a estrutura ecoldgica do vale de
Chelas, que aqui se unia ininterruptamente ao planalto central de Lisboa. Junto ao antigo
apeadeiro desenha-se um alargamento urbano de ambos os lados da linha férrea, reforgando
esse momento de paragem do comboio na cidade que aqui coincide com a entrada deste
meio de transporte na cidade consolidada.

Apos as urbanizagoes feitas na segunda metade do século XX, o Vale de Chelas tem visto
serem desenvolvidos uma rede de parques urbanos que constituem o Corredor Verde Oriental
de Lisboa - seguindo o exemplo do Parque da Bela Vista (1991) e do Parque Urbano do Vale
Fundéo (década de 1970), construiram-se mais recentemente os parques urbanos do Casal
Vistoso (2015) e do Vale da Montanha (2018). Os dois Ultimos localizam-se imediatamente do
outro lado da fronteira estabelecida pela Avenida Almirante Gago Coutinho. Apesar de
bastante préximas, estas duas zonas da cidade nao interagem devido a falta de acessos,
dificultando o uso destes espagos publicos verdes por parte da prépria populagéo. !

46

1 Para um enquadramento histérico geral dos bairros do Areeiro e de Alvalade consultar:
https://arquivos.rtp.pt/conteudos/areeiro/ e https://arquivos.rtp.pt/conteudos/alvalade/
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Figura 16
Quinta dos Lagares d’El Rey
Pintura: Carlos Reis

Figura 17 Figura 18
Vista do ‘Perna de Pau’ e da Avenida Gago Coutinho a partir da Quinta dos Lagares d’El Rey Avenida Almirante Gago Coutinho
Fotografia: Eduardo Portugal Imagem: Google Earth

Figura 19 Figura 20
0 apeadeiro do Areeiro e a Avenida Gago Coutinho ao fundo A Avenida Gago Coutinho e o Areeiro para |4 da ‘porta’
Fotografia: Eduardo Portugal Fotografia: Eduardo Portugal
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Figura 21 Avenida /
Vista para o Apeadeiro do Areeiro Gago C
Fotografia: Autor desconhecido

Meados do Século XX

1950
2021

Figura 22
Vista para o Areeiro
Fotografia: do autor

Areeiro
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Almirante Figura 23
outinho Vista para o Vale de Chelas
Fotografia: Autor desconhecido

Meados do Século XX

1950
2021

ML

i

Figura 24
Vista para o Vale de Chelas
Fotografia: do autor

202

Vale de Chelas
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Profundamente alterada do ponto de vista urbano pelos planos mencionados
previamente, esta passou a ser uma zona da cidade com uma grande diversidade de
tipologias urbanas. Apesar de ter sido construida quase toda num intervalo de tempo de 20
anos, excegdo feita as quintas que se mantiveram, o tecido urbano do trogo compreendido
entre a Avenida da Republica e a Avenida Almirante Gago Coutinho, é pautado por
variadissimas solugdes urbanisticas, deste o quarteirdo fechado de logradouros privados
(caracteristico das Avenidas Novas), passando pelo quarteirdo semi-fechado de interior
publico até as experiéncias modernistas do Bairro das Estacas (1949 - 1954) onde a ideia de
quarteirao de dissolve através da abertura dos seus topos e do levantamento dos blocos de
habitacé@o do chéo, por meio de “pilotis”, deixando o espago publico da cidade continuar
liviemente por baixo, seguindo os pressupostos defendidos na Carta de Atenas (1933; pub.
1941; base CIAM 1930) associada ao Movimento Moderno. Devido a sobreposi¢éo destes
planos a uma paisagem mais bucélica marcada por azinhagas e estradas estreitas, é possivel
verificar também um grande contraste entre vias bastante estreitas, que correspondiam a
esses caminhos ancestrais, e as grandes avenidas, pragas e jardins desenhados pelos novos
planos.

Outra caracteristica importante que sobressai no territério, é o facto da maioria das vias
esbarrar na trincheira da linha de comboio gerando descontinuidade no tecido urbano. Estes
espacos junto a infraestrutura ferroviaria oscilam entre momentos de grande tens&o urbana
entre as construgdes e a linha de comboio e momentos pontuais de desafogo quando ha
alargamentos, largos ou pragas como a Praga Afranio Peixoto, como o Bairro das Estacas,
como o alargamento junto ao antigo apeadeiro do Areeiro onde atravessava a Estrada de
Sacavém e como acontece também em frente ao Teatro Maria Matos, bastante préximo ja do
cruzamento com a Avenida de Roma. 2

Na segunda metade do século XX e motivada pela construgdo da atual Ponte 25 de Abril
(1962 - 1966), da- se a quadruplicagéo da infraestrutura da Linha de Cintura (década de 1990)
com o objetivo de sustentar um novo e maior fluxo ferroviario para sul do rio Tejo. Esta
operagdo tem como consequéncia a substituicdo do Apeadeiro do Areeiro por um novo e
centrado entre a Avenida Aimirante Gago Coutinho a nascente e a sua contemporanea
Avenida de Roma a poente. O novo apeadeiro, além de mais largo devido a necessidade de
albergar uma plataforma de embarque central de forma a servir as quatro linhas de comboio, é
movido para um local onde deixa de usufruir do referido alargamento no tecido urbano,
provocado pela localizagdo do apeadeiro precedente resultando agora em alguma tensdo com
0 espago publico contiguo, entre a Avenida Frei Miguel Contreiras e a Avenida S&o Jodo de
Deus.

A tradicgo paisagistica local mostra-nos que entre as espécies autéctones do sitio, é
usado preferencialmente o Choupo Branco ou Negro para acompanhamento de zonas de
passagem como avenidas e alamedas'3 ou onde o piso térreo é habitacional e Platanos
Ocidentais para zonas de permanéncia como largos e pragas ou onde o piso térreo é
comercial. Os Choupos, de estrutura mais vertical definem um caminho e a ramagem mais
baixa permite privacidade as habitagdes dos primeiros pisos e os Platanos de copa mais
horizontal e elevada definem espago e permitem passagem e visibilidade para os
estabelecimentos comerciais.

50

12 Para aprofundar o estudo sobre o Bairro de Alvalade consuitar: COSTA, Joo Pedro. 2010. Bairro de
Alvalade. Um paradigma no Urbanismo Portugués. 4° Ediggo. Lisboa: Livros Horizonte.

18 Para aprofundar o tema da cultura paisagistica do Bairro de Alvalade ver o artigo Propdsitos da
Vegetagéo na Composigdo Paisagistica. Reflexos do Género Populus no Bairro De Alvalade (década de
1950), de Jorge da Rosa Neves, in: Epistemoldgicas. Fi e Ges da
pesquisa arquitetdnica. coord. Paulo Tormenta Pinto

(O autor possui diversos artigos publicados sobre o tema)
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Figura 25

Plano de Urbanizagao de Alvalade
Autoria: Faria da Costa

1940-45

Figura 26 Figura 27
Relacao de fronteira da linha férrea para com os planos em construgao A ferrovia como um rio
Fotografia: Autor desconhecido entre o Areeiro (de onde ¢é tirada a fotografia) e Alvalade (para onde olha a fotografia)
Data desconhecida Fotografia: Autor desconhecido

Data desconhecida

51



Areeiro - Alvalade e Vale de Chelas

52

Corredor Verde Oriental de Lisboa
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Infraestrutura viaria e ferroviaria como

fronteira entre malhas urbanas homogéneas
e entre estas e o Vale de Chelas

®

Linha de Cintura Férrea de Lisboa

menne Gago Coutinho
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Roturas, Continuidades e Tipologias Urbanas

Quarteirao Fechado
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Ortofotomapa da area de estudo

®

Praca de Londres

" PragaAfranio
Peixoto:
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Estrada de Sacavém

Pré 1888 14
Predominancia de quintas de recreio e cultivo
servidas pelas Estradas de Sacavém e das

Amoreiras

Uy,

%,
c/”fura

Estrada de Sacavém

1888 15
A Linha de Cintura Férrea de Lisboa é

construida e divide o territério



Avenida Almirante
Gago Coutinho

Pds 1888 16

Os planos de Alvalade e do Areeiro sé&o
tracados e posteriormente construidos
transformando significativamente o espago
urbano

02

Evolugao histérica

Avenida Almirante
Gago Coutinho

Atual 7

Os planos urbanos do século XX constroem a
cidade de infraestruturas cruzando-as entre si:
metro, comboio, avenidas, etc... Mas acabam
por seccionar o tecido urbano através do rasgo
das grandes avenidas que se afiguram como
uma espécie de fronteiras.

