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Nota de apresentacao

Na segunda metade do século XX o papel das infraestruturas viarias como
elementos de estruturacao dos territérios voltou a destacar-se, em grande medida
por oposi¢éo ao idealismo da producéo do espaco urbanizado através dos planos.

Na Faculdade de Arquitetura da Universidade de Lisboa desenvolveram-se, desde
muito cedo, linhas de investigacdo que reconheciam a importancia do fenémeno.
Estas linhas materializaram-se, em primeiro lugar, em teses de doutoramento e
projetos de investigacéo ligados a redes internacionais e que, posteriormente, se
transpuseram para investigacdes mais aplicadas a casos concretos, articulando-as
com a experiéncia pedagogica.

Foi neste contexto que surgiu o interesse pelo caso paradigmatico da auto-estrada
A5 como suporte e oportunidade para restruturar o territério na sua envolvéncia, entre
Lisboa e Cascais, constituindo-se como tema passivel de ser objeto de estudo e
de projeto para os alunos da Faculdade de Arquitetura, tendo sido, para o efeito,
celebrado um protocolo entre a nossa instituicdo e a Camara Municipal de Cascais.

Esta publicagdo tem, assim, por objetivo divulgar os trabalhos realizados por
alunos do 5° ano do Mestrado Integrado em Arquitetura com especializagdo em
Urbanismo, alguns dos quais com desenvolvimento posterior em projeto final, a par
de um conjunto de reflexdes e ensaios sobre o tema. Desta articulac&o entre diversas
abordagens teméaticas e especulacdes projetuais nasce a possibilidade de repensar
0 espaco infraestrutural da A5 e equacionar modos alternativos de o habitar.

Carlos Dias Coelho

Presidente

Faculdade de Arquitetura da Universidade de Lisboa
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Um desafio, um territorio...

[ Filipa Roseta ]

Atopografia do concelho de Cascais € marcada por ribeiras e vales orientados
no sentido Norte-Sul. As primeiras ocupacées romanas procuraram o conforto da
meia encosta, como se pode, hoje, visitar nos vestigios da Vila de Freiria. No
entanto, ao longo do século XX, a densificacdo populacional de um territério de
pescadores e de veraneio levou a necessidade de melhores acessos a Lisboa
através da construcdo de infraestruturas no sentido contrario ao da topografia,
Este-Oeste.

O resultado desta contradigéo entre a orientac&o das ribeiras (Norte-Sul) e o
sentido das acessibilidades (Este-Oeste) levou a um desenvolvimento da forma
urbana que produziu barreiras, fraturas e incongruéncias.

Inicialmente, o peso de toda a mobilidade concentrava-se apenas na estrada
marginal e a linha de caminho-de-ferro, cortando a relacédo do territério com o mar.
Nos anos 90, a construcédo da autoestrada A5 possibilitou o deslocar de fluxos
de transito para uma zona mais interior do concelho onde poderiam decorrer
com mais seguranca e eficiéncia. A implantacdo desta necessaria infraestrutura
provocou um conjunto de incongruéncias no espacgo publico que, hoje, precisam
de voltar a entrar em sintonia com a verdade da topografia e com a continuidade
da arquitetura da cidade.

No século XXI, o territério tem dado passos para reencontrar a verdade da
sua topografia original, como é disso um exemplo o processo de renaturalizagédo
e transformacdo em percurso pedonal da Ribeira das Vinhas, sem perder a
eficiéncia da acessibilidade entre todas as centralidades.

Hoje, um dos mais complexos desafios é ir passando o peso da mobilidade
pendular para o eixo da A5 de modo a libertar o peso das acessibilidades junto
ao mar e, neste processo, transformar a relagdo da autoestrada com o territério
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em lugares urbanos qualificados, interligados n&o so pela eficiéncia dos acessos,
como pelo desenho da forma urbana e pelo consequente conforto dos espagos
publicos gerados.

Este foi o desafio complexo que o municipio langou, em 2019, a Faculdade
de Arquitectura da Universidade de Lisboa através de um programa concreto:
a introducéo de um BRT (Bus Rapit Transit) na A5. O objetivo seria a introducéo
de trés estacdes ao longo da extensdo da autoestrada, de modo a criar ndo s6
um transporte publico eficiente, como potenciar momentos de ligacdo urbana
conjugando na forma do lugar mobilidade, topografia e cidade.

Esta publicacdo apresenta os resultados deste desafio e o potencial
experimental desenvolvido nos laboratérios de projeto, permitindo o aumento do
horizonte de possibilidades além das inicialmente identificadas pelo municipio.
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Entre a didatica, a investigacao
e o projeto

[ Jodo Ratael Santos; Jodo Silva Leite |

Um desafio lancado a universidade, uma oportunidade
de reflexao e experimentacao didatica

Embora constituam um suporte fundamental dos territérios metropolitanos,
as grandes infraestruturas viarias séo, frequentemente, elementos disruptivos da
integridade e continuidade espacial das areas que atravessam. No entanto, pela
sua poténcia vertebradora e construtiva, as grandes infraestruturas séo também
objeto fértil de exploracéo na cultura urbanistica e arquiteténica. Pela sua riqueza,
complexidade e relevancia sdo estruturas com um potencial de grande interesse
para a investigacéo, para o projeto e para a didatica do Urbanismo e do projeto
urbano e territorial.

Neste livro, sdo explorados diversos contornos da relacéo entre infraestrutura
e territério, tomando como hipdtese instigadora a revisédo do papel ordenador
da autoestrada A5, infraestrutura viaria fundamental do territério metropolitano
de Lisboa. Para além da sua complexidade como coluna dorsal do corredor
metropolitano Lisboa-Cascais, a A5 € alvo de um projeto de possivel integracéo
de uma linha rapida de transporte publico de grande capacidade e potencial,
em discussdo em diversas instancias da administragcdo local, em particular
pela Camara Municipal de Cascais. Neste quadro, foi realizado um protocolo
de colaboracéo entre a Faculdade de Arquitetura da Universidade de Lisboa e
a Camara Municipal de Cascais, visando enquadrar o desenvolvimento deste
trabalho nos objetivos e recursos destas instituicoes.

Estaexploracdo decorre, assim, quer no @mbito didatico do Mestrado Integrado
em Arquitetura, com especializagdo em Urbanismo (ano letivo 2019/2020),
quer no ambito da investigagdo desenvolvida no Centro de Investigacdo em
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Arquitetura, Urbanismo e Design (CIAUD) da FA-ULisboa e dos seus grupos,
redes e projetos de investigacado. O livro estrutura-se fundamentalmente a partir
do percurso didatico e de investigagao de docentes e investigadores dos grupos
URBINLAB e formaurbis LAB, de docentes e investigadores da FA-ULisboa, do
CEAU/FAUP e do ISA-ULisboa. Sao ainda apresentados ensaios que refletem a
investigacdo dos coordenadores da edicdo, nomeadamente:

- A investigacao relativa as formas de territorializacdo e infraestruturacao
metropolitana e suas interdependéncias com o espago publico e a
paisagem, desenvolvida por Jodo Rafael Santos, e que constituem uma das
componentes do projeto de investigacdo “Construir os fundamentos de uma
Rede Metropolitana de Espaco Publico como suporte da cidade robusta,
descarbonizada e coesa: Projetos, licbes e perspetivas em Lisboa”, financiado
pela Fundacgéo para a Ciéncia e a Tecnologia (PTDC/ART-DAQ/0919/2020),
sedeado no CIAUD/FA-ULisboa.

- A investigacgao relativa a processos urbanos de ocupacéo e apropriagcao do
espaco intermédio entre infraestruturas e o tecido edificado que a margina,
desenvolvida por Jodo Silva Leite, financiada pela Fundacéo para a Ciéncia
e a Tecnologia com bolsa de pés-doutoramento (SFRH/BPD/115838/2016) a
decorrer no CEAU/FAUP.

Coloca-se, assim, uma oportunidade de grande interesse para equacionar
a reestruturacao alargada do territério envolvente a A5, permitindo articular e
fertilizar contributos cruzados entre a investigacéo, a relacdo com instituicées de
governo local e a didatica do projeto urbano.

Os projetos desenvolvidos funcionam como testes e ensaios especulativos
de reflexdo que exploram hipdteses inovadoras de espaco intermédio entre
infraestrutura e a cidade. Procura-se contribuir para o debate sobre novas formas
de pensar e projetar o espaco infraestrutural, da escala metropolitana a sua
integracdolocal, integrando-o e dissipando os seus efeitos disruptivos nos tragados
urbanos adjacentes, nomeadamente pela exploragdo de espacos intermédios e
intersticiais ou pela construgéo de novas referéncias arquitetonicas de relevancia
territorial. A A5 é, portanto, entendida como um laboratoério vivo, um organismo
representativo de parte significativa das problematicas associadas a este tipo de
elementos urbanos, mas, simultaneamente, com grande potencial para incorporar
exploragdes projetuais que trabalhem questées como: a compatibilidade com as
rede ecolégicas pré-existentes; a sedimentagdo de frentes edificadas claras e
legiveis; a (re)composicédo de ligacbes entre fragmentos de tecido urbano; as
tendéncias contemporaneas de apropriacao e de vivéncia do espaco coletivo ou



ainda a integracéo de sistemas ecolégicos ou de grandes espacos abertos como
elementos estruturais da paisagem metropolitana.

Espera-se que os resultados desta iniciativa, publicando uma fase intermédia
e mais especulativa dos trabalhos desenvolvidos pelos alunos — varios
posteriormente desenvolvidos como Projeto Final de Mestrado — possam constituir
contributos de interesse para a compreensao das formas de organizagao espacial
e territorial atuais, para as politicas e instrumentos de planeamento e gestéo
do territério da AML, e para linhas de projeto urbano e territorial em contextos
analogos. O livro apresenta o resultado deste percurso desenvolvido a véarias
maos, estruturando-se em trés partes:

1. Uma reflexdo de natureza tematica, com contributos de varios autores e
investigadores do CIAUD/FA-ULisboa e do CEAU/FAUP sobre questdes
associadas a territério metropolitanos, suas estruturas fundamentais e
desafios contemporaneos;

2. Umareflexao sobre a relacéo entre territério e infraestrutura como suporte
a uma leitura sistematizada e interpretativa do territério polarizado
pela A5, nomeadamente no que respeita a sua génese, logicas de
transformagdo urbana e sistemas fundamentais. A acompanhar esta
leitura, sdo propostos trés itinerarios fotograficos (Travelling, Jumpcut e
Roadltrip) construidos a partir da experiéncia dos autores — ao longo da
A5, bem como em geografias mais distantes.

3. Uma apresentagdo das propostas de intervencdo desenvolvidas por
alunos finalistas de Arquitetura na area de especializagdo em Urbanismo,
sobre oportunidades e cenarios futuros de reestruturacéo e requalificagdo
daquele territorio.

A unidade curricular Laboratério de Projeto [Urbano] VI:
do programa ao projeto

No contexto do Mestrado Integrado em Arquitetura, com especializacdo em
Urbanismo, a Unidade Curricular de Laboratério de Projeto VI tem como objetivo
fundamental o desenvolvimento de capacidades de abordagem teméatica a uma
questao urbana e territorial complexa e multifacetada, que pressuponha a sua
identificacdo e caracterizagdo, o estabelecimento de objetivos estratégicos,
programas e processos de acdo e propostas de intervencdo alternativas, da
escala do territério a escala do objeto arquitetonico. A disciplina incide sobre
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01, 02, 03 e 04.

Desenvolvimentos das
solugbes em espago de
sala de aula

tematicas contemporaneas de projeto e planeamento urbano que se colocam
em Lisboa e na maioria das grandes cidades europeias, nomeadamente a
necessidade de se estabelecerem interfaces entre estruturas de grande impacto
urbano e metropolitano e espacos de caracteristicas dispares.

Neste quadro, o desenvolvimento do projeto pressupde a construgdo de uma
proposta urbana/arquiteténica que incorpore uma visdo global, transformadora
e qualificadora do territério, nas suas varias escalas, integrando e articulando
paisagem e infraestrutura, espaco publico (ou coletivo) e edificado. O desafio
langado para o ano letivo 2019/2020 foi o de entender o eixo viario da A5 como
um elemento estruturador do territério, capaz de amarrar tracados urbanos
adjacentes e, simultaneamente, potenciar légicas de atravessamento que
promovam continuidades espaciais e uma maior coeséo urbana.

O projeto deveria partir de uma ideia forte de estruturacédo espacial, que
redefinisse a relacdo da infraestrutura com o territério envolvente. Enfrentando
o atual efeito de barreira, o projeto deveria encarar a infraestrutura como um
potente artefacto arquiteténico e paisagistico, potenciador de novas conexdes e
mediacdes entre redes, espacos e lugares.

A definicao programatica e de localizac&o do exercicio de projeto foi aferida
com cada aluno, numa logica de continuidade e aprofundamento da linha
tematica desenvolvida em trabalho de grupo e correspondente recorte territorial
pré-identificado.

A intersec¢do entre a escala alargada do tema/sitio de estudo e a escala
do espaco publico, na relagdo com o edificado, constituiria ainda um enfoque
importante a considerar.
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Contetdos programaticos
Os conteudos estruturantes da UC incidiram sobre quatro componentes:

- as formas de leitura e interpretacédo do territério metropolitano, dos seus
elementos estruturantes e processos de formagao urbana, bem como dos
seus valores culturais, sociais e paisagisticos;

- 0s desafios atuais de ordenamento do territério e de qualificagdo do espago
urbano, nomeadamente ao nivel da mobilidade, da estruturagdo de espago
publico e da resiliéncia ambiental;

- a cultura arquitetdnica e urbanistica contemporanea, na resposta aos desafios da
sociedade e na construcao de uma atitude consciente, critica, reflexiva e propositiva.

- 0s instrumentos de projeto urbano e territorial € de gestao e planeamento,
numa perspetiva ancorada no desenho e na exploracdo de cendrios de
transformacéo e de concecéo articulada a diversas escalas.

O territorio e os desafios

O trabalho incidiu no corredor metropolitano Lisboa-Cascais, e mais
especificamente, nos espagos atravessados pela Autoestrada A5, como territério
de estudo e de projeto multi-escalar.

Neste territério, identificam-se situacdes criticas que permitem discutir e
articular os conteudos estruturantes da UC com desafios atuais da sociedade e
de interesse projetual, nomeadamente:

- a fragmentacédo espacial, as descontinuidades e as formas de rotura
decorrentes da presenca de grandes infraestruturas, do suporte orogréfico e
das inconsisténcias dos processos de urbanizacao;

- as caréncias qualitativas ao nivel do espago publico e do tecido edificado,
bem como da relagdo com estruturas paisagisticas e ecoldgicas significativas;

- a dependéncia do transporte individual para parte significativa das deslocacoes
quotidianas da populacdo, associada a logicas de segregacdo espacial e
funcional de atividades econémicas polarizadoras;

-asnecessidades deintegracdo e adaptacao de areas residenciais monofuncionais
face a novas pressdes sociais e demograficas no quadro metropolitano (por
exemplo, pela presséo sobre 0 mercado habitacional na cidade de Lisboa).