Destaca-se a Avenida Aimirante Gago
Coutinho por desenhar o limite entre a
estrutura natural de Lisboa (Vale de Chelas) e a
cidade consolidada na zona do Areeiro e
Alvalade

14 Base cartografica: Levantamento da planta de Lisboa, Silva Pinto. 1904-11.

15 Ibidem

16 Base cartografica: Levantamento cartografico, Instituto Geografico e Cadastral, 1950.
17 Base cartografica: Servico de mapeamento Google Earth. 2020-21.
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Avenida Frei Miguel Contreiras

[

01 Estrada das Amoreiras: Ligagéo Largo das /\
Amoreiras (Lumiar) - Largo do Leao (Arroios)

02 Teatro Maria Matos - Arquiteto Barros da

Fonseca, 1963 - 69

03 Mercado de Alvalade Sul - Construgao

1949 | Remodelago Arq. Rui Mendes, 2016 -

18

04 Bairro das Estacas - Arquitetos Ruy Jervis
d'Athouguia e Formosinho Sanches, 1949 - 54
05 Escola Basica Teixeira de Pascoais -
Ibidem

06 Estagdo Roma- Areeiro - Arg. Jodo
Paciéncia, 1999- 03

07 Local do Antigo Apeadeiro do Areeiro

08 Casa Menino Deus (Antiga Quinta do
Arieiro) - A par da Quinta dos Lagares d'El-Rey
constitui-se como um dos poucos exemplares
das centenas de quintas de recreio que
rodeavam a cidade de Lisboa.

09 Estrada de Sacavém: Ligagéo Sacavém -
Portas da Mouraria.
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Avenida de Roma

A cidade continua, em viaduto, sobre a ferrovia sendo situagdes
como esta excegdes a barreira que a infraestrutura ferroviaria
impode.

Teatro Maria Matos
Tanto a ferrovia como a passarela da estagao de Roma-Areeiro
estabelecem uma rotura urbana quer espacial quer visual.

Bairro das Estacas

A permeabilidade do piso térreo dos blocos habitacionais do
Bairro das Estacas permitem o desafogo & tenséao entre a
infraestrutura ferroviaria e a malha urbana adjacente.

Rua Teixeira de Pascoais/Praga Afranio Peixoto

Momento onde o tecido urbano pressupunha continuidade (rua -
praga) tornando-se evidente a rotura urbana provocada pela
ferrovia

Estagao Roma-Areeiro
O apeadeiro estabelece-se & cota do espago publico enterrando
0s servigos da estacao e os espagos comerciais.

Rua General Pimenta de Castro

Os elementos de seguranca ferroviaria, tal como s&o,
impossibilitam qualquer relag&o urbana entre ferrovia e espago
publico.

Local do antigo Apeadeiro do Areeiro

Neste local, e devido a presenca do antigo apeadeiro, o tecido
urbano alarga permitindo que o espaco publico ndo seja para
uso exclusivamente viario.

Antiga Estrada de Sacavém

Num local que estabelecia a ligagéo entre Lisboa e os arredores,
por motivos de seguranga, existe agora uma ponte metélica para
permitir a travessia que se fazia de nivel.

Avenida Almirante Gago Coutinho

Assemelha-se a Avenida de Roma quanto a permeabilidade da
ferrovia mas que do ponto de vista urbano estabelece-se como
uma fronteira, a oriente, entre a cidade consolidada do Planalto
Central de Lisboa e a estrutura ecolégica do Vale de Chelas.

‘Porta’ oriental

O edificios que ladeiam a ferrovia na Av Gago Coutinho
desenham, involuntariamente, uma espécie de ‘porta’ entre a
cidade e o ‘campo’.

Vale de Chelas

Nos vales, a topografia junta-se a ferrovia como condicionante a
continuidade do espaco publico acabando pelos Parques
Urbanos se desenvolverem ou de um lado ou do outro da
ferrovia se vai desenvolvendo junto ao fundo de vale.

02

Perfis da integragéo urbana da ferrovia
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Em 2003 é inaugurada a nova Estagdo de Roma-Areeiro sobre o Ultimo apeadeiro
construido (arquiteto Jodo Paciéncia, 1943 - ...). Quanto a tipologia, a estagdo de Roma-
Areeiro representa um caso singular em que mistura os trés conceitos tipolégicos mais
recorrentes de edificios de passageiros: sobreposigdo, construgao lateral (superficie) e
subterranea.

O desenho da nova estagdo, vem sublinhar a tendéncia de deslocar este ponto de
paragem para poente, junto da Avenida de Roma, através do desenho de uma passadeira
coberta aérea, que liga a avenida ao apeadeiro da estagéo. A necessidade crescente de
seguranga patrocinou a progressiva substituicdo de passagens de nivel por pontes metdlicas
standard, como se pode verificar no local onde a antiga Estrada de Sacavém atravessava a
linha férrea, sublinhando assim uma trincheira que separa dois tecidos urbanos que sugerem
continuidade.

Ao nivel do espago publico, entra-se para um apeadeiro semi-coberto e vedado por
planos de vidro que acentuam o ruido das carruagens no interior do espaco. Os espagos de
permanéncia e servicos da estagdo encontram-se seis metros abaixo do nivel da rua numa
passagem subterranea que liga as trés plataformas de embarque nos comboios, sendo
acessivel predominantemente por escadas de grande dimens&o carentes de luz e ventilagao
natural. Estes espacos no “tinel” sdo pouco utilizados salvo pela urgente necessidade de
mudar de plataforma. A outros seis metros, agora acima do nivel do espago publico, e
acessivel apenas pelo apeadeiro e ndo pela rua, estabelece-se entdo a passadeira
mecanicamente assistida com ligagdo de nivel ao cruzamento com a Avenida de Roma. Esta
passadeira desenha-se como uma capsula isolada do espago publico, bloqueando vistas
entre os dois lados da “fronteira”, que de alguma forma era a relagdo que restava entre os dois
tecidos urbanos.

Este trabalho defende que a Estagdo de Roma-Areeiro carece de continuidade urbana
com a envolvente e que deveria ter um programa mais aberto e plurifuncional para a cidade
aliado a capacidade de se estabelecer como um ponto de encontro vocacionado para a vida
publica. Excegao feita a Estagdo do Rossio, a de Santa Apolénia e a do Cais do Sodré, poder-
se-ia dizer que os sintomas de descontinuidade urbana verificados em Roma-Areeiro repetem-
se nas restantes estacdes e apeadeiros da Linha de Cintura de Lisboa, aos quais coincide o
facto de serem as mais recentemente construidos.

O mundo subterréneo [da estagdo de Roma] é mais complexo, ja que, além de ser
reduzido ao estritamente necessario, retira ao espago arquiteténico a hipdtese de se relacionar
com o exterior, tendendo a criar, para o passageiro, um isolamento ndo compativel com a
caracteristica publica do lugar.®

64

18 Do artigo VeloCidade moderna, de Filipa Roseta, in: revista Arquitetura e Vida n.o 47, margo 2004, p. 52.
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Estacdo de Roma-Areeiro

Figura 28
Descontinuidade pedonal junto & Estagdo de Roma-Areeiro
Fotografia: do autor

Figura 29
Vista da ponte pedonal da Estagdo de Roma-Areeiro
Fotografia: do autor

Figura 30
Vista a partir da Av. De Roma sobre a Estacao do Areeiro
Fotografia: Eduardo Nascimento
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Areeiro - Alvalade e Vale de Chelas

Escala da Planta
20 metros \

Praga Afranio Peixoto
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Estacdo de Roma-Areeiro
Planta da Relagé@o Urbana do Apeadeiro
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Areeiro - Alvalade e Vale de Chelas

A presente proposta de projeto procura deslocar a estagédo do Areeiro para nascente no
cruzamento com a Avenida Almirante Gago Coutinho no local do antigo apeadeiro do Areeiro
usufruindo do alargamento urbano definido pelo local de paragem original. Com esta “nova”
localizagao, a estagdo seria capaz de retomar e estabelecer relagdes urbanas de continuidade
com o espago publico envolvente e fazer parte do mesmo.

Do lado do Areeiro a estagé@o desenha-se como um chéo privilegiando ligagoes entre
ambos os lados da ferrovia e entre a cota baixa das Avenidas Frei Miguel Contreiras e Sdo
Jodo de Deus e a cota alta da Avenida Gago Coutinho, sendo a cobertura do apeadeiro da
estacdo uma alameda arborizada oferecendo espago publico e continuidade ao Corredor
Verde do Vale de Chelas no Planalto.

Do lado do Vale, o edificio ganha escala, embora de forma subterranea, e desenha uma
grande nave a marcar a saida para este. Este espago serve também de antecdmara de acesso
aos cais de embarque assim como ao Parque Urbano do Vale da Montanha e ao bairro do
Casal Vistoso.
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Areeiro - Alvalade e Vale de Chelas

01 Estrada das Amoreiras: Ligagéo Largo das
Amoreiras (Lumiar) - Largo do Leao (Arroios)
02 Teatro Maria Matos - Arquiteto Barros da
Fonseca, 1963 - 69

03 Mercado de Alvalade Sul - Construgao
1949 | Remodelagéo Arq. Rui Mendes, 2016 -
18

04 Bairro das Estacas - Arquitetos Ruy Jervis
d'Athouguia e Formosinho Sanches, 1949 - 54
05 Escola Bésica Teixeira de Pascoais -
Ibidem

06 Passagem Subterranea redesenhada

07 Edificio de Servicos da CP

08 Estagéo Ferrovidria do Areeiro

09 Casa Menino Deus (Antiga Quinta do
Avrieiro) - A par da Quinta dos Lagares d'El-Rey
constitui-se como um dos poucos exemplares
das centenas de quintas de recreio que
rodeavam a cidade de Lisboa.

10 Estrada de Sacavém: Ligagdo Sacavém -
Portas da Mouraria.
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Areeiro - Alvalade e Vale de Chelas

72



Avenida de Roma

E desenhada uma ligagdo sob a Avenida que permita a
travessia desta sem interferir com o transito automaével e
vice-versa proposta de Catarina Santos).

Teatro Maria Matos

A passagem sob a Avenida de Roma desagua num jardim
fronteirico ao Teatro que é pautado por nucleos de
programa cultural (proposta de Catarina Santos).

Bairro das Estacas

Os limites da ferrovia sdo redesenhados permitindo
continuidade visual de e para os jardins do Bairro das
Estacas de e a partir da Avenida Sdo Joao de Deus.

Rua Teixeira de Pascoais/Praca Afranio Peixoto

Com a remogao da estrutura da Estagéo de Roma-Areeiro
e com o redesenho dos limites da ferrovia, é possivel
estabelecer continuidade visual entre a Rua e a Praca.

Estacdo Roma-Areeiro

O apeadeiro desaparece e 0 espago subterraneo é
redesenhado clarificando os seus limites e tornando-se
mais permedvel a luz e a ventilagéo natural.

Rua General Pimenta de Castro

Os limites da ferrovia s&o redesenhados de forma a
permitir a sua integragdo urbana e a travessia entre ambas
as margens é possivel através do topo poente da nova
estagao.

Local do antigo Apeadeiro do Areeiro

Neste local, € implantada a nova estagéo do Areeiro
usufruindo da maior drea de espago publico definido pelo
alargamento da malha urbana.

Antiga Estrada de Sacavém

A nova estacéo desenha-se, aqui, em continuidade com o
espago publico mantendo a travessia entra ambas as
margens

Avenida Almirante Gago Coutinho

Condensam-se neste ponto os principais acessos, um
programa complementar de servigos publicos e um
paragem de autocarros segundo o pressuposto que sera
deste local que provira o maior fluxo de utilizadores.

‘Porta’ oriental

E neste local que a nova estagéo aumenta de escala
desenhando uma antecamara para os cais de embarque.
Ao mesmo tempo é um jardim tropical que ambiciona ser
uma ‘sala de estar’ urbana.

Vale de Chelas
S&o desenhados acessos entre Vale e Planalto através do
Jardim Tropical no topo nascente da nova estag&o.
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Perfis da integragéo urbana da ferrovia
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Areeiro - Alvalade e Vale de Chelas
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Estacao como elemento
gerador de espaco publico
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Estacao como elemento gerador de espaco publico

O momento atual ilustra uma tendéncia urbana de melhoria da integragao do sistema
ferrovidrio na cidade, na articulagdo deste com outros meios de transporte através de lugares
que fagam essa mediac&o entre os varios sistemas de mobilidade, e por Ultimo, a exploragdo
desses mesmos edificios das estac¢des através de programas que catalisem a oferta de
comeércio, servigos, habitagdo ou outros equipamentos, assumindo-se como novos polos de
atragdo urbana, recuperando algo do o carater publico das grandes gares da era da revolugao
industrial, e acompanhando assim os tempos e os metabolismos da cidade.

Na dinamizag&o do valor urbano ¢ de realgar o papel importante que a ferrovia e os
edificios de passageiros podem ter. No caso da Gare do Oriente, torna-se notério o papel que
esta estagdo teve em todo o processo de transformagao e expansao urbana oriental de
Lisboa, sob o mote da Expo’981°.

A incorporagéo de programas complementares a vida urbana esta dependente das
relacdes que o edificio da estagdo estabelece com o espaco envolvente, ou seja, com a
abertura da estacéo para a cidade, com a sua capacidade de interagir com o meio urbano,
bem como pela forma como se constitui ela mesma como espago publico, proporcionando
ligagGes e lugares.

Do ponto de vista programatico, as estagdes poderdo tender a incorporar programas
complementares com alguma independéncia funcional, de tal forma que ampliem as funcdes
da cidade, dialogando com esta ndo s6 do ponto de vista morfoldégico como também do ponto
de vista programatico.

Esta ndo é uma estratégia inédita, ja que, nos finais do século passado, vérias cidades
europeias, e ndo so, investiram no desenvolvimento e crescimento urbano das estagdes,
valorizando-as a nivel comercial?.

No ambito do incentivo & utilizagdo dos meios de transporte coletivos e da reconversao
ambiental do sistema ferroviario, o tema da construgdo de novas estagdes citadinas e/ou
ampliagdo das j4 existentes, é atual. As estagdes estdo na ordem do dia das entidades de
gestdo e promogéao urbana com o objetivo de serem elementos dinamizadores do espacgo
urbano, com base em estratégias econémicas, politicas e urbanisticas, de forma a satisfazer
interesses comerciais, de servicos e de desenvolvimento imobiliario com beneficios mutuos
para as empresas de transportes e municipios (Alves:2015). No entanto, os novos programas

que se exigem as estagdes evidenciam-se pela urgéncia, mas também pela complexidade nos S’ ALVEE‘;%MEWG'Q/“ Julho de 2015. Arqitetura, Cidade e Gaminho de Ferro.
o Yo ) . . . niversidade de Goimora.
dominios fisicos, geogréficos, ambientais e sociais. 20 Ipidem
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A estag@o como politica urbana

Figura 32 Figura 33
Terminal Intermodal da Campanha. Em construgao. Nuno Brandao Costa Time Out Market na Estagéo de Sao Bento, Porto. Em construgéo. Eduardo Souto de Moura
Colagem: Nuno Brand&o Costa Fotomontagem: Souto de Moura - Arquitetos
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Estacao como elemento gerador de espaco publico

A complexidade de uma estagdo de comboio comega pela articulagcdo de duas escalas
distintas: infraestrutural e humana. Esta relagéo entre escalas, € mediada pelos espagos que
constituem o edificio de passageiros, geralmente desenhando uma nave onde se apanha o
comboio, reduzindo progressivamente a escala dos espacgos envolventes relacionando-se com
o meio urbano adjacente. Os espacos interiores das esta¢des nunca o sdo verdadeiramente,
constituindo-se antes como espagos interiores-exteriores bem iluminados e ventilados de
forma natural. E no espacos que gravitam em redor a nave principal que se desenvolvem
programas de transig&do entre o programa mais funcional ferroviario e os programas
complementares da cidade. Desta forma, o programa da estagao de comboio beneficia de
uma vocagéo publica e mediadora da diversidade programatica que caracteriza a envolvente
urbana2'.

Existem ainda outras caracteristicas que influenciam o desenho de uma estacé@o
ferroviaria que estéo intrinsecamente relacionadas com padrdes culturais e biofisicos do meio
onde se inserem. Nesse sentido, é importante que a estagdo se relacione com o lugar onde se
constrdi e que se estabelega ela mesmo como um “edificio lugar”z2.

E se a palavra lugar j& comporta muitos significados, lugar enquanto conceito deste tipo
pode ter um carater ainda mais derivacional. No entanto, para servir os objetivos deste ensaio,
interessa aqui abordar a ideia de lugar do ponto de vista geografico (i) e do ponto de vista
espacial (ji).

(i) Um lugar remete para um ponto determinado por coordenadas geograficas (1a estd)
caracterizado através de expressdes culturais, biofisicas e urbanas especificas.