Estruturacdo tematica do desenvolvimento do trabalho

O exercicio explorou quatro tematicas territoriais, urbanas e arquitetonica,
que se identificam no territério de trabalho e que se inter-relacionam a varias
escalas. Para cada tematica, € recortada uma area que permite um estudo mais
aprofundado e € proposto um programa geral que sirva de base a construgéo de
um projeto urbano e territorial.

+ A polarizacao associada aos nds da A5, entre Lisboa e Cascais: as
oportunidades de restruturacdo metropolitana a partir da autoestrada

Programa geral: desenvolvimento de conjunto urbano, com elevada
complexidade funcional, de espaco publico e de edificado, que promova
a polarizagao em torno de um né da autoestrada e reorganize o sistema
de espacos coletivos da area envolvente.

Recorte territorial: nds vidrios de Alcabideche e de Carcavelos

+ Redescobriraestruturado territério a partir das ribeiras: a vertebragao
a partir da trama verde e azul

Programa geral: valorizagao do sistema de espagos abertos associados
a continuidade paisagistica e ecoldgica das ribeiras da Costa do Sol,
na relacdo com a linha vertebradora da autoestrada, promovendo novas
ligacOes e oportunidades de articulacéo territorial.

Recorte territorial: Ribeira de Manique e Ribeira das Vinhas

- Da fragmentacdo espacial a recomposicdo de continuidades: a
cicatrizacao de roturas espaciais e a articulacdo das margens
infraestruturais

Programa geral: proposta de intervencées de reurbanizacdo de tecidos
residenciais e de estruturacdo de espaco publico, promovendo a
continuidade € a integracao dos espacos adjacentes a Ab.

Recorte territorial: area envolvente do né de Carcavelos e do Monte Estoril
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05, 06 e 07.

Modelos conceptuais,
exercicio de cenarizagéo
de transformacéo
profunda



Desenhar a paisagem do movimento: a exploracdo da percecao
cinética como instrumento de leitura da metrépole

Programa geral: exploracédo de elementos de referenciagdo paisagistica
a partir do movimento acelerado da autoestrada, bem como de
oportunidades de caracterizac&o arquiteténica do espaco infraestrutural.

Recorte territorial: percurso terminal da A5, entre Alcabideche e Birre

Etapas de desenvolvimento do exercicio

1) Reconhecimento do tema e de recursos estratégicos para o territorio

A primeira etapa consistiu numa abordagem descodificadora, baseada
num conjunto de estratos morfoldgicos significativos, que permitam
formar uma interpretacao sintética do sistema urbano e das suas multiplas
componentes e recursos, suporte de uma reflexdo consciente e informada.
Complementarmente, desenvolveu-se uma leitura critica de projetos e
propostas andlogas, nacionais e internacionais, que partihem o tema ou
a problematica do lugar a intervir. Finalmente, identificaram-se as linhas
gerais dos principais instrumentos de ordenamento do territério, bem como
de projetos e propostas para a area de intervencao, clarificando dinamicas
€ expectativas, bem como condicionalismos e especificidades a incorporar
na reflexdo projetual.

2) Exercicio de cenarizacao de transformacgao profunda: um esforco
extremo de imaginacao

Numa segunda etapa, procurou-se explorar um cenario extremo de
transformacéo desejado: um estado ideal, utépico ou, simplesmente,
desejado. Deste modo, o conceito base de intervencéo ou a ideia matriz
de projeto surgem expostos de forma elementar e intensa, capaz de
estruturar um pensamento de projeto na fase seguinte de trabalho.

No quadro das ideias exploradas em grupo, dentro de cada tema e
recorte territorial, foi construida uma representagao grafica e um modelo
tridimensional, com uma clara componente plastica e exploratéria, como
ferramentas para redefinir os limites da exploragdo em projeto, sem os
fatores de maior condicionamento identificados na fase anterior.
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08.

partilha do conhecimento
técnico do local, Arq. Vitor
Silva (CMC), visita de
estudo ao longo da A5



+ 3) Exercicio de exploragcao projetual: um cenario de transformacao
contextualizada

A terceira fase consistiu no desenvolvimento de solugcdes que,
tendo como ponto de partida a ideia desenvolvida na fase anterior,
procurassem explorar os aspetos arquitetonicos, de articulagcéo urbana,
de construtividade e de implementacéo.

O projeto deveria determinar l6gicas de continuidade morfolégica de um
contexto existente e, paralelamente, introduzir espacialidades e usos
potenciais inovadores que, em equilibrio, promovessem espacos de
polarizagéo, de articulagdo, de permanéncia ou de atravessamento.

Processo e continuidade

O processo de trabalho foi acompanhado por visitas de campo, visitas
orientadas por atores locais, conferéncias por profissionais convidados e
apresentagao/discusséao intermédia dos trabalhos com convidados.

[sessdo 01 . 22 de Outubro de 2019]
David Vale (FA-ULisboa)
[sessdo 02 . 24 de Outubro de 2019]

FilipaRoseta(VereadoradaC.M.Cascais, adata); Vitor Silva (C.M.Cascais);
Rui Amaral (C.M.Cascais); Rui Espirito Santo (C.M.Cascais)

[sessdo 03 . 18 de Novembro de 2019]
Jodo Nunes (PROAP, ISA-ULisboa)

Na sequéncia dos trabalhos desenvolvidos no 1° semestre do ano letivo
2019/2020, neste livro apresentados, houve oportunidade de elaboragédo de
um conjunto de Projetos Finais de Mestrado que aprofundaram as tematicas e
solucdes projetuais ensaiadas.

O Projeto Final de Mestrado visou a sistematizagdo e desenvolvimento das
componentes necessarias a apresentacdo de um projeto complexo, multifacetado
e multiescalar, onde se intersetam e sintetizam as mdultiplas dimensdes que
informam a transformagao do territério e o projeto de arquitetura e urbanismo,
acompanhado por um documento escrito que o fundamenta e onde se expde 0s
temas de investigacéo e reflexdo que enquadram a solug&o proposta.
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Entre nds

[ Alvaro Domingues ]

“Tal como a ferrovia, a Auto-estrada ndo Urbana (Townless Highway) constituiria uma
instituicdo em si propria, um sistema. Seria sempre uma via de atravessamento e ndo uma
estrada local. Deveria por isso seguir a sua propria topografia. Deveria basear-se nos principios
da era da motorizagcdo e ndo na légica das carrogas ou dos caminhos-de-ferro;, muito se pode
aprender ou ignorar a partir de ambos os exemplos. Deveria evitar portagens e estradas locais.
Evitaria também as grandes e as pequenas cidades, seguindo tracados ndo demasiado
afastados por territdrios menos desenvolvidos. Ai deverdo localizar-se as estagbes de servico,
conectando a auto-estrada com as cidades proximas. Entre as estacées, a via seria uma via
livre. (...) Rapidamente o motorista percorreria 0 campo, vé-lo-ia a medida que o atravessasse.
Quer estivesse viajando por puro prazer, quer pela necessidade de chegar a algum lugar, os
seus principais objectivos seriam satisfeitos pela Auto-estrada nao Urbana: o automovel deve
tornar-se uma honra para a nossa civilizagdo mecanica e ndo uma sua negacao”.

(MacKaye & Munford, 1931)

Na longa histéria dos humanos, sdo incontaveis os esforcos para ultrapassar as
limitagGes de andar a pé, vencer distancias, carregar coisas as costas. Sapatos, rodas,
cavalos, carros, pombos-correio, sinos, telefones, trends, mensagens electrénicas
ou sinais de fumo, tudo foi servindo para mover pessoas, informacao, mercadorias,
energia, capital, animais e o mais que fosse preciso. Sem préteses, a maior parte dos
primatas fica preso aos lugares onde nasceu e muitos ha que nem as arvores sobem.

Dos muitos artefactos que se foram acumulando, as cidades pertencem a
familia dos mais complicados, emaranhados, politica e funcionalmente diversos
e mobilizadores de multidées. Quando as préteses eram poucas e rudimentares —
ruas calcetadas, fontes, muralhas, aquedutos, carros, mulas e cavalos — e estavam
muito mal distribuidas, vivia-se apinhado, proximo, aglomerado. Mudar o que fosse
necessario envolvia custos de transac¢éo vedados a maioria. Toda a urbanizacéo
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era cidade, formidavel sistema de proteses proporcional ao funcionamento de tao
complexa vida social. Chamaram-lhe civilizagc&o. As cidades tinham nome, centro,
forma, limites, historia, identidade, tudo; confundia-se o artefacto construido com
0S que I& viviam, o seu sistema de governo, a sua cultura ou economia. A cidade
era um todo, um sistema definido.

Diz-se agora em grandes cartazes vermelhos que vem ai o WI-FI com asas.
N&o é para falar da ultima geracéo de hibridos bio-electrénicos de pombo-correio.
E simplesmente para dizer que a velocidade a que se inventam e proliferam
novas e gigantescas proteses e sistemas socio-técnicos, se vai mudando o modo
de funcionamento da sociedade e, por isso, do seu territério. A auto-estrada € um
lugar em movimento. Por isso as cidades acabaram. Perderam limites, formas,
definicdes. Ficaram os nomes. A clareza dos lugares onde se confinavam ou
a nitidez da organizacdo dos que diziam ser seus habitantes, explodiu por
geografias imensas, esfumou-se por movimentos de gente que ora se cruza
por distancias desmedidas, ora vive dias e dias sem sair das mesmas rotinas e
trajectos curtos.

Ametamorfose da urbanizacéo absorveu a cidade num processo semfim: toma
forma e lugar nos mais diversos contextos, geometrias, fungdes, aglomerando ou
dispersando actividades, gente, ricos e pobres (muitos), como sempre. Onde
houver rede eléctrica, telecomunicacdes, agua, saneamento, asfalto ou qualquer
outro dispositivo tecnoldégico que pertenga ao conjunto do que é fundamental
para qualquer coisa funcionar dentro de casas, fabricas, hospitais, escritérios...,
al emerge a urbanizagéo.

Quando o calibre e performance dos sistemas sdécio-técnicos sdo da familia
das auto-estradas ou das redes de telecomunicagdes de alto débito, o0 espago
e o tempo sofrem distorgBes nunca vistas; o espago comprime-se € 0 tempo
acelera por artes de velocidade. Por isso 0s nds s&o especiais. Pelos nos se
entra nestes tuneis do espago-tempo por onde rolam pessoas e contentores
tecendo conexdes da mais variada intensidade e alcance geogréfico. Por isso
se atropelam os nomes, os escritos, os edificios, a constante agitacédo das coisas
que mudam, que se dispdem umas ao lado de outras com a Unica finalidade
de partilharem estas portas de acesso ao hiper-espaco, o espaco de multiplas
dimensdes, liso, estriado, dobrado: uma honra para a nossa civilizacéo.

Referéncias

MacKaye, B. & Mumford, L. (1931). Townless highways for the motorist. A proposal for the automobile
age. Harper’s Magazine (August), 347-356.
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EVA, IC19 E AS.
Cruzar percursos continuos

[ Jorge Cancela ]

EVA é o acréonimo de “Eixo Verde e Azul”. Uma ideia pioneira de ligar trés
concelhos metropolitanos (Sintra, Amadora, Oeiras) através de um percurso
associado a uma linha de agua que se valoriza biofisicamente. O rio é o Jamor,
e o percurso € desenhado desde a serra da Carregueira, a norte, ao rio Tejo a
sul (fig. 1)

Uma extensé&o de cerca de 15 quildbmetros, num dos maiores projectos deste
género no nosso Pais e um dos primeiros a fazé-lo de forma supra-municipal.
A mobilidade suave, o acesso universal, a descoberta de novas paisagens, a
criagdo de habitats, a ligagéo ao patrimoénio, a fruicao de ar livre, a conectividade
ecolégica e funcional, sdo alguns dos objectivos a atingir.

Mas esta grande linha norte-sul, numa zona tdo densadamente populada
e infraestruturada tem varios desafios a vencer para que se possa conquistar
a continuidade. Um desses s&o as intersecGes com as grandes estruturas
rodoviarias que o cruzam no sentido nascente-poente. O IC19 (Lisboa-Sintra) e a
A5 (Lisboa-Cascais) constituem os momentos-chave de cruzamento entre o EVA
e essas estruturas (fig. 2).

Como resolver?

No caso do IC19 impde-se uma passagem superior que restabeleca a ligagéo
o corte feito por esta via entre o Palacio de Queluz (monumento nacional) € a sua
Matinha (uma das mais interessantes manchas florestais metropolitanas). Este
novo pedoducto vai chamar-se Ponte Verde (fig. 4).

A sua criacdo vai potenciar também a criacdo de uma grande éarea de
novo espaco verde equipado na envolvente do Palacio Nacional de Queluz,
respeitando e devolvendo a coeréncia da estrutura paisagistica associada ao
mesmo (fig. 3).
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05, 06 e 07. O caso da A5 é curiosamente muito diferente. O rio Jamor passa por baixo,
_situagao & data do numa elegante abertura (fig. 5), que permite a ligacdo entre a zona do Estadio
projecto e visualizagoes . . -
da requalificacao da Nacional a sul e a do Santudrio da Rocha, atualmente ndo conectados e que
passagem para assegurar ) - o ) -
& continuidade do EVA muito vao beneficiar desta ligac&o entre eles.

Aqui a solugdo chave passa pela requalificagdo de pavimentos, iluminacéo
cuidada e seguranga, por vencer as acessibilidades fisicas a norte (um desnivel
muito acentuado) e o cruzar do rio Jamor numa nova passagem pedonal de
nivel a sul.

As obras estdo em curso e uma parte significativa deste novo eixo que tem o
nome da Mae Universal é ja percorrivel. Estes desafios dos caminhos simultaneos
da agua, das pessoas, da biodiversidade, sdo dos trabalhos que estdo a mudar
a nossa forma de deslocacgéo, de fruicdo, de fazer a nova paisagem conectada,
num todo integrado e multi-valenciado (fig. 8).

Widrica
Mobllidade
Surve

INDUGAD intertaces

\\ e

08.

principios de concepgéo
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Novos lugares na paisagem

[ Maria Matos Silva ]

A espacialidade das formas que compdem a paisagem € moldada pela
construgdo ou destruicdo de diferentes tipos de limites, que Ihe impdem
dinamismo a medida que eles proprios se vao transformando. Estes limites s&o
forcas que necessariamente moldam o nosso entendimento do todo, e tanto
podem ter um caracter natural como antrépico seja no rasgar das Ribeiras de
Algés ou das Vinhas seja em feitos infra-estruturais como a construgéo viaria da
A5 que liga Lisboa a Cascais (1944-1994) sobre a qual esta reflexdo se debruca.