(ii) Um lugar é experienciado por um ou mais corpos que o usam e se orientam no
mesmo segundo determinadas caracteristicas, sejam elas fisicas ou sensoriais. Apesar de
apresentadas de forma separada, as duas ideias estdo profundamente ligadas entre si no
sentido em que, a localizagdo geogréafica de um espaco deve influenciar as suas
caracteristicas formais e ambientais com o objetivo da sua integracdo histérica, social e
ambiental no espaco.

80

21 MEEKS, Carroll L. V. 1995. The Railroad Station: An Architectural History. New York: Dover
Publications.

22 s0bre os edificios lugar ver: FRAMPTON, Kenneth. 2000. Seven points for the Millennium: an
ultimely manifesto. The Journal of Architecture
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Estacao como elemento gerador de espaco publico

FORMA

Deve ser evidente, a partir da andlise da cultura construtiva tradicional, que tais
estruturas possuem o potencial de dar expressdo especifica aos valores culturais e
fisicos das regi6es em que estédo situadas e que essas caracteristicas climaticas podem
aparecer como uma répétition diferente dos padrées culturais locais.>

Esta relagéo é importante para a resiliéncia da estrutura urbana, aspeto relevante do ponto
de vista ambiental. Mais que “construgdes verdes”, a sensibilidade para com a paisagem e
cultura construtiva local surgem como ingrediente necessario para se constituir um lugar.

Ha meio século a interagdo dialética entre civilizacdo e cultura ainda oferecia a
possibilidade em manter algum controlo sobre a forma e o significado do tecido urbano.
Os dltimos trinta anos transformaram radicalmente os centros metropolitanos dos
paises desenvolvidos.2*

PROGRAMA

Como equipamentos publicos, as estagdes de comboio podem ser sensiveis as
caracteristicas socio-culturais, socio-econémicas, ambientais e fisicas do meio onde se
inserem. Para tal, € importante que a definicdo do programa, responda as necessidades sociais
da populagdo, como meio de transporte regional que também é, mas principalmente as
necessidades de uma sociedade mais especifica local. Neste sentido, seria possivel o edificio
da estagdo ser absorvido pela comunidade, dando como exemplo os edificios do programa
SESC25 no Brasil que se véem ser absorvidos por cada uma das comunidades que servem.

PROBLEMA URBANO

Do ponto de vista social, parece fazer sentido que comércio, servigos e espagos de lazer
comunitarios estejam associados as estagdes de transportes publicos. As estagées de comboio
tendem a configurar-se como articulagbes de um sistema vasto ao ligarem de forma rapida
varios lugares da area metropolitana. Desta forma, os edificios de passageiros2s poderiam ser
polos dinamizadores enraizados no espago urbano envolvente, na sociedade local e
enquadrados numa rede metropolitana mais abrangente, servindo uma populagdo a escala da
sua infraestrutura.

Com o este ganho de importancia no dominio publico da cidade, esta hipétese tenta ganhar
coeréncia enquadrando-se na ideia de que o tecido urbano que é uma coisa que pode ser
continua em que a habitagdo desenha a parte homogénea da cidade através da repetigdo e
continuidade. Continuidade essa, que € quebrada pelos edificios publicos e pelas
infraestruturas que se configuram como excecéo ao tecido urbano habitacional.2”
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23 FRAMPTON, Kenneth. 2000. Seven points for the Millennium: an ultimely manifesto. The Journal of
Architecture.
24 jbidem,
25 Firmado em 2008 pelo Governo Federal, a Confederag@o Nacional do Comércio (CNC), o Servigo
Social do Comércio (Sesc) e o Servico Nacional de Aprendizagem Comercial (Senac), o Programa de
Comprometimento e Gratuidade (PCG) converge os principios do Sesc de oferecer educagao e
qualidade de vida a baixos custos,
Um dos objetivos do Sesc é ampliar o acesso da populagao de menor renda a educagao formal,
cultura e lazer de qualidade. Por isso, a entidade desenvolve e prioriza Acdes Educativas gratuitas em
programas de sade, lazer, cultura e educagao, além de seminarios, palestras e cursos para essa
clientela. Definigéo dos objetivos do programa SESC retirada de: https://www.sesc.com.br/portal/sesc/
0_sesc/PCG
26 Nome dado ao ediificio de uma estagéo ferroviaria quem contém o programa ferroviario de servico
aos passageiros (Alves:2015)

Para aprofundar o estudo da relagéo entre as varias tipologias que constituem a cidade, ver o livro:
ROSSI, Aldo. 1998, L'Architettura della citta. 1966. Padova: Marsiio Editori; & a gravura: Gitta Analoga,
de Aldo Rossi (figura 33)
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A estagdo como elemento urbano

Figura 34 Figura 35
La citta analoga, 1976 Piazza d'ltalia. 1952. Giorgio de Chirico
Desenho: Aldo Rossi, Eraldo Consolascio, Bruno Reichlin e Fabio Reinhart Pintura: Giorgio de Chirico
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Estacao como elemento gerador de espaco publico

Sem ser esta a nossa vocacgado, o Metro, constrdi lugares, recantos, junta cidades,
desenha Metrdpoles — Gaia, Porto, Matosinhos, Maia, Trofa, Vila do Conde, Pévoa
do Varzim e Gondomar vem a seguir.

As cidades ndo mudam por vontade propria ou por decretos publicos, mas pela
emergéncia de sistemas necessdrios a sua sobrevivéncia e ao seu
desenvolvimento.

Foi assim com os Romanos quando sobre dois atalhos que se cruzavam
desenharam o Cardus e o Decomanus e no centro ficou o Forum.

Foi assim na Idade Média, quando o Forum ficou a Praca da Catedral, construida
com as pedras do templo demolido.

Foi assim no Barroco com o desenho dos eixos radiocéntricos, ligando essa
Catedral (ja cheia de talha dourada) as portas da Muralha.

Foi assim no Neoclassico em que as portas foram demolidas ou redesenhadas e
os largos que recebiam as estradas passaram a ser pragas, ladeadas por
conventos.

Foi assim no século XIX com o caminho-de-ferro, em que alguns conventos
passaram a estagdes (S. Bento).

Foi assim no século XX com o Metro Ligeiro de Superficie (Matosinhos/Trindade).

Sera assim no século XXI em que o Metro de Superficie, devera estar integrado
num sistema planeado para uma nova geografia (ja chega de improvisos) que ndo

se pode adiar.

‘O pafs é pequeno e nés SOMOS poucos...’, mas penso que vamos conseguir.

Observando o exemplo urbano do projeto para o metro do Porto2s é possivel
compreender a capacidade das estagdes se estabelecerem como lugares de encontro, ao
mesmo tempo que geram espago publico. A construgdo do metro de superficie do Porto, no
final do século XX, introduz um elemento parcialmente2® novo na estrutura e na paisagem
urbana. Esse elemento, o metro de superficie, integra-se na cidade aproveitando partes da
infraestrutura ferroviaria urbana, estabelecendo-se a si mesmo como elemento estruturante
quando tem a necessidade de construir novas linhas, ou seja, quando n&o é possivel
aproveitar a estrutura do comboio existente.

Este projeto alterou pontualmente o desenho do espago publico da cidade nortenha. Por
se tratar de uma linha ferrovidria leve e mais segura, a sua integragdo urbana torna-se mais
facil recorrendo poucas vezes a necessidade de levantar muros e construir desniveis entre a
linha do metro e o ch&o da cidade, sendo a prépria linha parte deste.

As estagdes do metro ganham uma particular importéancia, ndo s6 por serem na maioria
dos casos a parte mais visivel de toda a infraestrutura, mas principalmente por terem sido
encaradas como oportunidades de regeneragdo da rede de espacos publicos.

A operagdo do metro apresenta semelhangas com o conceito de acupunctura urbanas®
avangado por Manuel de Sola Morales (1939 - 2012), onde é defendida a ideia de intervir
localmente em fung&do de pequenas agdes com o objetivo do somatério dessas mesmas
acOes abranger um territério maior.

Pode-se constatar a importancia do desenho das estagdes na melhoria do espaco publico
adjacente.

Como exemplo, a estagé@o da Trindades' resolve uma descontinuidade urbana provocada
pela anterior infraestrutura da ferrovia, estabelecendo ligagdes entre a cota alta da Travessa de
Alferes Malheiro e a cota baixa da Rua de Camdes (figura 37). Esta estacg&o é ainda uma
importante interface entre todas as linhas que constituem o metro do Porto e constitui também
programa publico, albergando a principal loja Andante, entidade que gere o funcionamento do
metro do Porto.
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Citacao 2

. Eduardo Souto de Moura

Citado em: CANNATA, Michele e FERNANDES, Fatima. 2006. A Arquitetura do Metro: Obras e
Projetos na Area Metropolitana do Porto. Eduardo Souto de Moura. Livraria Civilizagao Editora.