Segundo Franco Zagari existem 48 definicdes de paisagem (Zagari, 2006),
0 que nos confunde mas também elucida quanto a amplitude e dinamica do
conceito. No entanto, a grande maioria das definicdes tem pelo menos dois
pontos comuns muito claros, que paisagem é o produto da ac¢do humana e que
paisagem resulta de um processo construido de geracdes. Estas posicoes por
sua vez pressupdem outro simples principio, o de que esta relacdo é biunivoca:
ndo s6 € o Homem que constréi paisagem como também a paisagem constroi
o Homem. E uma relagdo que, como todas, vai naturalmente deixando marcas,
sinais.

As marcas que o Homem vai impondo na paisagem sdo muitas vezes vistas
de forma negativa, quando poderiam n&o sé-lo. Conforme diz Ribeiro Telles, “..a
paisagem é o expoente maximo da cultura de um povo...” (Ribeiro Telles, 1985), no
que este tem de melhor e de pior. Também como refere Jodo Nunes, a paisagem
é “..tanto um pedaco de espago como um pedago de tempo.” (Nunes, 2010).
Destruir esses sinais na tentativa de recuperar ou salvaguardar parte de uma
paisagem, pode leva-la a sua estagnacao e até mesmo a perda da identidade
que inicialmente se queria proteger (Norberg-Schulz, 1979). Por outro lado, caso
0 Homem decida alienar-se totalmente destes sinais, a natureza ndo deixara de
prosseguir o seu rumo sendo igualmente incapaz de fazer ressurgir a paisagem
primdria desconhecedora das transformagdes da actividade humana (fig. 1).
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A Convencéo Europeia da Paisagem, assinada em Florenca no ano 2000,
passou a considerar também a valorizagéo das paisagens triviais, as do dia-a-
dia, para além das paisagens notaveis de cenarios idilicos, reforcando o valor
simbdlico das mesmas a par do estético. E os simbolos mudam, como sabemos.
Marc Augé fala dos novos lugares da Sobremodernidade, como expressao oposta
aos antigos lugares uma vez estéo associados a novos simbolos, mencionando
inclusivamente espacos publicos de rapida circulagdo como as auto-estradas
(Augé, 1992). No6s habitamos muitos desses novos lugares, acabando por passar
parte danossavidaneles, desenvolvendomemarias e vivéncias. Mesmo que dentro
de um habitaculo (Domingues, 2009), esses lugares séo parte da nossa realidade
e n&o os podemos refutar. E também segundo esta linha de raciocinio que a vis&o
enunciada na Unidade Curricular de Laboratério de Projeto VI na Faculdade de
Arquitectura na Universidade de Lisboa, de promover a continuidade e integracéo
dos espacos adjacentes a auto-estrada A5, pode servir para desafiar e estimular
0s alunos no exercicio de criagdo de novos lugares, sobre novos simbolos, que
determinam novas identidades e novas paisagens.

Referéncias

Augé, M. (1992). Ndo Lugares. Introdugdo a Uma Antropologia de Sobremodernidade. Sao Paulo:

Papirus Editora.
Domingues, A. (2009). Rua da Estrada. Porto: Dafne Editora.

Norberg-Schulz, C. (1979). Genius Loci: Towards a Phenomenology of Architecture. Edited by
Academy Editions. Universidade do Minnesota (2010).

Nunes, J. (2010). “Sinais.” In PROAP Arquitectura Paisagista (173-174). Lisboa: NOTE Editora.
Ribeiro Telles, G. (1985). Para Alem Da Revoluc&o. Lisboa: Edigdes Salamandra.

Zagari, F. (2006). Questo & Paesaggio. 48 Definizioni. Edited by M.e. architectural book and review.
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A passadeira vermelha...
ou como um professor a beira da
reforma aprende com os seus alunos

[ Pedro George |

Na minha cabeca a A5 esteve, durante muito tempo, posta em descanso
numa prateleira recondita.

Era claramente uma auto-estrada de classe, ou até classista, sob todos os
aspetos: a sua configuragao técnica, a forma como se espraia e se estende pelo
territério que atravessa, o modo como foi aprovada a sua construgcéo, os seus
utentes principais.

Com efeito, nos idos de 1990, aproveitando os fundos que jorravam de
Bruxelas, foi aventada a hipotese de prolongar a A5 até Cascais. Levantou-se
grande celeuma técnica entre os “transporteiros”. Boa parte destes argumentava
ser mais sensato terminar, antes de mais, as circulares (CRIL e CREL) que
permitiriam diferir/dispersar o transito de entrada em Lisboa, ao invés de o afunilar
em direcdo ao Marqués de Pombal e centro da cidade.

Foi decidido fazer a A5 primeiro, sem mais discussoes...

(O mesmo aconteceu, alids, com as pontes sobre o Tejo; Os
planeadores argumentavam “primeiro a Chelas / Barreiro em nome
do ordenamento e da contengdo da mancha urbanizada”, fez-se
primeiro a Vasco da Gama para abrir novos territérios — por sinal
propriedade de amigos e conhecidos do ministro — e fornecer
habitacao barata a classe média lisboeta. Ficou decidido, algo
arbitrariamente, em Conselho de Ministros)

Voltando a A5, estamos, portanto, frente a uma passadeira vermelha estendida
entre Lisboa e Cascais. Via dedicada a “classe endinheirada” da alta burguesia
lisboeta, dos CEOs estrangeiros, dos restos da nossa estafada aristocracia, com
residéncia em Cascais. Dedicada exclusivamente ao automével ligeiro, nunca
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teve provisdo para transportes publicos (reserva de terreno, por exemplo), ndo
dé grande importancia aos tecidos urbanos que rasga nem as caracteristicas
naturais do territério que atravessa. Esta fundamentalmente ao servigo dos carros
topo de gama que flutuam de Cascais a Lisboa e vice-versa. Com os anos entrou
na normalidade e ganhou engarrafamentos.

Tal era a situacao até agora, quando foi langado o tema do 5° ano 2019/2020
que propds uma abordagem ao estudo do urbano a partir das infraestruturas e,
nomeadamente, da A5!

Cercadevinte alunoslancaram-se nasuaanalise e reflexdo a partirde umavisao
infraestrutura/urbano completamente nova (porque ignorando saudavelmente
0 passado, pelo menos no inicio do exercicio!) e fresca, recolhendo dados,
cartografando resultados, mapeando os fendmenos marginais, etc., etc...

Muitos deles seguiram com o tema para Projeto Final de Mestrado e, eis
sendo quando, nas aulas de Seminarios, dou por nés a abordar temas que
estavam pressentidos nas linhas acima escritas (tecidos rasgados que era
preciso religar, caracteristicas geogréaficas que era bom conectar com a
autoestrada, oportunidades de desenvolvimento que urgia aproveitar) mas com
um desenvolvimento e uma fundamentag&o que nunca tinha eu atingido, dado
que me limitei a etiquetar!

Foi um processo muito interessante ver como as ideias iniciais foram evoluindo
e como fui aprendendo com elas, talvez no sentido de fazer a ideia da A5 mudar
de passadeira vermelha para tapete transportador de uma nova energia urbanal

Outros alunos ha que pensaram fora da caixa e a esses tentei acompanhar
nas sérias divagacbes existenciais-cinematogréaficas, porque sinceramente
acredito que a experiéncia da apreensdo de fendmenos em movimento pode ter
efeitos alterosos no nosso ser profundo e no ndo profundo ainda mais! Nestes
casos abriram-se portas para corredores que bem gostaria de palmilhar, o que
certamente sera impossivel dado o afastamento que se aproximal

Seja como for, agradeco a todos por estes momentos de aprendizagem e
ensino e desejo-lhes as maiores felicidades para este futuro que teima em
mostrar-se incerto.
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Travelling

Tecer e habitar o territdrio da infraestrutura

Jodo Rafael Santos; Jodo Silva Leite

Um panorama do projeto infraestrutural

Jodo Rafael Santos

A5 jumpcut

O espaco intermédio. Intersticios, desafios e oportunidades

Jodo Silva Leite

a A5 - territorio de projeto metropolitano

Jodo Rafael Santos e Jodo Silva Leite

A5 road trip



uma tematica, um lugar



“Interesa un nuevo concepto de urbanidad, como algo que, precisamente, para la urbanizacion
contemporanea (global, territorial, hibrida y dispersa), es su mayor riqueza. Es la urbanidad
nueva de las distancias y los silencios de las periferias incipientes, de los destellos internos
en las intersecciones en los descampados, de las presencias sordas de la construccion
industrializada y de la arquitectura banal. Esta urbanidad de la materia esta hoy en la periferia
extensiva, vacia y discontinua, al igual que en la ciudad densa y compacta. Y también en
los centros comerciales o en los poligonos de viviendas, asi como en los margenes de las
infraestructuras solitarias o de los hub intensivos.”

Manuel de Sola-Morales (2008:147,148)

‘Para una urbanidad material’, De Cosas Urbanas

cidade do méxi¢i

praia @

rio de janeiro



Travelling

Uma colecao fotografica de paisagens infraestruturais captadas pelos autores em diversas
cidades. Encontros, tensées, diversidades, rupturas e especificidades entre a infraestrutura
e o lugar. Um tema global, construido em tenséo geradora com as culturas e tecidos locais.

melbourne
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Tecer e habitar
o territorio da infraestrutura

[ Jodo Ratael Santos; Jodo Silva Leite |

O processo de modernizacéo infraestrutural das cidades é indissociavel da
emergéncia do conceito de espacgo publico (Graham & Marvin, 2001; Lundin,
2008; Secchi, 2005). Com a sobreposicao, estratificacdo e particdo do espaco
da linear da rua de redes de esgotos, de abastecimento de agua, de linhas
elétricas e telefénicas, de carris de carros elétricos, de pontos de iluminacéo
publica, particularmente a partir do século XIX, reforgou-se o sentido tecnoldgico
e funcional das vias urbanas: a rua como maquina. Com a introdugéo progressiva
de novas tecnologias, outros metabolismos e ecossistemas socio-territoriais
emergiram, sendo o automovel, provavelmente, e a par da energia elétrica, o que
maior impacte trouxe na organizagdo da cidade e do territorio. Da sobreposi¢cé&o
e coexisténcia de redes no espaco publico, passou-se a maior especializacéo e
disjuncéo espacial das vias automoveis, erodindo a sua complexidade urbana e
funcional, mas também o seu entendimento como espaco publico.

Em linha com as principais metropoles europeias, a estruturacao territorial da
Area Metropolitana de Lisboa & fortemente determinada pela rede de autoestradas
e vias rapidas que, ao longo da segunda metade do século XX, reforcaram os
eixos ferrovidrios suburbanos construidos no final do século XIX. A atual rede
rodovidria arterial inclui um conjunto de vias circulares e tangenciais as areas
mais centrais da metropole, potenciando o efeito de malha reticular e distribuindo
fluxos de forma mais alargada.

Contudo, a presenca dos eixos radiais € ainda clara e persistente. A
reorganizacdo de areas funcionais no quadro metropolitano, mais terciarizado e
com menos peso da industria transformadora, tirou partido de oportunidades de
acessibilidade automovel ao longo daqueles eixos. Por outro lado, a distribuigdo
mais reticular de atividades e a progressiva consolidagéo da oferta de equipamentos
e de espacos residenciais mais qualificados, traduziu-se num protagonismo
crescente destes eixos como espacos motores da dindmica metropolitana, e ndo
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apenas como acesso a areas residenciais, monofuncionais e dependentes do
nucleo central. Contudo, persistem caréncias e conflitos significativos herdados
de um processo de crescimento metropolitano pouco estruturado e fragmentario.

Ao longo de grande eixos infraestruturais, como a A1, A2, A5 ou o IC19,
constitufram-se corredores urbanos que estruturaram, na macro escala, o espaco
metropolitano circundante ao nucleo central, a cidade de Lisboa. Incorporando
diversas loégicas de estruturacdo, amarracdo, sutura e entrelacamento (Silva
Leite, 2016), a rede infraestrutural arterial (autoestradas) e intermédia (estradas
nacionais e em algumas situacées municipais) assume-se de uma forma clara
como o esqueleto de suporte da metropole lisboeta. Esta estrutura éssea
elementar configura, por isso, um sistema essencial ao organismo metropolitano,
constituindo-se como elementos lineares de referenciacéo espacial.

A complexidade do processo de colonizacdo do espago canal das
infraestruturas é de tal ordem que revela, por um lado, desafios fundamentais
que devem ser abordados e, por outro, expde oportunidades para (re)pensar
novas formas de habitar e integrar estes elementos na paisagem metropolitana
(re)dimensionando-os para um patamar que va muito para além da simples
infraestrutura de mobilidade. Neste contexto, assiste-se a iniciativas que visam a
reorganizacéo do sistema de mobilidade da Area Metropolitana de Lisboa com
interesse e potencial a varias escalas, nomeadamente na restruturacéo espacial
e paisagistica de importantes corredores infraestruturais.

Infrascape: uma perspetiva mediadora do espaco infraestrutural

O espaco da infraestrutura é paisagem, estrutura e cenografia; armadura
configuradora da cidade, mas também formada pelo coreografico fluir coletivo.
Nesse fluir, espacos outros ganham representatividade e significado; ja nédo
apenas as ruas e boulevards da cidade metropole, mas também outros multiplos
fora, singularidades na confluéncia de redes de conexdo e familiaridade
construidos entre o global € o local.

O projeto e construgcdo do caminho, da estrada, do caminho-de-ferro, da linha
elétrica ndo se esgotam na resolucdo de problemas de circulagéo e de ligacao
entre dois pontos no espaco, dois lugares de um territério, dois terminais de
um circuito eletromagnético. Como refere Sola-Morales (2004:102), “La relacion
generativa entre infraestructura y uso existe siempre, es verdad, pero producida
de modos bastante distintos. Encontramos tamafios muy desiguales, con unos
grados de promiscuidad, de densidad o de adaptacion al territorio muy variables.
Y eso es lo que da forma a las ciudades. Y eso es lo que determina como se
vivran y, por lo tanto, las distintas calidades de vida que ofreceran.”
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03.

A5 . Cascais

A obra infraestrutural incorpora em si uma dimensdo programatica
indissociavel de uma determinada forma de entender, transformar e modelar
o territério pela atividade humana (Easterling, 1999; Graham & Marvin, 2001).
Face a sua omnipresenca e papel articulador das atividades, a infraestrutura n&o
s6 um elemento central da organizagdo do territério, mas também um dominio
constituinte da paisagem humanizada e do espacgo coletivo contemporéaneo
(Coelho, 2017; Gregotti, 1981; Hauck & Keller, 2011; Marinoni, 2006). Ao projeto
da infraestrutura, como designio tecnoldgico, associa-se um designio politico e
cultural que caracteriza os modelos de desenvolvimento urbano e de organizacéo
do territério, ao longo do tempo, e na projecéo para o futuro (Neuman & Smith,
2010; Ramirez, 2016).

A espacializacdo das atuais redes de circulacdo, comunicagdo e
abastecimento € expressa de forma diferenciada e poliédrica na cidade e no
territério (Silva Leite, 2016), entre aderéncia e desconexdo (Bres, 2015), entre
a extrema polarizagéo e a fratura, exigindo do seu desenho uma aproximacao
intermediaria, mediadora (Santos, 2012; Smets, 2005) e intersticial que amplifique
as possibilidades de interacgéo entre a escala global (das redes) e a escala local
(dos tecidos).

Relativamente as formas de ocupacdo produzidas neste contexto, a
interpretacdo morfolégica do territério metropolitano, tem vindo a identificar
tipologias emergentes na sua interdependéncia com tecidos mais sedimentados
e convencionais (Font, Vecslir, Carracedo, 2004; Silva Leite, 2016; Vecslir, 2007),
a par da descodificacdo de processos mais estruturais e reconheciveis em
diversos contextos geograficos (Mangin, 2004).

A exploracdao morfolégica e conceptual do espaco infraestrutural, na sua
capacidade vertebradora longitudinal e transversal, enquadra-se numa linha
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mais profunda da critica as formas fraturantes de planeamento, projeto e
implementagdo das grandes infraestruturas da metrépole moderna, imprimindo
uma renovagdo fundamental e contemporanea direcionada para a legibilidade e
operatividade projetuais destes territdrios menos canoénicos (Portas, 1997; Sola-
Morales, 2004; Ventura, 1989). A ideia de conceber uma infraestrutura integrada
com o contexto urbano adjacente surge, entdo, como hipdtese de reformulacao
de um problema (Ventura, 1989:24).

Por outro lado, o préprio conceito de integralidade apenas faz sentido a partir
do momento que a infraestrutura de mobilidade é entendida como um objecto
urbano com uma identidade proépria € ndo apenas como um simples dispositivo
funcional que serve a metrépole (Domingues, 2009).

Ao longo das suas margens ocorrem diversas actividades, formas
de apropriar e viver o espago que lhe védo conferindo uma imagem, uma
personalidade especifica. A infraestrutura evolui, perde o seu sentido primario
de eixo de ligagao adquirindo qualidades morfolégicas que acolhem modos de
habitar o espago que combinam realidades aparentemente muito distintas e
contraditorias.

Patchwork: o espaco publico como fio condutor de um tecido metropolitano
multiplo e diverso

A infraestrutura ndo s6 permite a deslocagéao e o rapido acesso (deformando
tempo e espaco), como também induz processos de transformacdo urbana
e a formagdo de tecidos dependentes da acessibilidade e visibilidade
proporcionadas pela infraestrutura. As autoestradas ou as estradas nacionais
sedimentam-se como elementos de agregacéo e ordenacéo territorial. Ao seu
redor densifica-se um territério urbanizado, mesclado com espagos abertos,
expectantes ou intersticiais, que comp&éem um mosaico metropolitano complexo
e multifacetado.

Ja ndo sdo apenas as areas nobilitadas e de maior reconhecimento
monumental, inscritas nos centros histéricos, que sdo merecedoras de um
investimento qualificador. Areas de maior banalidade e multiplicac&o corrente,
areas menos associadas a ideia de centro, areas frequentemente associadas as
ideias de periferia e de suburbio, ou mesmo espacgos entre aglomerados, passam
a ser contemplados na geografia destes investimentos (Martinotti, 2007; Mufioz,
2008; Sieverts, 2003).

Esta diversificacao reflete, naturalmente, a prépria natureza heterogénea e
alargada do territério metropolitano, muito menos dependente - do ponto de vista
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funcional, mas também do ponto de vista identitario e simbdlico - dos aglomerados
mais antigos, sede de concelho, ou da propria cidade de Lisboa.

Aglomerados produzidos nas primeiras geracfes da suburbanizacéo
vao sendo consolidados enquanto estruturas relativamente referenciais face
ao territério envolvente; frentes de urbanizacdo recente onde se colocam
exigéncias de dotacéo de infraestruturas e de integracéo; sistemas urbanos
lineares que se constituem como coluna dorsal de atividades comerciais
e de producédo; areas de forte procura turistica, de fruicdo e lazer, ou de
singularidade paisagistica e ambiental, que focalizam exigéncias de acesso,
conforto e compatibilidade face aos diversos valores em presenca (Llop, 2016;
Portas, Domingues, Cabral, 2003).

A diversificacdo do mosaico territorial da metrépole nas Ultimas duas a trés
décadas e, naturalmente, a sua mutagao integral numa légica eminentemente
urbana, correspondeu um universo também mais diverso e alargado de espacos
publicos a intervir (Coelho, 2016; Delbaere, 2010). Numa escala mais local,
assiste-se ndo s6 a agregacéo de grandes pegas arquitectonicas (frequentemente
monofuncionais) sobre os nés principais, mas também ao desenvolvimento de
um sistema de malhas aderentes ao longo dos eixos infraestruturais, tomando-os
como espacos referenciadores.

A infraestrutura, no sistema metropolitano contemporaneo, pode ser assim
entendida como um espaco publico, um elemento que tece e articula fragmentos
e Ihe da um sentido. Por vezes, a proximidade e aderéncia do tecido construido a
infraestrutura é de tal ordem que emergem elementos urbanos com caracteristicas
morfolégicas e funcionais comparaveis a rua na cidade consolidada (Silva
Leite, 2016) ou, como sugere Carles Llop (2008), sedimentando formas de rua
metropolitana..

Sera também nessa relacdo entre espaco publico e infraestrutura que se
poder&o articular os pdlos tecnoldgicos ou campus universitarios que convivem
lado a lado com espacos habitacionais precarios ou de génese ilegal, ou integrar
espacos intersticiais e os fendmenos informais de producao horticola com as
corredores verdes de ambito mais alargado, ou as ocupac¢des temporarias de
feiras e de venda ambulante com as grandes superficies comerciais.

A relagdo e interdependéncia projetual e programatica sobre o espaco
publico metropolitano advém, nestes casos de uma forte relagdo entre o sistema
infraestrutural, o sistema de espagos coletivos e o sistema ecolégico do territério,
estabelecendo, em simultaneo, um sentido reticulador e uma matriz de suporte
de tecidos territoriais de natureza diversa.



05.
A5 . Caparide

Habitar a infraestrutura

Os espagos da mobilidade acelerada, bem como a cidade que se transformou
a partir deles e de outros suportes infraestruturais, exigem um debate sobre
as novas formas de habitar a infraestrutura. Sobre este ponto, destacam-se
as abordagens desenvolvidas a partir da década de 1960, referenciadas aos
espacos viarios, na sua relacao com novas expressdes da paisagem urbana. A
importancia pioneira de Cristopher Tunnard / Boris Pushkarev, Kevin Lynch / David
Aplleyard e Robert Venturi / Denise Scott-Brown na leitura semantica dos espagos
de circulacdo foi determinante para a deslocacéo do interesse arquitetural em
diregéo a sua percecdo e qualidade vivencial (Orillard, 2009), destacando-se
dois vetores: a exploracédo do sentido cénico, serial e cinematico da estrada e
do movimento e a reflexao sobre os lugares que se produzem a partir das redes
infraestruturais.

A passagem da percecgao estatica a percepgao cinética traz novas formas de
legibilidade com implicagdes na compreensao da cidade: “With the advent of the
automobile, the theatrical order of the urban street was converted into a cinematic
one, composed of long shots, close-ups, pans, tracking shots, and, above all, the
accelerated montage of jump cuts.” (Ingersoll, 2006:75). A leitura de Los Angeles
por Reyner Banham é paradigmatica de uma sintese entre a ordem urbana e
a percecédo alargada dos seus habitantes, uma cidade que é pensada para o
automovel, uma Autopia onde o sistema de vias rapidas que a atravessam “is now
a single comprehensible place, a coherent state of mind, a complete way of life”,
onde os seus habitantes se sentem ‘em casa’ (Banham, 1971:23).

Os veiculos tornam-se dispositivos que medeiam n&do apenas a circulacao
entre redes e territdrio, mas também a formac&o de uma paisagem mental e
cognitiva diferenciada, como ilustram Busquets e Correa (2007:67) relativamente
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ao comboio — “As a device for viewing, the train is a moving lens from which to
read the landscape. It has historically enabled vast territories to be experienced
and understood as continuous landscapes, or landscapes in motion.” — e Graham
e Marvin (2001:118) relativamente ao automdével —“[...] cars, and the enormously
complex sociotechnical ‘hybrid’ infrastructures that support them, work as ‘territorial
adapters’ for the decentralized, polynucleated metropolis.”. Da associagao
entre 0 espacgo da vivéncia e a paisagem do movimento (road place / road
scape) conforma-se uma perspetiva que contesta a nogcao de ndo-lugar (Augé,
1992; Corboz, 2000), suscitando oportunidades inesperadas, eventualmente
transitérias, para a reconstrugao cognitiva de formas ndo convencionais de lugar
infraestrutural.

Deste ponto de vista, a exploracdo destes espacos de mobilidade,
infraestruturais mas também do habitar, procura construir cidade a partir dos
espacos e dinamicas que sao ja uma expressdo germinal do urbano. Desafio
fundamental para a arquitetura, seré o do contributo para a experiéncia percetiva
dos espacos infraestruturais € dos espacos entre as redes. A arquitetura, como
disciplina de concecao espacial, apresenta-se, por isso, como um instrumento
fundamental na construcao de espacos ambivalentes capazes de se adaptarem
a varias realidades, em curtos espacos de tempo, e simultaneamente (re)
configurar novas dinamicas urbanas de utilizacdo do espaco publico e do espaco
urbano. No fundo, tirando partido do elevado potencial do espaco intermédio
(entre infraestrutura e tecido construido) como momento de oportunidade para
compor espacos de mediacdo que possibilitem a articulacdo do espaco publico,
a apropriacao coletiva, e que confiram sentido aos vazios entre as infraestruturas,
mas que também introduzam a paisagem e as redes ambientais como estratos
determinantes do projeto metropolitano (Mossop, 2004; Santos, 2012; Shannon &
Smets, 2010).

Nesse sentido, o reconhecimento e entendimento do potencial muscular
da paisagem das grandes infraestruturas (Raxworthy & Blood, 2004), pela
intensidade e expressividade com que se inscrevem no territdrio, constitui
uma oportunidade para a arquitetura e para o urbanismo se reencontrarem, de
forma ativa e intencional, com a concec¢éo e desenho dos espacos do territério
infraestrutural (Marinoni, 2006). E ainda uma oportunidade para a imaginacéo de
uma ideia de metrépole, de uma consciéncia partilhada, de um mapa cognitivo
que se cimente a partir das paisagens itinerarias e fluidas dos metropolitas, nos
seus movimentos e nas suas pausas, com 0s seus monumentos e também com
0S seus anonimatos.
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Continuous Monument,
Superstudio (1969)

Um panorama do projeto
infraestrutural

[ Jodo Ratael Santos ]

A exploracédo de cendrios de transformacao territorial tendo como pretexto
a alteracdo da relacdo entre uma grande infraestrutura de mobilidade como a
Ab, coloca um conjunto de questbes sobre as quais a disciplina do Urbanismo
apresenta um longo e rico patrimoénio de reflexdo e de praxis projetual. A relacdo
entre infraestrutura e projeto de cidade — entendido a diversas escalas, desde
a organizacdo do espaco publico a estruturacdo da metrépole — é um pilar
fundamental ndo s6 da cultura urbanistica, mas também um ambito interfacial entre
vérias disciplinas e areas do conhecimento. Nessa relagdo reconhecem-se as
grandes inovacdes tecnoldgicas, os principios de organizagdo econdémica e social
da sociedade, as ideias politicas e de exercicio territorializado do poder.

Dessa fonte de experiéncia, reflexdo e inspiragéo, poderdo crescer solugdes
inovadoras e de grande ambicado transformadora para a metrépole de Lisboa,
como territério de estudo e de projeto deste exercicio. Nesse sentido, seleciona-
se um conjunto de referéncias projetuais que, pela sua relevancia, diversidade e
interesse disciplinar e pedagdégico, podem informar linhas de concegéo frutiferas.
Para isso, constréi-se uma estrutura em seis pontos (7. O urbano como maquina
circulatéria, 2. Sedimentagao e estratificacdo, 3. Sutura urbana e espago colectivo,
4. Estruturas plexiformes, 5. (Re)composicbes do espaco aberto, 6. Paisagens
infraestruturais), adaptando uma verséao inicial e mais alargada (Santos, 2012),
que organiza uma selegdo de referéncias numa légica interpretativa e tematica,
evidenciando os aspetos onde se identifica um contributo mais claro para repensar
o territério da Ab.Incluem-se neste panorama propostas de diversas escalas e
naturezas, temporalmente balizadas entre os finais do século XIX e a atualidade.
Séo referéncias reconhecidas pela literatura (AAVV, 2018; Marinoni, 2006; Shannon
& Smets, 2010) e que estimularam o debate sobre as transformagées a operar em
cada momento e contexto geografico. Sdo mananciais de aprendizagem e reflexao
critica, com um forte sentido projetual e arquiteténico, permitindo articulacoes entre
a ideia de metrépole e a modelagéo arquiteténica do habitat urbano.
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O urbano como maquina circulatoria

As propostas de Soria i Mata — a Ciudad Linear (1899) —, de Hénard — a
Rue Future (1910) — e de Chambless — a Roadtown (1910), incidem sobre a
condensacdo do urbano numa formagdo linear agregada a infraestrutura, um
vetor linear que permite ligar pontos de um continente. Desse ponto de vista, e
apesar de algumas destas propostas, em particular a de Soria i Mata, refletirem e
procurarem uma implantacéo concreta (Madrid, no caso), o manifesto subjacente
€ o do dominio dos diversos estratos infraestruturais que, modelados como espaco
arquitecturall”l, ganham espessura, complexidade transversal e, sobretudo,
autonomia face a um qualquer tecido envolvente (de matriz rdstica ou urbana). A
funcionalidade especifica de cada canal é arrumada numa sucessao relacional
de espacos, horizontalmente e verticalmente segmentados?. A rua representa
um perfil metaférico da metrépole, ja ndo dependente da ordem areolar da cidade
pré-industrial, mas agora como musculo de uma potencial estrutura de circulagcéo
continua. E como elemento agregador, dispde sobre todo um novo arsenal de
elementos que passardo a fazer parte do Iéxico presente nas modernas ruas
urbanas: iluminacéo publica, respiradouros, sumidouros, condutas de ventilacéo.