28 projeto coordenado pelo arquiteto Eduardo Souto de Moura e da autoria do préprio com a
contribuigdo de vrios arquitetos para as estagdes e apeadeiros fora do centro da cidade, excecdo
feita & estagao de Sao Bento, entregue a Alvaro Siza Vieira.

29 Parte da linha ferroviaria pesada pré-existente foi requalificada.

30 Conceito desenvolvido em: MORALES, Manuel de Sola. 2008. A Matter of Things. Roterdao: NAi
Publishers.

31 Projeto da autoria de Eduardo Souto de Moura



03

Casos de Estudo
Estacdo de Metro da Trindade, Porto

Figura 36
Estacéo de Metro da Trindade, Porto. 2002. Eduardo Souto de Moura.
Fotografia: Autor desconhecido

Figura 37
Corte Transversal Esquematico
Relacédo Urbana da Estagéo da Trindade

Figura 38

Contexto Urbano da Estacao de Metro da Trindade, Porto
Fotografia: Google Earth
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Estacao como elemento gerador de espaco publico

Um outro exemplo desta relagé@o entre o equipamento da estagdo e a cidade é a Estagéo
Rodovidria de Jau, Sédo Paulo, Brasil (1966).32

A Rodoviaria de Jau, como ficou conhecida, é construida no centro da cidade de Jau,
aproveitando o desnivel natural do terreno para criar ligages entre cotas através do interior do
edificio, conectando o centro urbano de Jau a parte alta da cidade (figura 40). E organizado um
percurso interno, composto por rampas, permitindo a circulagao livre pedonal, sem interferir
com as plataformas de embarque e desembarque de passageiros. A cobertura, em laje
nervurada, esta assente em dezoito pilares de betdo armado, com o propdsito de permitir uma
maior entrada de luz natural no interior do espaco da estagdo rodovidria. Cada pilar é coroado
por capitel circular de 4 metros de diametro permitindo permeabilidade a luz natural.

O edificio torna-se ele mesmo espago publico da cidade de Jau. Através da abertura de
grandes vdos em cada uma das suas quatro fachadas, a rodoviaria estabelece uma relagdo de
grande continuidade para com o espacgo urbano adjacente, permitindo que se estabelecam
prolongamentos interiores conectando as duas ruas, que anteriormente tinham sido apartadas
pela linha férrea e as pragas laterais abertas pela demolicdo dos antigos armazéns industriais.

A dimens&o urbana deste percurso interno, é sublinhada pela diversidade programatica
distribuida em cada patamar do sistema de rampas. O programa desenvolvido, tem o objetivo
de ndo so resolver as fungdes especificas da estagéo rodoviaria propriamente dita, mas também
de ampliar os espagos de lazer da cidade de Jau. O piso térreo desenha-se amplo e livre, de
onde é possivel chegar a um espaco de triplo pé-direito onde se encontram as bilheteiras
visiveis de todos os espagos da estagdo. Meio-piso acima, constréi-se a plataforma de
embargue como prolongamento da rua exterior, camuflando-se nas suas caracteristicas formais
e materiais. Através do sistema de rampas chega-se ao segundo piso, pautado por comércio.
Na cobertura, um restaurante, e uma passerelle que funcionam como miradouro para cidade
assim como ligagdo a cota alta.

86

32 projeto da autoria de Vilanova Artigas.
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Casos de Estudo
Estacdo Rodoviaria de Jau, Sdo Paulo, Brasil

Figura 39
Estagédo Rodoviaria de Jau, Sdo Paulo, Brasil
Fotografia: Nelson Kon

Figura 40
Corte Transversal Esquematico
Relacao Urbana da Rodoviaria de Jau

Figura 41
Contexto Urbano da Estagao Rodoviaria de Jau
Imagem: Google Earth

2
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Estacao como elemento gerador de espaco publico

A superficie, a estagéo revela-se sempre como uma massa, como operacio tecténica. O
betdo armado, pelas suas caracteristicas matéricas e estruturais surgiu como uma escolha
natural. Bet&o a vista com algum grau de desativagdo para obter uma textura mais marcada,
referenciando-se nos muros em pedra das antigas quintas que definiam este territério.

A nova estacéo proposta sugere desenhar espacgo publico definindo os seus vazios e
estabelecendo continuidade.

E proposto o largo da estac&o a Norte da linha comboio. Este espaco ¢ definido pelo
edificio da estagéo, pelos edificios habitacionais envolventes e por um coberto arbéreo de
platanos ocidentais. Neste espaco, o limite entre cais e largo é ténue e € complementado por
uma pequena bilheteira quiosque de compra de bilhetes e pelo comércio e restauragio ja
existente nos edificios habitacionais, que poderédo usufruir do largo com esplanadas e outras
atividades.

Para o Largo, a norte da linha férrea, a estagdo assume uma fachada que
progressivamente se desvenda do terreno a partir da Avenida Gago Coutinho. Desenha-se
como um muro, cujo o Unico vao abre-se sob a protegdo da mancha arbérea que define o
espaco. Aqui a via é mista com prioridade para os pedes. O pavimento é uma extenséo do
pavimento do Largo, em calgada portuguesa. A pedra usada ¢ o calcério branco, sendo que
os limites da via sdo marcados por lancis da mesma pedra.

A sul da linha, os limites da estag&o sdo mais permeaveis sem definirem propriamente um
novo espagco publico, mas sugerindo a ligagdo a espacos e equipamentos j existentes. E
sugerida por meio de uma rampa e da plantagao de um alinhamento de choupos brancos uma
ligacdo ao Metro do Areeiro, por via das Avenida Sdo Jodo de Deus e Padre Miguel da
Noébrega. A ligagdo subterranea existente foi redesenhada de modo a ter uma leitura espacial
mais clara, a ser mais permedavel a luz e a alojar programa publico. O novo espago polivalente
comporta pontualmente a realizagdo de eventos sem interferir com a passagem publica.

A Sul, o acesso aos cais de embarque s&o pelos topos da estagdo e pelo piso térreo do
edificio 22 da Rua Agostinho Lourengo, contiguo a linha. Este Ultimo acesso faz-se ou por
rampa ou por escada, sendo que ambas dardo a um atrio que antecede o espago do cais n° 4.
E neste &trio que se localiza a bilheteira Sul da estagao.
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Estacdo como elemento gerador de espaco publico

Escala da Axonometria
20 metros
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Esquema Estrutural da Nave

et



Estacao como elemento gerador de espaco publico

Escala da Planta
10 metros

©

" ( Entrada
4 sul

Acesso do Vale da Montanha

Cais 2
Cais 3

Cais 4

Entrada
Norte
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Planta a cota 60.5m (Cota dos cais de embarque)

woosy

e op Ut

01 Restaurante - 165 m2/

02 Vestibulo da Nave - 450 m2/

03 Nave - 3300 m2/

04 Vending

05 Biheteira Automatica

06 Hall Entrada-Sul

07 Biheteira Sul - 20 m2/

08 Café1-118m2/

09 Pronto-a-vestir 1 - 118 m2/

10 Farmécia - 118 m2/

11 Atelier/Coworking - 118 m2/

12 Pronto-a-vestr 2 - 118 m2/

13 Loja de Conveniéncia - 118 m2/

14 Oficina de bicicletas - 118 m2/

15 Café2-118m2/

16 Espago Comercial - 83 m2/

17 Restaurante 'Central do Aresiro’ - 91 m2/

18 Restaurante 'D. Maria’ - 91 m2/

19 Biheteira Norte - 12.50 m2/

20 Edificio CP - 665 (133 x 5) m2/
201 LojaCP - 133 m2/

21 Passagem Subterranea - 165 m2/
211 Campo de Jogos - 467 m2/
21.2 Balnedrios - 89 m2/
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Estacdo como elemento gerador de espaco publico

Escala do Corte
2 metros

Largo da Estagédo
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Cais 4

Linhas 3e 4

Cais 3

3,00m

6,60m
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Corta AA’ - Relagéo entre os cais e o Largo da Estagédo

= 67,50 m

65,50 m

SN _ N -
————

60,00 m

Cais 2 Linhas 1e 2 Cais 1 Estabelecimentos
comerciais

m 6,60 m 3,00m 450m 10,90m
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Estacdo como elemento gerador de espaco publico

Largo da Estagdo
96

Bilheteira Norte
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Vista do Largo da Estacédo

Edificio de servigos da CP

w
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Estacao como elemento gerador de espaco publico
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Fotografia de Maquete
Escala 1:200
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Estacao como lugar de

encontro

Durante toda a época de forte tréfego a estacdo, e em particular o seu edificio de
passageiros, tornar-se-iam dos elementos mais dindmicos da cidade. Os seus
servigos poderiam constituir pontos de forte atragcao dentro da cidade. O caminho de
ferro, dentro do espaco urbano, tem, portanto, essa ambiguidade de constituir um
elemento-barreira fisica e um ponto positivo de forte atragdo. Resulta, portanto, a
necessidade de superar a parte negativa do efeito barreira com trabalhos de grande
envergadura, que mitigue o efeito e destaque a possibilidade de insercéo e atragdo da
estacéo.