A eficiéncia produtiva e a depuragado formal associada a maquina estdo na
génese de um dos mais influentes imaginéarios da cultura urbana e urbanistica
das primeiras décadas do século XX. A racionalizagcao do espaco urbano tornou-
se numa forma de taylorizacdo que se transferia da fabrica para a cidade (Gandy,
2003). A organizacado do espacgo urbano a imagem da maquina e segundo
processos cientificos de planeamento e gestdo, € plasmada em metaforas
poderosas que sincronizam o exponencial desenvolvimento tecnoldégico com a
producdo de imagens e ideias sobre o futuro da cidade e da prépria sociedade.

Nas propostas utépicas da Citta Nuova de Antonio Sant’Elia (1912), a cidade
€ construida a partir de uma monumentalizagao arquitectonica de expressivos
edificios-maquina, onde a circulacdo de veiculos, fluidos e habitantes é
processada segundo uma organizacdo espacial cristalizada. O movimento que
se subentende nos seus desenhos — nas escadas rolantes, planos inclinados,
linhas elétricas, viadutos e potentes vias — resulta de uma elaborada tensao
grafica e estrutural, que coloca a cidade como obra de arte e, desse ponto
de vista, sem uma articulacdo territorial implicita. J& o Plano Obus, para Argel
(1930/33), de Le Corbusier, retomando varias das suas propostas para cidades
sul americanas (Rio de Janeiro, Montevideo, S&o Paulo), eleva o potencial
gerador do edificio-autoestrada para a escala da paisagem. Aqui, o automoével é
o elemento determinante que legitima a concec¢é&o de uma cidade-maquina, onde
0 espacgo da estrada se torna parte integrante do proprio edificio.
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05 e 06.

Plano para a Bafa de
Toéquio, Kenzo Tange
(1960)

Pampusstadt,
Amesterddo, Joahnnes
Van der Broek e Jaap
Bakema (1964)

07 e 08.

Haupstadt Berlin,
Alison e Peter Smithson
(1957




09 e 10 (pag. anterior).

Plan Obus, Argel,
Le Corbusier (1930/33)

S,

A estrada-edificacdo apresenta-se como tentativa de restabelecimento
do ancestral equilibrio entre o tracado viario e a forma do espaco urbano. As
potencialidades técnicas, alia-se a poderosa estética das grandes infraestruturas,
produzindo solu¢des de grande impacto formal e visual.

O plano paraaBaia de Toquio, de Kenzo Tange (1960), ou o plano Pampusstaadt
para Amesterdao, de Joahnnes Van der Broek e Jaap Bakema (1964), trabalham
nessa vertente, introduzindo uma escala territorial que, apesar de desconcertante,
consegue-se imaginar como possivel, face ao engenho e capacidade reconhecido
na cidade japonesa e nos polders holandeses. Nestes projetos, a infraestrutura
viaria partilha a preciséo arquitectural com os edificios que, com ela, estruturam
uma nova cidade sobre as dguas de Toquio e Amesterddo. Os edificios-viaduto,
as pontes suspensas, 0s canais, aterros e plataformas flutuantes, definem uma
métrica tridimensional que reconstréi a dimensédo morfolégica dos espacos do
movimento, dotando-os de uma monumentalidade continua, de que o projeto do
grupo italiano Superstudio (1969) € referéncia incontornavel.

Sedimentacao e estratificacdo

O tema da rua é um ponto de partida fundamental® para reposicionar a
arquitectura no centro do debate urbanistico, identificando-a como sistema
complexo, onde a interagdo e diversidade funcional, social e morfolégica se
organizam em torno de padrées (Alexander, 1977) de continuidade, agregacao
e copresenca. A inovagéo destas solugdes decorre do seu cruzamento com um
sentido sociolégico de associagdo humana, onde se retoma o papel da rua como
estrutura fisica de suporte a interagdo comunitaria, embora sem a configuragao
de corredor ja criticada pelo movimento moderno.
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Restruturacéo da Grand
Central Station e Park
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William J. Wilgus, 1902

14 e15.

Restruturacéo da Rive
Gauche do Sena, Ville de
Paris, SEMAPA, SNCF,
APUR (desde 1991)



16.

Toulouse-le-Mirail,
Georges Candilis, Alexis
Josic e Shadrac Woods
(1961-1966)

Neste novo sentido espacial, 0 movimento sobrepde-se a métrica dimensional
como referéncia de projeto. Estabelece-se, assim, a recuperacéo da continuidade
darua, mas interpretada como suporte de uma geometria alternativa aos tragados
tradicionais, e integrada na estrutura edificada. A configuragdo arborescente ou
o conceito de stem, desenvolvido por Georges Candilis, Alexis Josic e Shadrac
Woods, nomeadamente na estruturacdo da sua proposta urbana para o conjunto
urbano de Toulouse-le-Mirail, sdo particularmente explorados como resposta
flexivel e adaptavel a condicionantes fisicas, mas também a um ciclo de vida
mais rapido dos proéprios edificios.

Neste quadro, e para além da recuperacéo de organizacao linear, também a
estratificac&o vertical da arquitectura como dispositivo urbano, ja enunciada nas
propostas de Le Corbusier (Unité d’habitation), ganha protagonismo na explorac&o
do projeto urbano. Parceiros de Candilis, Josic e Woods no Team X, Alison e Peter
Smithson desenvolvem aqueles temas nas especulacdes sobre a Cluster City
(1952-1953), na proposta da Haupstadt Berlin (1957) e no projeto para o conjunto
residencial Golden Lane, em Londres (1952), propondo o desenvolvimento de
uma cidade vertical condensada numa estrutura edificada: “a multi-level city with
residential streets-in-the-air” (Smithson & Smithson, 1960). A rua perde o caracter
de espaco exterior e passa a ser arquitectura. A arquitetura ganha dimens&o,
expressdo e sentido urbano, em interacéo tridimensional com os tecidos pré-
existente.

Num nivel de grande complexidade, e articulando a estratificacédo
infraestrutural com a exploragdo da rua como suporte morfoldgico, refira-se ainda
duas importantes intervengcdes que, distantes no tempo e no espago, partilham
principios e sdo fonte de aprendizagem: a reorganizagdo da area envolvente a
Grand Terminal Station e a Park Avenue, em Nova lorque (concebida por William
J. Wilgus, engenheiro-chefe do New York Central Railroad em 1902), e o projeto
urbano de reestruturagédo da Rive Gauche do Sena iniciado em 1991, no ambito
dos Grand Travaux de Mitterrand, em Paris. Ambos os projetos tém como ponto
comum a necessidade de integrar um complexo sistema ferroviario e rodoviario
num quadro urbano fluido, qualificado e multifuncional, ultrapassando o efeito de
barreira e os conflitos decorrentes da presencga da ferrovia.

A solucdo, também comum, passa pela introducdo de uma sucessao
de plataformas que elevam o espaco publico a uma nova cota de referéncia,
remetendo para o espaco inferior todas as atividades e redes de servigo.
Trabalhando ativamente o perfil urbano, mas também um sistema regular
de continuidades urbanas, responde-se a dois tempos — 0 da cidade e o da
arquitectura — definindo pautas que regram o suporte infraestrutural, o sistema
de espacos coletivos e os parametros compositivos dos conjuntos edificados.
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17e18.

lintegracéo urbana dos
tramos norte da Ronda de
Dalt, Barcelona, Bernardo
de Sola (1987-1992)

19e20.

Parque de la Solidaridad,
Esplugues del Llobregat,
Barcelona,

Sergi Godia e Xavier
Casas (1997)

21.

Passeig Garcia Faria,
Barcelona,

Joan Ravettlat e Carme
Ribas (2004)



A complexa rede viéria e ferroviaria é remetida para um nivel subterraneo sob
um novo solo ou plinto artificial, sobre o qual se dispdem os novos edificios,
restabelecendo liga¢6es e continuidades de espaco publico, em articulagdo com
grandes equipamentos.

Sutura urbana e espaco coletivo

O carécter fragmentario, auto-organizativo e a informalidade compositiva
da periferia tornou-se, sobretudo a partir dos anos 1980", um material de
questionamento e de projeto, espaco de intervencdo e reconceptualizagdo do
urbano, a partir de elementos que escapavam aos instrumentos convencionais do
planeamento. Como elemento definidor desse mosaico, o espacgo infraestrutural
ndo é apenas uma linha de agregacéo, mas sobretudo um material compdsito e
hibrido que se forma na relagdo dinamica e evolutiva com varios fragmentos de
tecido urbano e de espacos abertos.

O sistema de Rondas viarias de Barcelona, projeto (1987-1992) coordenado
na sua dimensdo urbanistica por Bernardo de Sola, visa estabelecer uma
circulacdo anelar e periférica face ao nucleo central de Barcelona, evitando a
sobrecarga da malha de Cerda com o trafego de atravessamento metropolitano,
melhorando, em simultaneo, as condicdes de acessibilidade a areas urbanas
residenciais no sopé da Serra de Colserola. A sua principal inovagao e contributo
foi 0 aproveitamento da oportunidade infraestrutural para operar uma profunda
reestruturacdo de escala metropolitana, com a implantacdo de grandes
equipamentos urbanos (cidade hospitalar, pélos desportivos associados aos
Jogos Olimpicos) num anel envolvente a cidade e, ao mesmo tempo, promover
uma qualificacao do espaco publico como suporte agregador de tecidos urbanos
monofuncionais e espacialmente descaracterizados. No tramo litoral (Ronda del
Litoral) houve a oportunidade de reformular a relacédo do casco histérico e de
Poblenou com a antiga frente portuéria, entretanto desativada e reconvertida
para usos comerciais e recreativos, segundo projetos de Manuel Sola-Morales
(Moll de la Fusta, 1982-1987) e de Joan Ravettlat + Carme Ribas (Passeig Garcia
Faria, 2004) que preconizam uma cuidadosa gestéo das diferencas de cota para
integrar a autoestrada sob uma plataforma continua de espaco publico e de
circulac&o automovel local.

Coloca-se assim, uma dupla articulagdo: uma de natureza, longitudinal,
associada a reorganizagdo de fluxos tangenciais e a criagcdo de areas
polarizadoras e de grande conectividade; outra de natureza transversal,
associada a intervenc¢bes de sutura de tecidos urbanos recorrendo ao espaco
publico como material agregador. Finalmente, ha ainda uma terceira dimenséo

uma tematica, um lugar

87



88

multi-escalar reconhecida em interven¢des que, apoiadas no sistema das rondas,
produzem transformacdes de ambito local, ao mesmo tempo que convocam
um sentido territorial mais alargado. E o caso do Parque de la Solidaridad, em
Esplugues del Liobregat (Sergi Godia e Xavier Casas, 1997), onde uma generosa
plataforma-praga-jardim sobre a ronda de Dalt permite uma articulagdo entre
bairros adjacentes, iluminada por duas linhas elevadas e transversais ao eixo
da via, visiveis por quem a percorre em automoével. A mediacdo entre o espago-
tempo do itinerario acelerado e mecanizado e o espag¢o-tempo do movimento
suave e do estar coletivo, opera-se a partir de uma singela estrutura luminéria que
corta e ritma a sequéncia cinética da autoestrada urbana.

Em Madrid, a intervencao de requalificacédo urbana e paisagistica da circular
M30, é particularmente significativa pela escala e diversidade de intervencdes
que sdo desencadeadas de forma sucessiva e interdependente. De facto, se
no caso de Boston a operacédo urbanistica tem um alcance contido e limitado a
criacdo de uma avenida urbana e de espacos verdes envolventes, em Madrid, o
projeto responde a trés fases/ambitos: 1) reformulagéo viaria e enterramento de
varios trocos da M30 e vias associadas, restabelecendo continuidades urbana e
construindo novos espacos publicos, 2) criacdo de um parque linear, associado a
reabilitacdo paisagistica e ambiental do rio Manzanares, no tramo sul da M30, 3)
reabilitacdo e requalificacao urbana das areas envolventes ao rio (com propostas
ao nivel de edificado existente e proposto).

Estruturas plexiformes

Sobretudo a partir de finais dos anos 1990, tém vindo a ser exploradas formas
de intervencao suportadas pela extensdo de redes de transporte coletivo, de
forma articulada com uma reconversao funcional e do tecido urbano, por vezes
em torno de elementos de singularidade e forte polarizacdo. Nessa linha, incluem-
se projetos de tipologias diversificadas, mas que incidem sobre trés vetores:
posicionamento e interfacialidade no quadro de redes globais (de informacéo,
de transporte, de energia), reconstrucdo de continuidades e articulacbes entre
tecidos metropolitanos (mobilidade, espaco publico e paisagem), promogao de
solucdes programaticas e de gestdo inovadoras. Neste quadro, mais do que a
atribuicdo de um sentido hierarquico, diferenciado e integrado a cada rede do
territorio alargado, procura-se fomentar as articulagées multi-infraestruturais e
intensificar as sinapses entre redes e espacos de grande poténcia.

A ideia de estrutura plexiforme caracteriza-se pela intensa e estreita
interligacdo e entrelacamento de diversas linhas infraestruturais, resultando
numa combinagédo complexa e fibrosa de diversos materiais e tecidos urbanos.

22,

Integracéo urbana da
M30 e do

Rio Manzanares, Madrid,
(2004-2011)



23,24 e 25.

Projeto Euralille, Lille,
Office for Metropolitan
Architecture (1989-1994))

Alguns dos exemplos mais notaveis desta ideia foram desenvolvidos pelo atelier
OMA, onde a complexidade infraestrutural ganha expresséo arquitectonica. As
solugbes desenvolvidas para Euralille (n6 da rede de TGV entre Paris, Bruxelas
e o Tunel da Mancha) e para o Metroparking (um tunel subterraneo que associa
uma linha de tram a areas de estacionamento) no centro de Haia, recuperam
para a pratica arquitecténica contemporanea o discurso da confrontagéo tensa e
exposta dos espacgos infraestruturais. Nestes projetos, para além da integracao
multimodal e da exploragdo de programas urbanos de grande intensidade e
efeito polarizador, é na sofisticagao tridimensional e seccional dos espagos de
interface que se reside o sentido inovador e a participagao plena da infraestrutura
como material arquiteténico e urbano.

Numa escala mais alargada, o recurso as redes de tram, como solugcéo de
mobilidade de ambito metropolitano e capacidade intermédia tem sido uma
aposta de estruturacdo de territérios metropolitanos, articulando o sistema de
mobilidade com a regeneracdo e requalificacdo de corredores urbanos, em
particular ao nivel do espaco publico. As linhas permitem trabalhar sobre um
territério alargado, articulando intervencées pontuais mais periféricas com a
reabilitacdo urbana dos tecidos histéricos, segundo um fio condutor projetual,
funcional e material que os atravessa e reconfigura. Para além das intervencoes
urbanas pioneiras nas aglomeracdes metropolitanas francesas de média
dimensao, como Bordéus, Estrasburgo ou Nantes, implementadas a partir da
década de 1980, varias metrépoles tém vindo a adotar estes sistemas, como
€ o caso de Barcelona, de Paris ou do Porto, este ultimo coordenado na sua
dimensao arquiteténica e de requalificacédo urbana por Eduardo Souto de Moura.

E um processo que ocorre pela combinacédo de uma estratégia de mobilidade
coletiva mais sustentavel e alternativa ao transporte individual com uma estratégia
de requalificagéo urbana e estruturacao metropolitana. A definicdo de um espago
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26 e 27.

Metro de superficie de
Estrasburgo,

coord. proj. arg. paisg.
Alfred Peter (1990-)

28, 29 e 30.

Metro do Porto,
coord. Eduardo Souto de
Moura (1997-2005)




31,32e33.

Projeto Souterrain, Haia,
Office for Metropolitan
Architecture (1994-2004)

reservado para este transporte publico, permite ultrapassar as limitagdes do
autocarro, sem os condicionamentos de seguranca, investimento e complexidade
do transporte ferroviario. Inclusivamente, as solugdes mais recentes, como a linha
F do tram de Estrasburgo e a linha de Vila do Conde do Metro do Porto sdo
ja de uma tipologia de tram-train, que permite o alargamento da area viavel de
operagéo, sem prejuizo da velocidade comercial face a ferrovia.

(Re)composigcbes do espaco aberto

Os primeiros grandes parques das cidades europeias resultam da
transformagdo de grandes dominios privados, normalmente na posse da
aristocracia, em espagos de usufruto social mais alargado, embora ainda
restrito as classes mais privilegiadas da sociedadel®. E nesse contexto que se
estabelecem o Hyde Park, o Regent’s Park e os Victoria Gardens, em Londres
ou 0s Bosques de Bolonha e Vincennes, em Paris. No entanto, a inovagédo mais
reconhecivel neste campo € protagonizada por Frederick Law Olmstead, com a
introduc&o do conceito de park system desenvolvido no Emerald Necklace de
Boston (1878-1896) e no sistema de parques de Chicago. O reconhecimento
dos sistemas ecolégicos e da importancia da continuidade de espagos naturais,
integrados no tecido urbano através de parques interligados entre si, configura
um novo patamar de organizag&o da cidade a partir do seu espaco aberto.

Neste quadro, a ideia de uma matricialidade que combina, transversalmente,
estruturas ecolégicas com os elementos da modelacdo humana do territério,
tornou-se presente em projetos e interpretacdes atentas as capilaridades e finas
redes que irrigam e mantém em continua regeneracao a paisagem. A reflexdo
de Secchi e Vigano sobre a transicao das metaforas hidraulicas dos sistemas
de canalizacéo e de vasos comunicantes, para uma metafora de redes de vasos
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Emerald Necklace,
Boston,

Frederick Law Olmstead
(1878-1896)
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36.

Consultation Grand Paris,
Bernardo Secchi e Paola
Vigano (2008)

capilares que se insinuam por entre tecidos esponjosos, é aplicada na proposta
que desenvolvem para o concurso Grand Paris de 2008. O conceito de cidade
porosa, permeavel e isotrdpica € expresso pelo resultado da interseccédo de
trés redes espacializadas de mobilidade — i) a da grande velocidade, suportada
pelas linhas de TGV e espagos nodais de ambito global, ii) a das velocidade
médias definidoras de bassins de vie e assentes em sistemas de tramway e iii)
a das velocidades baixas, potencialmente isotrépicas e percorriveis a pé ou de
bicicleta, claramente deficitarias nas areas exteriores ao centro de Paris (Secchi
& Vigano, 2011).

Esta perspetiva permite ultrapassar a légica conservacionista e redutora
dos elementos naturais e da paisagem ndo urbanizada como espagos a
condicionar e proteger. Pelo contrario, a questdo colocada prende-se com as
formas de interseccédo e contaminagdo que possam valorizar mutuamente o
espaco urbanizado e o espago aberto. Trata-se, assim, de trabalhar as margens,
as situagbes de contacto e interface, e encontrar solugbes programaticas e
tipolégicas que recombinem os caracteres tradicionalmente associados a cada
um dos espagos, numa solugdo mais hibrida e capilarizada.

A proposta da East London Green Grid (promovida pela London Development
Agency, 2006-2012) e da iniciativa mais abrangente All London Green Grid
(Greater London Authority, desde 2012), assenta no reconhecimento e integracéo
incremental de varios projetos de ambito local numa estrutura alargada a todo
o territério metropolitano, tendo o curso terminal do Tamisa como eixo central.
Elemento comum a qualquer destes projetos, a agua € um dos materiais
projetuais cuja modelacao e exploracado mais tem sido trabalhada, reintroduzindo
0S processos naturais na concecdo arquitecténica e paisagistica, quer a escala
do espaco publico local, quer a escalas alargadas do territério.
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Melbourne Gateway,
Melbourne, Denton Corker
Marshall (1999)

40 e 41.

Obras de arte na
autoestrada A16
Transjurane, Suiga,
Renato Salvi (1991-1998)
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42.

Bronx River Parkway, New
York (1907-1925)

MMILANO-VENEZIA
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43 e 44.

Kilometro Rosso,
Bergamo, Jean Nouvel
(2008)

Paisagens infraestruturais

A intersecgdo entre paisagem e infraestrutura no conceito de parkway
€ um dos temas mais presentes na organizagdo do territério de Nova lorque,
nomeadamente nos projetos de Frederick Law Olmstead e Calvert Vaux para a
Ocean Parkway e Eastern Parkway (1868-1874), em Brooklyn, ou o sistema da
Bronx River Parkway (1907-1925), entendido como um parque linear com cerca
de 30 km. Para além da questédo da separacgéo do trafego automével, que daria
origem as modernas autoestradas, o projeto das parkways como parte de um
sistema de paisagem associa a qualificacdo territorial a partir de espagos verdes
de &mbito metropolitano com a constru¢cdo de uma imagem cinética associada a
difusdo do automovel®,

A escala e projecao das grandes obras infraestruturais produziu um imaginario
estético que se reconhece fundamentalmente pelo elogio da maquina (Giedion,
1941), desde meados do século XIX, com a introdugdo do aco e do betdo na
paleta de solugdes construtivas e da produgdo de novas tipologias edificadas e
urbanas (estacdes, naves industriais, fabricas), refinado na primeira metade do
século XX. O sublime romantico de Piranesi, entre o fascinio e a repulsa da dureza
utilitaria da infraestrutura, contaminado por novos e omnipresentes dispositivos
de uma sociedade tecnologicamente mediada, emerge em expressoes artisticas
que colocam o tema infraestrutural como paisagem de especulacéo (Metropolis,
Fritz Lang, 1927, Blade Runner, Ridley Scott, 1982), de inversado (Earthworks, de
Robert Smithson, 1970-1973) e de exposicéo (fotografia de Thomas Weinberger,
Crash, de David Cronenberg, 1996).

Da relacdo das catedrais da mobilidade (Ingersoll, 2006), modernas e
maquinais, com o territério e com a paisagem, derivam ainda intervencdes
artisticas que referenciam lugares singulares no campo parametrizado, fluido
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45.

Estagao de servico de
Baie de Somme, Bruno
Mader (1995-1998)

46.

Estacado de servigo de
Orivale, Philippe Samyn
(1998-2001)

47.

Torres de Satélite, Cidade
do México, Luis Barragan
(1958)
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48 (pag. anterior), 49 e 50.

Portagem A2 Messines,
Aires Mateus (2002)

e cinético do espaco infraestrutural. Sinais e metaforas de portas da cidade
contemporanea, como as Torres de Satélite, de Luis Barragan, ou a Melbourne
Gateway, de Denton Corker Marshall, ou ainda na unidade plastica e tecténica
das obras de arte da autoestrada A16 Transjurane, na Suica, de Renato Salvi.

Tirando partido da percecdo em movimento acelerado, Jean Nouvel cria uma
referéncia de mediacéo entre a escala alargada da autoestrada Trieste-Turim e a
escala local de um parque empresarial, nas imediacées de Bergamo. O kilometro
rosso (2007) materializa-se como plano que, em simultaneo, define uma métrica
territorial legivel e compreensivel para os automobilistas, constréi um filtro entre o
espaco mais exposto ao ruido e o espaco das atividades empresariais e define uma
membrana que ativa e da significado ao espaco intermédio entre a autoestrada
e o0 plano marginal dos edificios, organizando um parque de estacionamento de
grandes dimensdes. Nesta situacdo, associa-se 0 pragmatismo da resposta as
condicionantes ao desenho assertivo de um gesto paisagistico referenciador.

Das possibilidades de interface entre a paisagem, a infraestrutura e arquitetura,
a partir da sua ocupacgao e da resposta a necessidades funcionais e de servico,
podem-se ainda destacar os projetos de areas de servico e de portagens de
autoestrada, ndo so pela sua expressividade plastica — como acontece no final
da A2 em Messines (Aires Mateus, 2002), mas também pelas oportunidades de
vivéncia que proporcionam em tensdo com o eixo infraestrutural, de que pode
ser exemplo a area de servico de Orivale, Bélgica, Philippe Samyn, 1998-2001) e
as iconicas Autogrill italianas. As areas de servico podem ser ainda dispositivos
de interface entre escalas e entre sistemas; é o caso de varios casos franceses,
como o da Baia de Somme (Bruno Mader, 1995-1998) e o da Pierre de Crazannes
(Bernard Lassus, 1998-2005), onde a area de servigo constitui ponto de paragem
e de acesso a percursos de descoberta de areas de interesse paisagistico e
patrimonial na envolvente.
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Trés linhas de sintese

Como breve sintese desta pauta de projetos de referéncia, podem-se destacar
trés campos de mediacdo espacial entre infraestrutura e territério:

O campo da reticulacdo, que parte de uma leitura metropolitana ou
suprarregional para configurar redes e elementos de polarizacao
estruturantes, trabalhando questdes como a otimizacéo, acessibilidade,
conectividade e centralidade. Neste quadro, a metafora das redes é
aplicada quer as formagdes urbanas, quer aos sistemas infraestruturais
que as suportam, quer ainda as relacdes e organizacfes produtivas,
sociais e institucionais que mobilizam o territdrio.

Ocampodatecedura,ondesaosublinhadasasformasdeinterdependéncia
morfolégica entre a infraestrutura e os espagos marginantes, expressa na
produgédo de tecidos de maior complexidade, espessura e estratificacéo.
Nesta leitura inscreve-se a concecgdo arquitetural da infraestrutura,
as questdes relacionadas com a sutura do espaco coletivo e ainda as
dimens8es percetivas e estéticas dos espagos da mobilidade.

O campo da interfacialidade, onde se coloca em confronto areciprocidade
entre infraestrutura e paisagem, pela exploragdo dos recursos do espaco
aberto, das suas continuidades e dos servicos ecossistémicos que
nele se desenvolvem. Nesta abordagem, diluem-se as interpretacées
dicotémicas da metrépole como artefacto que se expande e coloniza um
campo envolvente, explorando a multiplicidade de elementos de espaco
aberto como recurso ambiental e produtivo, mas também morfogénico e
compositivo.
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[1] Ao contréario dos perfis de Alphand para os novos boulevards parisienses, onde se prescinde
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[3] Particularmente explorado por Jane Jacobs, na sua critica as solugbes adotadas para a
renovagao urbana de Nova lorque, sintetizadas em “The Life and Death of American Cities” (1961).

[4] Sobre o tema do projeto na periferia, vide o n° 9-10 da UR: urbanismo revista (1992), editada pelo
Laboratério de Urbanismo de Barcelona da ETSAB/UPC.

[5] Robert Bruegmann (2005) identifica estas estruturas como um dos antecedentes histéricos do
fenémeno do sprawl, argumentando que a construgdo de dominios aristocraticos na envolvente de

Paris (Versalhes como o arquétipo) ou Londres, foi uma primeira forma de formacao ‘exurbana’.

[6] Giedion apresenta uma viséo paradigmatica da parkway: “As with many other creations born out
of the spirit of this age, the meaning and beauty of the parkway cannot be grasped from a single point
of observation, as was possible when from a window of the chatéau of Versailles the whole expanse
of nature could be embraced in one view. It can be revealed only by movement by going along in a
steady flow as the rules of the traffic prescribe. The space-time feeling of our period can seldom be
felt so keenly as when driving the wheel under one’s hand, up and down hills, beneath overpasses,
up ramps and over giant bridges.” (Giedion, 1941, pp. 826, 831)
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“With the advent of the automobile, the theatrical order of the urban street was converted into
a cinematic one, composed of long shots, closeups, pans, tracking shots, and, above all,
jumpcuts. [...] While one is driving, images of the city race by one’s windshield in a series of
fragments that are received at various speeds. This new perception is closer to cinema than
to the fixed proscenium of the theater.”

Richard Ingersoll (2006:75)
Sprawltown — Looking for the City on its Edges
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A5 jumpcut

Uma sequéncia de instantaneos fotograficos que colocam em dialogo o eixo da A5 com os
lugares que a marginam. Frente-a-frente, o espaco da rede e o espago dos lugares. Uma
linha fraturante entre fragmentos do territdério ou um argumento para uma mediacéo da
paisagem metropolitana?
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O espaco intermédio.
Intersticios, desafios e oportunidades

[ Jodo Silva Leite ]

Infraestruturas de mobilidade ou tendéncias
contemporéaneas da rua?...

“Si tratta di casi (...) provocato profonde trasformazioni sul territorio
prima dividendolo secondo logiche estranee alla sua natura storica,
poi costituendosi come nuovo asse di polarizzazione, spesso
trasformandosi molto come uso rispetto alla propria funzione originale.
Quasi sempre a queste trasformazioni non corrisponde un disegno
architettonico adeguato, e peraltro il sistema che viene attraversato
e a sua volta privo di una propria logica insediativa sufficientemente
chiara da porsi in confronto dialettico con la trasformazione proposta
dalla strada, trasformazione che si nuove olfretutto su scale
dimensionali altamente disomogenee rispetto ad essa.”

(Gregotti, 1989:2)

A integracéo das infraestruturas de mobilidade com o restante tecido urbano
tem sido uma das problematicas que a polis abragou na viragem para 0 novo
século com particular intensidade.