Citacdo 3
Manuel Vaz Alves

Citado em: VAZ ALVES, Rui Manuel. Julho de 2015. Arquitetura, Cidade e Caminho de Ferro.

Universidade de Coimbra. p. 551

Figura 42
Penn Station, Nova York. 1910. McKim, Mead & White
Fotografia: Autor desconhecido
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Estacao como lugar de encontro

Historicamente, as gares ferroviarias constituem o elemento base e principal que
estabelece a ligagao entre a ferrovia e o espago urbano. Os atrios destes edificios séo as
portas de entrada no centro das cidades. A definicdo destes espagos esta relacionada com
questdes funcionais, mas também com questdes que dizem respeito a imagem, simbologia e
importancia da cidade. Esta condicdo de elemento de representacéo revela-se na morfologia e
interagdo com espago urbano, destacando-se a sua fachada.

(...) em conformidade com o seu desenho especifico, [as estacées de comboio]
podem constituir centros civicos de melhoria da qualidade de vida ou podem, no caso
de fracas realizagbes, ser elementos extremamente perturbadores do ambiente
urbano. Esta categoria da cidade planeada em sintonia com o caminho de ferro releva,
por isso, da maior ou menor qualidade do desenho e do projeto urbano. Quando a
rede e a estacdo ferrovidrias se articulam de forma correta com o centro urbano mais
consolidado, de uma forma tal que permita o fluxo normal dos restantes meios de
transporte; quando os diversos elementos dessa rede funcionam como um todo, em
sintonia com a malha e as restantes funcbes da cidade, entdo nesses casos toda essa
parte da cidade passa a constituir o foco dinamizador e atrativo da vivéncia e do
desenvolvimento da cidade no seu todo.33

A estacdo de comboio é o interface da infraestrutura com a cidade. Em meio urbano sdo
edificios que se implantam em lugares notaveis de cruzamentos, pragas, alargamentos ou
junto a artérias importantes, ou seja, pontos de convergéncia de fluxos e fungdes. Muitas
vezes sdo também elas mesmas elementos estruturantes do tecido urbano envolvente,
assumindo assim um papel referencial no desenho e vida publica articulando-se com outros
K 33 VAZ ALVES, Rui Manuel. Julho de 2015. Arquitetura, Cidade e Caminho de Ferro. Universidade de
sistemas. Coimbra. p. 554
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Contextualizagdo Histérica

Figura 43 Figura 44
Gare D’Orsay, Paris. 1900. Victor Laloux Gare Saint Lazare, Paris. 1842. Alfred Armand
Fotografia: Autor desconhecido Pintura: Claude Monet
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Estacao como lugar de encontro

A estagdo é uma parte primordial do caminho de ferro como sistema de
transporte, e é ainda a sua parte mais visivel. Neste sentido, pode dizer-se com
consisténcia que a estagdo pertence simultaneamente ao sistema ferrovidrio e ao
sistema urbano, pois é uma parte da cidade assim como um elemento central da
infraestrutura.s*

A tradig8o europeia mostra-nos que as cidades se desenvolvem através do dialogo entre
as infraestruturas e os edificios publicos, a trama urbana doméstica e os elementos naturais
sobre os quais a cidade se implanta. A escala da cidade a estacé@o contemporanea definir-se-ia
como edificio de referéncia, reinterpretando a importancia urbana e programatica atribuida as
‘catedrais industriais’ do século XIX.

Como pontos nevralgicos de uma estrutura urbana e infraestrutural maior de ligagées
faceis aos mais variados pontos da cidade, as estagdes de comboio tendem a ser lugares que
assumem a fungao de cerzir a rede infraestrutural ao espago publico, restabelecendo-se como
referéncias no imaginario da populagéo.

Emprega-se aqui o verbo restabelecer para sublinhar o facto das estacdes e apeadeiros
de comboio contemporaneas, que vdo pontuando os 16,6 quildmetros da Linha de Cintura
lisboeta (considerando os trogos Chelas-Santa Apoldnia e Campolide-Rossio), transparecerem
limitagdes no que toca a capacidade de se afirmarem como lugares que dialogam com o
espaco publico da cidade.

Fazendo o exercicio de recuar ao periodo compreendido entre os finais do século XIX até ao
advento do automoével ja no século XX, é possivel observar como as estagdes ferroviarias da
época constituiam cenario dos mais variados acontecimentos da vida publica da cidade e do
pais, e como se encontram profundamente enraizadas na malha urbana adjacente pelo seu
desenho e implantacao, quer seja com a fungdo para a qual foram projetadas ou outra. Nao se
encontram muitos registos de estagdes que tenham sido demolidas para dar lugar a novos
edificio. Possivelmente, o caso da Penn Station (1892), em Nova lorque, apresenta-se como a
principal excecao a esta tendéncia tendo mesmo a sua demolicdo em 1963 desencadeado um
movimento entre coletividades, arquitetos e imprensa (NYT) que deu origem a fundagéo da
New York City Landmarks Preservation Commissionss, que mais tarde impedira a demoligéo da
Grand Central Station.

Em adic&o a ideia anterior, esta o facto de que estes edificios se encontrarem tao
presentes no imaginario publico, que os destruir ou substituir seria perder parte da identidade
urbana.

34 GANGES, Luis Santos y; Urbanismo e Ferrocarril. La Construcion del Espacio Ferroviario en las
Ciudades Espariolas, p. 154
35 Tradugéo: Comisséo de Preservagao do Patriménio da Cidade de Nova lorque.
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Contextualizagdo Histérica

Figura 45 Figura 46
Grand Central Station pontuando a Park Avenue, Nova York. Grand Central Station, Nova York. 1913. Reed and Stem e Warren and Wetmore
Fotografia: Autor Desconhecido Fotografia: Autor desconhecido
Data Desconhecida Data desconhecida
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Estacao como lugar de encontro

A tipologia arquiteténica concreta [do Edificio de Passageiros] foi muito
variada; tipo hall, tipo arco de triunfo, tipo paldcio, tipo campanile, etc., mas foi
sempre desenhada como um marco arquitetonico na cidade, em forma de estagao
monumental, elemento reconhecivel e atrativo que se servia das Ultimas
tecnologias, o que explica o cognome de catedrais de ferro.

A histéria da arquitetura da como o exemplo maior da arquitetura do ferro e do vidro o
edificio que ficou conhecido como Crystal Palace e que foi desenhado por Joseph Paxton
(1803 - 1865) e construido inicialmente no Hyde Park em Londres para a Grande Exposi¢éo
Internacional de 1851 (figura 47).

No que diz respeito as estacgoes ferrovidrias podem-se enumerar varias como por
exemplo: a Gare d’Orsay em Paris (1900, Victor Ledoux - figura 43), a Estagéo Central
Budapest-Kaleti na Hungria (1884, Gyula Rochlitz e Janos Feketehazy - figura 49), a King’s
Cross Station em Londres (1852, Lewis Cubitt; 2012, John McAslan + Partners - figura 48),
a Estacao de Atocha em Madrid (1851;1892, Alberto de Palacio Elissagne; 1992, Rafael
Moneo - figura 50), a Gare de Saint Lazare também em Paris (1837; 1841 e 1853, Alfred
Armand; 1867; 1889, Juste Lisch - figura 44) estando representada numa série de pinturas
de Claude Monet e a Central (1913, Reed and Stem e Warren and Wetmore - figura 45 e 46)
e Penn Station (1892, McKim, Mead & White; 1963, demolida - figura 42) em Nova lorque.
Todas elas s@o exemplos de importancia extrema no que diz respeito ao tema das grandes
gares ferroviarias do século XIX e inicio do século XX.