Diversas areas urbanas, em diferentes contextos geograficos e culturais,
iniciariam processos de demolicdo, substituicdo ou reconversdo de algumas
das suas infraestruturas de mobilidade construidas ao longo do século XX e
que, entretanto, entraram em decadéncia ou, simplesmente, constituiam sérios
problemas de qualidade urbana e espacial. Veja-se os exemplos, entre muitos
outros, da High Line de Nova lorque, de Cheonggyecheon em Seul ou situacdes
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mais informais e de apropriacdo temporaria como o caso do Minhocdo em Sao
Paulo.

A este fendmeno estd, naturalmente, ligada a nocédo de valorizacdo do
espaco publico como um dos fatores determinantes para a qualificacdo do
espaco urbano contemporaneo. Neste sentido, grande parte das intervencdes
ocorridas sobre estes eixos infraestruturais procuram criar novas areas de
espaco publico trabalhando na total reconversdo do uso automoével para areas
pedonais e ajardinadas ou, entdo, intervindo nos espacos inferiores aos longos
viadutos que cruzam a cidade. Contudo, a questdo coloca-se como intervir e
onde intervir quando as infraestruturas rodoviarias atravessam territérios onde o
tecido urbano é fragmentado e ndo apresenta os mesmos niveis de compactacao
que 0s centros urbanos mais densos...

Em paralelo, importa ter como reflexdo a hipétese de tais infraestruturas e os
sistemas urbanos que as acompanham serem entendidas como objetos de maior
complexidade. Isto é, expressdes emergentes da rua em contextos metropolitanos
(Silva Leite, 2017). Autoestradas e outros eixos infraestruturais tém-se afirmado
ao longo do século XX como elementos estruturadores do desenvolvimento
das principais aglomera¢des urbanas. Ao longo das suas margens acumulam-
se coagulos de tecido ou materiais pesados monofuncionais e de grande
capacidade polarizadora. A funcdo de ligar pontos distintos no territério, as
principais infraestruturas de mobilidade associam, também, a capacidade de
suporte, de condicionar, de referenciar um processo de urbanizag&o, ou seja,
estruturar uma edificacédo que se organiza e se expde em funcao da infraestrutura.

Assim, consolida-se uma identidade propria, uma formagdo urbana cujas
caracteristicas morfologicas vao além da simples conexao territorial. A condensagéo
de edificacdo ao longo do espago canal da infraestrutura confere ao espaco a
definicdo de planos laterais relativamente continuos que a velocidade média de
circulagéo ajuda a construir uma percegdo de compacidade. A edificagcdo e a
infraestrutura criam um vinculo morfolégico indissocidvel. A caracteristica elementar
dainfraestrutura — ligagdo - séo adicionados outros atributos - suporte e compacidade.

Estas caracteristicas, essenciais para a definicdo conceptual da rua (Secchi,
1989; Panerai & Mangin, 1999; Bohigas 2004, Marshall, 2005; Ascher, 2007,
Portas, 2011; Proenca, 2014)l", nao se apresentam naturalmente com os mesmos
atributos morfolégicos de uma rua tradicional. No entanto, é possivel (re)interpreta-
las e enquadra-las perante as caracteristicas especificas destas formacgdes urbanas
lineares e assim entendé-las, também, como ruas. Tome-se como referéncia a ideia
sistematizada por Oriol Bohigas (2004:128) “el itinerario urbano delimitado por la
continuidad de una linea arquitectdnica o por los bordes de otro elemento que defina
compacidad”.
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Por outro lado, estas formacdes urbanas lineares séo elementos vertebrais
de um organismo complexo e, tal como a rua em contextos mais sedimentados,
desempenham um papel importante na hierarquizagéo e ordenacéo do espaco
urbano alargado, mas também na constituicdo de uma imagem reconhecida por
um tecido social.

A rua sempre desempenhou uma funcéo vital na estruturacdo do espaco
urbano e, assim, a compreenséo das suas atuais tendéncias formais abre caminho
a construcdo de novos cenarios de organizacdo urbana ou, simplesmente, a
consolidacédo de légicas empiricamente ja estabelecidas.

Entender estes objetos urbanos como ruas emergentes (Silva Leite, 2016),
e nao apenas como uma simples infraestruturas que servem o sistema de
mobilidade metropolitano, permite sintetizar formas de atuacéo que clarifiqguem
a sua forma fisica, sem deturpar o sua fungédo de elemento essencial de ligagao
territorial, mas que saibam integra-la na paisagem (Ventura, 1989). Neste
sentido, 0s espacgos residuais e expectantes frequentemente existentes entre a
infraestrutura e o tecido edificado dificultam a sua articulagdo e compreensao de
forma mais interdependente. Estes espagos, ndo explorados, resultam e reforgam
a dissociacéo entre edificado e infraestrutura. Sdo lugares de rutura entre espagos
urbanos, dificultando a sua leitura, percecéo e utilizacéo, por exemplo, como
percursos de micro escala. No entanto, s&o intersticios que encerram grandes
desafios e oportunidades...

O espaco intermédio,
um momento de transicoes espaciais

A ocorréncia de espacos intersticiais, nomeadamente ao longo dos principais
corredores infraestruturais, estéa regularmente ligada a processos desarticulados
entre urbanizacéo e infraestruturacéo, entre agentes de diversos setores, entres
as praticas e culturas disciplinares dos varios projetistas envolvidos. Configuram-
se areas que nao passam de uma simples consequéncia de accdes executadas
de uma forma autdonoma. Dai resulta um conjunto de terrenos vagos (Sola-
Morales, 2002), espagos que sobram, que aguardam um futuro e que no momento
apresentam-se como areas expectantes.

Estas areas urbanas de caracter intersticial surgem com frequéncia no espago
entre infraestrutura e tecido construido, isto €, no espaco intermédio, nogdo que
pode encontrar paralelo com os principios conceptuais, space between, explorados
por Aldo van Eyck (2008) ou Peter e Alison Smithson (1974)?). O espaco intermédio



apresenta um interesse especial, um elevado potencial, um sentido de oportunidade
para intervir e transfigurar um elemento urbano que ndo esta devidamente integrado
no espaco habitado. S8o por natureza espagos de transicdo, espagos de
articulag&o entre a componente publica e privada da cidade, entre o interior € 0
exterior. Uma membrana de espessuras diferenciadas fundamental na mediacao
entre os diversos elementos urbanos.

O reconhecimento do valor deste espaco de transicdo remonta a década
de sessenta do século XX. Nesse momento estava, no entanto, particularmente
ligado a producéo arquitetonica e a reflexdo sobre formas de reativar a relacdo
entre o edificio e a cidade, algo erodida pelo Movimento Moderno.

Aldo van Eyck e outros elementos do grupo Team X, debatem a ideia de limite
e como este ndo poderia constituir-se apenas como uma superficie plana que
se atravessa, mas sim um espaco tridimensional, um espaco com espessura,
capaz de articular os espacos interior e exterior e de se constituir como lugar
(Norberg-Schulz, 1979). O limite, segundo Eyck (1962), € uma entidade que, mais
do que uma fronteira, deve afirmar-se com um espaco que integra o espago
livre e o edificio simultaneamente. Este espaco de transicdo — the threshold —
consubstancia-se como um espago para a consolidacdo do espaco coletivo.
Lugar de passagem progressiva entre o espaco publico e o espaco privadot®.

Xavier Monteys (2010), em “Domesticar la Calle”, recupera esta ideia
procurando incutir-lhe uma dimensédo mais urbana. Monteys refere a importancia
do espaco umbral como momento de transicdo entre edificio o espacgo publico.
O espago umbral (espaco articulador mas também de permanéncia) é, por si
s, criador de ambiguidades espaciais. A nogdo de limite dilui-se e flexibiliza-
se. “Hablar de limites flexibles en forma de zonas de transicion que no son ni
totalmente privadas ni totalmente publicas es referirse indistintamente al relieve
que incorporan estos espacios umbral y a la accion-manipulacion de sus
ocupantes sobre dicho relieve” (Monteys, 2010:314).

Este entendimento do limite como um momento, ou um espaco, de articulacdo
€ particularmente relevante se devidamente articulado com os espacos
intersticiais existentes entre a infraestrutura e o seu tecido edificado marginal.
Assim, esta membrana espacial assume-se como uma ferramenta de construcao
de porosidades. Permeabilidades, transparéncias ou diluicbes de limite que
contribuem para a constituicdo de vinculos mais coesos entre edificacdo e
espaco canal de circulagao.

O espacgo intermédio pode ser um dispositivo privilegiado no processo de
reativacao do espaco canal como um lugar. Através do seu entendimento e das
suas potencialidades a ligagdes entre elementos constituintes pode ser mais
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Planta de Roma,
Giambattista Nolli, 1748

eficaz, estabelecendo-se didlogos formais e funcionais entre o espaco publico
e o edificado, em especial com o piso térreo (ou outro local de acesso). Alias,
€ através deste momento de transicdo que ocorrem ja alguns fendémenos de
dissipacdo do limite. Tanto em ruas do tecido consolidado como em outros
elementos urbanos lineares de génese infraestrutural e cuja sua forma ainda
ndo se encontra totalmente estabilizada é possivel verificar alguns modos de
apropriacdo do espaco intermédio que questionam uma clara separacéo entre
edificio e espaco exterior (publico ou privado). Algumas atividades interiores
estendem sobre 0 espacgo exterior convertendo-o em mais um compartimento do
edificio, um compartimento comunitario (Monteys, 2017).

Este fendmeno, umas vezes formal, outras vezes informal, colabora na
construcdo de um sentido social deste elemento urbano emergente. E o espago
onde importantes interagdes sociais ocorrem. Por exemplo, um restaurante de
beira de estrada estende a sua esplanada (em marquise ou simplesmente aberta)
ou ainda um stand de automoveis apresenta Ultimos modelos para venda.

Contudo a sua configuracdo morfolégica (e a sua qualidade espacial)
necessita de um processo de sedimentacdo, capaz de manter a eficiéncia de
infraestrutura de mobilidade metropolitana e, simultaneamente, prepara-lo para
uma maior urbanidade, isto é, um uso mais preparado para diversas formas
de apropriacédo e vivéncia do espaco publico. Deste modo, a sua dimenséo
infraestrutural perderia protagonismo afirmando-se cada vez mais como uma rua,
um elemento urbano que une, mas também articula e permite habitar o espaco
(Heidegger, 1951) possibilitando o desenvolvimento de atividades sociais de
pequena escalal.
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O reflexo nos eixos infraestruturais: intersticios

No contexto urbano portugués, a tematica do espaco intermédio associado
as grandes infraestruturas revela-se com particular incidéncia no territério
metropolitano de Lisboa, na citta diffusa® do noroeste do pafs ou, ainda, na
regido do Algarve (especialmente no corredor urbano N125 e Via do Infante).

As infraestruturas de mobilidade rodovidria tiveram, e ainda tém, um papel
muito importante no modo como o territério urbano portugués se desenvolveu.
Com os fundos comunitarios, nomeadamente o I/ Quadro Comunitario de Apoio, a
década de noventa marca um investimento forte na infraestruturagao do territério,
construindo uma rede de autoestradas que vao, num primeiro momento, servir
as areas urbanas de Lisboa e Porto. O processo de metropolizagcdo das duas
principais cidades portuguesas assentou nas décadas anteriores através de
operagbes urbanas fragmentadas e pouco articuladas entre si. A excessiva
setorizagdo das politicas e investimentos (viarios e de equipamentos), assim
como a relativa falta de eficacia dos Planos Diretores Municipais de primeira
geracédo, tardios na sua aplicagdo e baseados em modelos desajustados a
realidade (zonamentos, delimitagdo de perimetros urbanos rigidos, crescimentos
com base em indices paramétricos, etc.), levaram a uma inércia generalizada do
sistema politico e administrativo, o que abriu caminho para o desenvolvimento
auténomo e aparentemente livre do crescimento urbano (Domingues, 2006).

Num segundo momento, a consolidagédo darede infraestrutural de autoestradas
e a sua articulacdo com a rede de estradas nacionais existentes, originou novas
dinamicas territoriais que potenciaram o desenvolvimento de novas polaridades.
Os tempos de deslocagdo pelo territério metropolitano sdo significativamente
reduzidos, tornando novas geografias apeteciveis para desenvolvimento de
novos coagulos de tecidos especializados, principalmente ligados aos servigos,
logistica, grandes superficies comerciais ou lazer.

Ao longo dos principais eixos infraestruturais comp8em-se um mosaico
heterogéneo. Um somatoério de pedacos de tecidos urbanos que justapdem-se
com relagdes de continuidade bastante frageis ou disfuncionais, emergindo areas
intersticiais de maior ou menor dimenséo. Se, por um lado, as operagdes urbanas
nem sempre constroem relagcdes morfoldgicas diretas com a infraestrutura, por
outro lado, a prépria legislacao impde areas de serviddo que blogueiam qualquer
tipo de edificagdo mais proxima da vial®l.

Em formacbes urbanas como as Sequéncias Lineares (Silva Leite, 2016),
cuja sua génese assenta numa estrada (maioritariamente de ambito nacional ou
regional) e onde a aderéncia do edificado se da proxima da margem da estrada,



os afastamentos impostos pela serviddo de dominio publico sédo de 20 metros
ao eixo da via 0 que origina um espago intermédio entre a estrada e o edificio.
Este facto abre caminho a criagdo de um espaco néo edificavel que por sua vez
potencia fendmenos de apropriagdo desregulada e de usufruto ambiguo. Por
outro lado, o préprio espago publico € pouco ou quase nada qualificado (para o
uso confortavel das pessoas) e que propicia a exploragéo por parte dos privado,
abrindo parte do interior do lote para o uso coletivo. Em situagbes como as
Centralidades Lineares (Font, 2007; Vecslir, 2007; Silva Leite, 2016) a fixagdo do
edificado da-se de uma forma indireta. A contribuir para tal facto esta por um lado
a propria segmentacgéo espacial que o perfil tipo de uma autoestrada proporciona
(base infraestrutural da Centralidade Linear) e, por outro, a majoracao que dai
advém na servidao de dominio publico que imp&e os 50 metros ao eixo. Assim,
apesar da sua implantacao junto da margem da infraestrutura, o edificio serve-
se de uma rede complementar de vias como meio de ligagdo e acesso e que,
entrelagcando a via de maior calibre, compdem um elemento urbano de identidade
propria. Nestas situagdes as quebras morfolégicas entre componentes (edificado
e via) sdo mais evidentes. O espaco intermédio apresenta dimensdes superiores
constituindo areas urbanas expectantes, que vao intensificar o efeito de corte,
de barreira, que as caracteristicas morfolégicas da propria infraestrutura ja
desenvolve.