Estas “catedrais de ferro e vidro” detinham uma espacialidade monumental,
organizando-se num espago vazio central de acentuada verticalidade e fortemente
iluminado por luz natural, potenciando a transparéncia do vidro, a volta do qual se
organizavam diversos programas ao longo de extensas galerias metdlicas ou arcadas em
pedra. A ressonancia religiosa das “Catedrais de Ferro e Vidro” testemunha a sua
importancia e grandiosidade.s”

No inicio do século XX, as estagdes passam a integrar uma vontade clara de se
“funcionalizarem programaticamente” 3, passando a relacionarem-se de maneira complexa
com novos tragados viarios e com outros sistemas de transporte que na altura ganhavam
importancia acompanhando assim a evolugéo técnica e urbana.

Mesmo fazendo-se sentir ja os primeiros impactos regressivos na utilizagdo do sistema
ferroviario provocados pelo advento do automével na primeira metade do século XX, ainda
assim a ferrovia vai procurar servir todos os lugares, sejam eles pequenos ou médios
centros urbanos, zonas rurais ou provincias. Indiferente a sua dimensao, todas essas
estagdes, desde esse momento, passardo a servir eficazmente a primeira vaga de
deslocagdes com os mais variados propositos .

A dimenséo da estagdo de comboio esta assim estritamente relacionada com a
importancia simbdlica do lugar, mas pode também resultar das necessidades de trafego de
diversos tipos, ou seja, para o embarque de passageiros, para cargas e descargas de
mercadorias ou para apoio industrial. A afluéncia ao transporte ferroviario esta naturalmente
ligada a populagao residente e aos trajetos pendulares diarios e a interface com outros
sistemas de transporte.
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36 VAZ ALVES, Rui Manuel. Julho de 2015. Arquitetura, Cidade e Caminho de Ferro. Universidade de
Coimbra. p. 583

37 Para aprofundar a evolugao histdrica das gares ferroviarias dos séculos XIX e XX ver: FERRARINI,
Alessia. 2005, Railway Stations: From the Gare de L'est to Penn Station. Milano: Electa.

38 yAZ ALVES, Rui Manuel. Julho de 2015. Arquitetura, Cidade e Caminho de Ferro. Universidade de
Coimbra,

39 jbidem
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Figura 47

Crystal Palace, Hyde Park, Londres. 1851. Joseph Paxton
Pintura: J. McNevin

1851

Figura 48 Figura 49 Figura 50
Kings Kross Station, Londres. 1852. Lewis Cubitt Estacéo Keleti, Budapeste. 1884. Gyula Rochlitz e Janos Feketehazy Estacion Atocha, Madrid. 1992 (lltima intervencao). Rafael Moneo
Fotografia: Hugh Llewelyn Fotografia: Clay Gillland Fotografia: Juan Lois
Data desconhecida 2013 Data desconhecida
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A Estagéo Ferroviaria do Rossio foi inaugurada no ano de 1890 sendo o projeto da autoria
do arquiteto José Luis Monteiro (1948 - 1942).

Esté conectada a Linha de Cintura em Campolide pelo Tunel do Rossio, outro exemplo de
uma grande obra realizada entre 1880 e 1950, estabelecendo-se desde logo na mais central
estacdo ferrovidria de Lisboa e numa das mais importantes do pais.

A pertinéncia da construcédo desta estacdo prende-se com o sucesso comercial, social e
politico do comboio o que levou ao esforgo de conceber uma localizagdo central a esta
infraestrutura. Ao nivel estratégico do planeamento urbano e ferroviario, tornava-se sumario
um n6 central que articulasse as trés diregdes ferroviarias presentes em Lisboa: a linha de
Sintra e de Cascais, a linha do Oeste e a linha de Cintura, através da qual se estabeleciam
depois ligagdes com as linhas do Leste e do Norte. Por fim, do ponto de vista simbdlico aliada
a consolidagdo da ferrovia, surge a necessidade politica de proporcionar a capital e ao pais a
construgdo de um equipamento publico representativo do progresso industrial, econémico e
social da época.

Em acrescento a localizagdo central entre dois espagos publicos importantes na cidade -
na altura o Passeio Publico (Praga dos Restauradores) e a Praga do Rossio - o comboio era
naqguela época o principal transporte de longo e médio curso utilizado pela burguesia e
monarquia, tanto nacional como internacional.

Por outro lado, a Gare do Rocio“ era democraticamente incluida no quotidiano da
metropole, servindo de ligagéo suave por meio da Calgada do Carmo (figura 51),
estabelecendo a conexao entre a cota baixa do Largo do Duque de Cadaval e da Praga D.
Jodo da Camara a cota alta da Calgada do Duque, que por sua vez liga ao Largo Trindade
Coelho em frente a Igreja de Sdo Roque. Essa dimens&o é ampliada pelo cuidado do desenho
da fachada principal, que olha tanto para a Praga dos Restauradores, como para a Praga D.
Pedro IV, no Rossio (figura 52).

Mais tarde, constroi-se o Hotel Avenida Palace (1890-1892), anexado a estagao. Este
projeto notabiliza-se pela implantacéo virada para os Restauradores, anunciando o primeiro e
Unico boulevard lisboeta: a Avenida da Liberdade (aberta em 1879). Combinam-se assim, dois
aspetos fundamentais no planeamento e desenvolvimento global deste tipo de equipamentos,
ferroviario e hoteleiro, muito caracteristicos na época que consistia na existéncia de uma
grande gare funcional, situada no centro da capital, complementada com um equipamento
hoteleiro de luxo.

Aliada a valorizagdo urbanistica e arquitetonica desta zona da cidade, o conjunto
constituiu uma intervengéo global, que viria posteriormente a converter-se num modelo
urbanistico e arquitetonico de referéncia em outras concessoes e intervengdes na propria
capital, nos arredores e até no resto pais, salvaguardando, obviamente, as escalas e o ambito
de cada uma.4!

40 Termo pelo qual era originalmente conhecida a Estagéo do Rossio. Também conhecida como
Estagao Central de Lisboa e Estacao de Lisboa Rossio.

41 VAZ ALVES, Rui Manuel. Julho de 2015. Arquitetura, Cidade e Caminho de Ferro. Universidade de
Coimbra.
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Figura 51 Figura 52
Estacao do Rossio, Lisboa. 1891. José Luis Monteiro. (Vista da Calgada do Carmo) Estacéo do Rossio, Lisboa. 1891. José Luis Monteiro.
Fotografia: Autor desconhecido (Vista da fachada principal durante um desfile real)

Fotografia: Autor desconhecido
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Sob a nave illuminada uma confusa vozeria vinha desdo o fundo, das portas abertas; e
0 comboio parou, com um estremecimento prolongado que fez ressoar os pratos das
defezas. Elle entdo, de pé, tendo levantado a gola do casaco, chegou a maleta para a
porta, d espera de um carregador que Ih'a levasse, debrugado na janella, olhando a
grande estagéo ruidosa onde o comboio esvasiava os passageiros. Emquanto remexia
nos bolsos, a procura do bilhete e da guia, voltava-se, despedindo-de do
companheiro de viagem que dobrava tranquillamente a manta de xadrez. Era para
tudo um grande olhar de amigo, ao tornar a vér a enorme galeria enfumagada com o
seu janelldo ogival abrindo uma grande mancha de claridade na parede do fundo, os
muros recobertos de cartazes, as lampadas electricas descendo da trama dos tectos
0s seus brancos clarées, illuminando as tres naves de luar até ao fundo, as duas
boccas negras dos tuneis, onde se erguiam os discos vermelho e branco dos signaes.
Na grande linha do comboio portas abriam-se ainda, vomitando gente. Da carruagem-
correio dois homens despejavam saccos de I6na com a correspondencia do Norte e
os tres "fourgons" de bagagem, de portas corridas, eram assaltados, n'um ruido de
malas cahindo nas carrogas, volumes enormes que tremiam na queda; o comboio
vasculhado e saqueado n'um instante, liberto da sua caga. A machina socegava, de
embolos parados como bragos estirados em descanco, e toda ella offegava de fadiga,
vomitando um rélo de fumo negro, n'um halito espesso que ia quebrar-se nas vidragas
da galeria, boiando, rasgando- se nas volutas e nos arcos. [...] Manoel voltara-se,
calcando as luvas, deixando-se banhar suavemente de civilisagdo, e seguiu na esteira
das mulheres até ao saldo de entrada, assaltado pelos agentes de hotel, recusando o
"Pelicano" e as "Duas Nagées", emquanto o guarda-fiscal revolvia a roupa branca da
maleta, vasculejando os frascos de "toilette". Desde a reparticao acanhada e suja do
correio até aos cartazes de espectaculo, sujando o grande lance da parede em face
da escadaria, tudo permanecia como d'antes, na vastiddo do atrio

onde o comboio escuava 0s passageiros.s

Citagao 4
Carlos Malheiro Dias

Citado em: DIAS, Carlos Malheiro. 1900. Filho das Hervas. 12 edigéo. Lisboa: Tavares Cardoso &

Irmao, p. 29
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Figura 53
Estacéo do Rossio, Lisboa. 1891. José Luis Monteiro. (Vista do interior da nave)
Fotografia: Autor desconhecido
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Referenciando-se nas 'catedrais do ferro e do vidro' do séc. XIX que eram as ‘portas’ de
entrada nas cidades, é proposto uma grande nave sob a Avenida Almirante Gago Coutinho
com o objetivo de mediar o contraste de escalas entre o Vale de Chelas e a malha urbana do
Avreeiro construindo uma antecamara de acesso a estagéo, densificada de programa no seu
perimetro, desenhando um grande vazio interior.

Este espago é materializado com uma estrutura em abdbada de contengdo em betdo
armado a vista. Tanto no pavimento em lajetas de betdo pré-fabricado como na estrutura
utiliza os inertes da escavagéo para a construgéo deste espago.

A meio e a meia altura, a nave é atravessada pela ferrovia que aqui passa em viaduto
metdlico acabando por encontrar o terreno ja no Vale de Chelas retomando a brita como
assentamento das travessas que sustentam os carris onde passam os comboios.

O sistema estrutural de suporte de arcos em ago pode ser utilizado para reter terras
quando outros tipos de técnicas séo insuficientes, particularmente quando o estrato rochoso é
instavel e/ou as cargas sdo demasiado severas para outros tipos de sistemas de retencéo de
terras (figura 54).

Para a luz natural chegar a espagos enterrados é comum abrirem-se pogos de luz que
podem ser: abertos, expondo o interior do espaco as condigdes exteriores, mas permitindo
também ventilagdo natural; cobertos, reduzindo o efeito do ambiente exterior e permitindo a
ventilagdo natural; fechado, protegendo o interior do ambiente externo, mas sem permitir a
ventilagdo natural do espago enterrado.

As gares do séc. XIX variavam entre trés solugdes de iluminagéo natural: no topo, através
de grandes envidragados nos topos das naves acentuando a profundidade do espago; na
cobertura, através de um sistema construtivo em abdbadas em ago cobertas por planos de
vidro permitindo uma abundante entrada de luz natural e uma fiel perce¢do do ambiente
exterior; na parede, através de aberturas ao longo da parte superior, junto a cobertura, das
paredes laterais da nave.

A métrica dos espagos destinados ao programa complementar da nave é definida por um
madulo de 2 metros. Este modulo é definido pela sequéncia de 2 arcos metalicos que
reforcam a estrutura de contencdo em betdo armado.

Cada 5 médulos definem um espago. No terceiro mddulo é aberto um pogo de luz até a
superficie que permite iluminar de forma natural a nave e define a entrada destes espagos
perimetrais.
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Figura 54
Sistema estrutural de ttinel minério em arco metalico
Fotografia: Autor desconhecido
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Escala do Corte
2 metros

Estabelecimento Nave polivalente Acesso a
Comercial Che
13,50 m 42,00 m 24,
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Corte BB’ - Vista para o Vale de Chelas a partir da nave

68,00 m
52,00 m

o Vale de Nave polivalente
stlas

0om 42,00m

Antecamera entre
nave e exterior

13,50 m
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Estacdo como lugar de encontro

Escala do Corte
1 metro

Fertagus (ligagao a
‘margem sul pela
Ponte 25 de Abril
630m
Entrada N
Ligagac

Vale de

116



04

Proposta
Corte CC’ - Entrada Nascente

66,70 m

63,60 m

60,20 m

59,00 m

52,00 m

Linha da
Azambuja,
Linha de Norte e Linh de Sintra
630m

lascente -
>como
+Chelas
0m
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Estacao como lugar de encontro

Escala da Axonometria
5 metros

Pavimento:

O pavimento em asfalto das faixas rodoviarias da Avenida

Gago Coutinho é interrompido quando esta cruza a linha

férrea. 2
Optou-se por substituir o asfalto por uma pequena lomba em

calgada de calcario branco dando continuidade ao pavimento

tanto da Alameda da Estagéo que ali e inicia/termina como

dos passeios da avenida.
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04

Proposta

Axonometria explodida do cruzamento
entre a Av. Alm. Gago Coutinho e a
ferrovia, na entrada nascente da estacao

Paragem de autocarros:
Sobre a nave e no cruzamento entre a ferrovia e a Avenida
Gago Coutinho onde o fluxo de utilizadores pensa-se ser
maior e onde & possivel aceder a0 comboio, a0 metro, a0
parque urbano, ao estacionamento e ao Areeiro.

Estrutura:

A estrutura em abdboda permite, utilizando o betéo armado,
vencer o véo necessario para desenhar o vazio da nave assim
como responder geométricamente  jungéo dos dois eixos
perpendiculares de sec¢ao em arco.
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stacao como lugar de encontro
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Corte DD’ - Vista do intei

67,00 m

65,50 m

58,00 m

52,00 m
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Consideracoes Finais

Apos a exposicdo dos temas que o presente ensaio convoca, é agora possivel
estabelecer algumas consideragdes sobre os mesmos.

A infraestrutura ferroviaria deve ser vista como parte de um sistema de mobilidade mais
vasto nas cidades para que ganhe representatividade na forma como nos movemos em meio
urbano. A melhor interagédo entre as varias partes desse sistema podera trazer beneficios na
relagdo entre infraestrutura e espago publico na medida em que é através do espago urbano
que os varios meios de transporte se interligam.

A Linha de Cintura Ferroviaria de Lisboa tem a potencialidade de se reforgar como um
anel agregador das diferentes zonas da cidade que abrange. Parte importante desse processo
sdo os pontos de paragem da infraestrutura - as estagdes e os apeadeiros. Verificou-se que,
atualmente, a maioria desses pontos de paragem carecem de continuidade com o espago
publico adjacente desperdigando oportunidades de quebrar a rotura existente na relagéo entre
canal ferroviario e as zonas consolidadas da cidade. Evidenciam-se 2 caracteristicas
importantes para que tais pontos de paragem sejam beneficios urbanos que é a capacidade
de gerar espaco publico e de se estabelecerem como lugares de encontro e referéncia para a
populagéo.

Ao circundar a cidade a LC intersecta varias eixos radiais importantes antevendo pontos
nevralgicos. Apds a andlise da zona envolvente da estacdo de Roma-Areeiro colocou-se a
hipétese de que o cruzamento entre a Avenida Almirante Gago Coutinho e a ferrovia poderia
ser um desses pontos com o acréscimo de ser o local fronteirico entre a cidade consolidada,
no bairros de Alvalade e do Areeiro, e o Vale de Chelas - importante infraestrutura natural da
cidade.

Demonstrou-se também a possibilidade da infraestrutura ferroviaria participar no desenho
urbano como limite qualificado entre malhas homogéneas.

Além da concretizagdo de uma hipétese de projeto, este trabalho serve para realgar a
importancia da interagdo dos varios sistemas infraestruturais da cidade com o espaco publico.

Ultrapassada a questdo urbana das estagdes ferrovidrias tratou-se da questéo
programatica das mesmas que propde condensar e complementar varios programas que se
encontram dispersos pela cidade num uUnico ponto. O espago destes programas deve mediar
a relacdo entre o interior e exterior da estacao.

Por Ultimo, a espacialidade e representatividade do edificio da estagdo. Como Campolide,
Gare do Oriente, Rossio, Santa Apoldnia ou Cais do Sodré, o Areeiro € um momento de
entrada na cidade. Parece oportuna a reinterpretagdo morfoldgica e material das ‘Catedrais do
Ferro e do Vidro’ do séc. XIX em lugares com este carater de entrada na cidade através
ferrovia pela semelhanca simbdlica e representagéo publica.

Em suma, o ensaio apresentado procura apontar as questdes fundamentais da relagéo
entre a ferrovia e a cidade no geral e entre os pontos de paragem ferroviarios e o espago
publico em particular. O resultado, que ndo procura fechar hipéteses, permite comprovar a
possibilidade de uma tipologia de estagao ferroviaria que responda as vérias questdes
programaticas, simbdlicas, ambientais, sistémicas, morfologicas e urbanas.
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