Grandes eixos metropolitanos

Se tivermos em linha de conta situacdes como o corredor da A1 entre Vila
Franca de Xira e o Carregado verifica-se como na viragem entre o século XX e
o Século XXI se compde uma estrutura edificada, do tipo pavilhonar (ligada a
atividades comerciais, logistica e pequenas industrias), ao longo da autoestrada
de uma forma regular. Este setor da A1 tem, por isso, particular interesse
pela forma clara como este tecido configura um plano de frentes edificadas
relativamente compacto de cada lado da infraestrutura, orientando as fachadas
principais sobre o eixo infraestrutural. E um caso que espelha que, mesmo quando
o edificado é servido por vias secundarias, € com a autoestrada que procura
construir vinculos comunicacionais e visuais. O lettering publicitario, grandes
planos de vidro (abrindo o seu interior para a autoestrada) e exposicdes no exterior
do produto comercializado/produzido constituem dispositivos de comunicagao
e interligacdo urbana. Ainda assim, observa-se uma faixa de espaco livre (por
edificar ou qualificar), grande parte pertencente a espagos vazios do lote, que
permanece por explorar. Por ou lado os privados procuram utiliza-la como montra
da sua actividade econdmica, atraindo utilizadores, mas também por outro lado
verifica-se a utilizacdo deste espaco para usufruto do colectivo, dando resposta
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a caréncias que o espago publico ndo oferece. Veja-se o exemplo, de como parte
do lote de um supermercado se transforma em estacionamento “publico” e local
de permanéncia ao ar livre de um café.

Em complemento, situagcdes como as observadas ao longo da A5,
nomeadamente entre Miraflores e Linda-a-Velha, refletem um territério urbanizado
através de uma collage sucessiva de pedacos de tecido tendencialmente
monofuncionais, habitacionais, servicos, logistica ou industria ligeira, que vao
constituir um continuo edificado préximo da infraestrutura mas que ainda assim
configuram inUmeros espacos intersticiais. O espaco intermédio neste tipo de
situacdes revela-se de diferentes espessuras, variando entre uma membrana
espacial ditada pela serviddo de dominio publico ou grandes espacos abertos,
terrenos vagos, que aguardam novas operacdes urbanisticas (mais uma peca
para adicionar a collage) e que, no entretanto, acolhem ocupacdes efémeras ou
informais (p.e. areas ilegais de producéo agricola).

Sobreposicées em tecidos consolidados

A Via de Cintura Interna (VCI), na Area Metropolitana do Porto, apresenta, por
sua vez, uma situacao interessante. O seu arco norte constitui um mosaico similar
ao registado no caso da A5 atravessando um conjunto de pedacos de tecido
urbano que, apesar de serem lidos como um continuo construido, acabam por
ndo construir relagcdes morfolégicas suficientemente coesos entre si. Ainda assim,
a VClI representa um eixo importante de estruturacédo na escala mais alargada do
Porto, distribuindo fluxos viarios entre o interior e o exterior do primeiro anel da
area metropolitana. Contudo, a fragil sutura entre os varios fragmentos de tecido
acaba por gerar pequenos espacos intersticiais que dificultam a integracéo
dos diferentes conjuntos de tecido entre si mas também nas proéprias ligacdes
entre margens da infraestrutura. Este facto provoca por isso, maiores desafios e
problemas de articulagao ao nivel da micro escala.

O arco sul, concluido em 2007, constitui por outro lado uma realidade
ligeiramente diferente. O facto de cruzar uma parte significativa do tecido
urbano da alta de Vila Nova de Gaia, originou um processo de sobreposigdo da
infraestrutura sobre um tecido urbano existente consolidado. Deste modo parte
do percurso da infraestrutura foi confrontado com a necessidade de estabelecer
algumas amarra¢des mais integradas com o tracado urbano existente. Os dois
nés de ligagdo construidos no sector mais central junto da Avenida da Republica
apresentam solugdes que reduzem substancialmente o aparecimento de
espacos residuais, baseados na constru¢cao de vias circulares sobre a propria
infraestrutura. Complementarmente as vias de acesso correm paralelamente ao
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eixo infraestrutural da VCI criando um sistema de circulacéo secundario, de menor
velocidade, que escoa os fluxos com grande eficiéncia sem gerar areas intersticiais
entre a autoestrada e as restantes vias da rede que lhe apoio e complementa.

A construcdo deste sector esteve directamente associado as operac¢des de
reperfilamento da Avenida da Republica (eixo estruturante de Vila Nova de Gaia)
para integragdo do metro de superficie e da edificacdo da grande superficie
comercial El Corte Inglés. Em certa medida o desenvolvimento quase em
simultaneo destas trés operacdes urbanisticas permitiu uma melhor articulagéo
entre os varios estratos do tecido urbano gaiense.

No entanto, a sobreposicdo desta infraestrutura ndo conseguiu dar uma
resposta tao eficiente ao nivel da integracédo com o tecido edificado. A introducéo
da infraestrutura provocou um corte em quarteires pré-existentes, dividindo-
0s em duas partes, sem que se constituissem novas frentes edificadas. Entre o
eixo central e o tecido edificado marginal existente constituiu-se um espaco de
dimensao suficientemente grande para acolher novas frentes ou areas de espaco
publico que promovam ligacdes mais eficientes entre as duas margens ou até com
o sistema de ruas envolvente. Além do mais, o facto de uma parte significativa do
perfil da autoestrada ser desnivelado possibilita o desenvolvimento de solucdes
urbanas que entrelacem as duas margens. Solucées que saibam integrar o eixo
infraestrutural de forma mais completa e multifacetada, trabalhando com o tecido
edificado e ndo apenas na articulacdo com a estrutura viaria existente.

O espaco intermédio em situacées como o arco sul da VCI apresenta por isso
um potencial elevado na sedimentacao de tecido urbanos, podendo representar
a oportunidade para articular diversos sistemas — infraestruturais, espaco publico,
tecido construido, entre outros.
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21.
N14 . Trofa



Elementos filamentares

Em elementos urbanos mais filamentares, onde a base infraestrutural
assenta numa estrada e n&do numa autoestrada, o espaco intermédio incorpora
caracteristicas diferentes. Ao longo da N14, no municipio da Trofa, pode-
se observar como alguns destes espacos adquirem um estatuto ambiguo
configurando areas onde a propriedade privada cede ao usufruto publico. O limite
do lote € eliminado junto a via, quase na sua totalidade, convidando o utilizador da
estrada a usufruir do espaco privado como se de publico se tratasse. O espaco
ndo construido dos lotes serve um pouco para tudo. Exposicdo e armazenagem
do produto comercializado, parques estacionamento ou ainda pequenas areas
de permanéncia como esplanadas. Tudo isto numa certa informalidade e
desarticulacdo formal entre parcelas. Cada lote varia no modo como controla a
sua propria delimitagédo, area de cedéncia e regime de acesso, por exemplo, em
funcéo do horéario (diurno ou noturno). O espaco privado torna-se coletivo (Sola-
Morales, 1992).

Estas inconsisténcias formais, fruto de solu¢des individuais, dificultam uma
clara legibilidade do espaco e uma percepc¢ao consistente de como apropriar
e viver este espaco coletivo. Isto, apesar de um esforco claro por parte do
poder publico na qualificacdo urbana da estrada, procurando dota-la de
um sentido mais reconhecivel com a rua através da construcdo de passeios
laterais e regularizagdo de valetas ou outros sistemas infraestruturais (elétricos
e telecomunicagdes). Ainda assim, o espago intermédio, subsiste com vérias
indefinicdes e formas de apropriacdo. E colonizado e manipulado por cada
proprietario numa competicdo que ndo beneficia o espaco publico como um
todo. O espaco intermédio é utilizado segundo os interesses dos privados mas
insinua-se como espac¢o publico. Oferece ao coletivo um acesso aparentemente
livre e sem barreiras mas que na realidade é sempre controlavel e definido pelo
interesse do privado.

Esta contradicéo revela o potencial que esta area pode representar na
definicdo de critérios e coeréncias formais ao longo do espaco canal, ao mesmo
tempo que abre caminho para a exploragéo de solugdes urbanas inovadoras que
saibam tirar partido dos interesses dos privados privilegiando o bem comum.
Esta questéo coloca-se com especial pertinéncia em casos como o da N249-4,
entre Abrunheira e a Aboboda, que vé as suas margens ocupadas por diversos
edificios pavilhonares que, tirando partido da ligacéo estratégica que a estrada
oferece acabam a definir uma identidade prépria a este eixo urbano. Em situagdes
como a da N249-4 o espaco intermédio, ainda pouco apropriado pelo coletivo,
pode representar areas de oportunidade para redefinir um sentido estruturador
que a via representa no contexto mais préximo. Por outro lado, consolidaria o
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elemento como o principal elo de agregacao de varias aglomeragdes urbanas,
assumindo-se também como uma centralidade local onde o espaco publico é
qualificado e serve a comunidade que o habita.

Desafios e Oportunidades

“.. Domesticar la calle significa alejarla de la configuracion de
infraestrutura y acercarla, (...), a su condicion de lugar, ...”

(Monteys, 2010:304)

Um dos sistemas fundamentais de uma metrépole como Lisboa s&do as
infraestruturas de mobilidade. Contudo, estas ainda sdo entendidas no espago
urbano contemporaneo como meros dispositivos funcionais contendo solugdes
formais quase ou totalmente concebidas para dar uma resposta eficiente a
mobilidade automodvel, ao longo dos seus eixos. Esta situac&o levanta diversas
problematicas de integracado, especialmente num contexto de territérios
fortemente urbanizados.

Coloca-se, portanto, o desafio de entender como integrar estes elementos na
paisagem, como trabalhar os momentos de encontro entre grandes infraestruturas
e o tecido pré-existente, incutindo-lhes uma condic&o de lugar, ou como refere
Xavier Monteys (2010) como elementos ativadores de urbanidade, sem que isso
signifique uma diminuigdo da sua fungao inicial, isto é, eixo de conex&o.

O entendimento destas formacdes urbanas como configuracdes emergentes
e mais complexas de rua pode constituir um caminho para a sedimentacao de um
pensamento capaz de olhar para o desenvolvimento destes objetos numa relacéo
mais reciproca entre infraestrutura e tecido edificado e seu parcelario. O desafio
que se coloca é o de perceber como o concretizar. E que papel pode representar
0 espaco intermédio nesta problematica? Assim, entende-se que 0 espaco
intermédio possui um elevado potencial como momento de intervencéo,
principalmente em pontos nevralgicos, locais estratégicos de articulagéo
de diferentes sistemas urbanos. Um espaco de oportunidades sobretudo
se souber interpretar os espacos intersticiais ou expectantes como lugares
de espessamento e transformacao urbana.

Assume, por isso, uma particular relevancia (re)definicdo formal destes
elementos urbanos compatibilizando-os com outros elementos ou estruturas
urbanas. Esta hipétese tem sido testada com algumas experiéncias, informais ou
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formalmente concebidas, onde os resultados expressam niveis interessantes de
maior integragéo e qualificagdo do espaco urbano (Wall, 2011).

Intervir sobre o espaco intermédio significa adicionar um novo stratum que
pode atuar em duas escalas, a local ou a metropolitana (Bremer & Sander, 2011).
Significa, igualmente, construir mecanismos de insercéo qualificada na paisagem
compondo solu¢des projetuais que minimizem as ruturas de tragcados urbanos,
suturando diversos fragmentos e, deste modo, dissipar a construcao de um
mosaico urbano feito por uma collage desarticulada.

O proprio processo de consolidagcédo formal pode representar ndo sé uma
oportunidade de clarificar caracteristicas morfolégicas como também constituir-
se como uma circunstancia de (re)configuragdo da percecao cinética do espago
canal, lida em movimento e em velocidade acelerada, a partir do interior do
automovel.

Complementarmente, o espaco intermédio pode constituir um dispositivo
essencial na composicao de transicdes entre o espaco publico e o privado, na
construcao de solugdes que fomentem a permanéncia e a fruicdo multifuncional
e ainda na definicdo de regras compositivas do espago canal.

O proéprio projeto arquiteténico pode representar um papel importante na
construcéo destas transicdes. Transparéncias, composicédo de limites ambiguos
OU porosos que colaborem em transicées graduais ou ambivalentes, percursos
de atravessamento, areas de permanéncia e encontro social ou ainda programas
multifuncionais que diversifiquem vivéncias e formas apropriacdes sao hipoteses
que poderdo certamente enriquecer as relagdes entre edificio e espacgo publico.

O espago arquiteténico interior assume, portanto, um sentido publico,
configurando um espago coletivo que redefine a propria dimensdo do espago
publico e privado da cidade. Os espagos privados de uso coletivo podem
colaborar na criagdo de mecanismos de continuidade do espaco publico. O
vinculo entre arquitetura e espaco intermédio e entre infraestrutura e edificio
podera ser reforgado, constituindo-se como entidade relacional e influenciadora
da forma fisica do proprio eixo infraestrutural.

A exploragéo destes espacos relacionais e de carater ambiguo e potencial,
pode ser uma oportunidade relevante para o projeto urbano e, nesse sentido,
uma ferramenta de criacdo e de diversificacdo espacial, que contribua para o
debate cultural e disciplinar atual, em que se abrem novos desafios, perspetivas
e horizontes para o sentido de espaco publico.
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[1] A rua como elemento urbano base e constituinte de tragado urbano (Dias Coelho, 2013), tem sido
objecto de diversos estudos e reflexdes ao longo dos tempos, ndo sé como elemento independente,
mas também como parte integrante e intrinseca de um tragado urbano. Ainda assim com o advento
do urbanismo, como disciplina, na segunda metade de século XIX, a rua passa a ser regularmente

retratada como um elemento importante na definicdo espacial da cidade

[2] Peter e Alison Smithson no texto publicado na revista Oppositions, Outubro de 1974, defendem
a ideia que o espaco intermédio, “The Space Between”, constitui uma oportunidade de repensar

novas formas de relagéo espacial entre o edificado (existente ou proposto) e a cidade. O espago



in-between representaria a ocasido para trabalhar novas formas de apropriagcdo, que conferissem
ao espago novas ordens, hierarquias e fundamentalmente transigdes espaciais que possibilitassem
a congregacédo dos varios elementos urbanos.

“Si la arquitectura moderna puede tener algun efecto sobre la construccion del futuro debe ser
mirada desde la capa- ciudad de regeneracion de sus ideas. Una de esas ideas es la potencial
mediacion de los nuevos edificios con los viejos a través de lo que puede ser llamado ‘el espacio
intermedio’” (Juarez, Rodriguez, 2014:53).

[3] “... of spatial continuity and the tendency to erase every articulation between spaces, i.e, between
outside and inside, between one space another. Instead | suggest articulation of transition by means
of defined in-between places which induce simultaneous awareness of what is significant on either
side. An in-between place in this sense provides the common ground where conflicting polarities can
again become twin phenomena.” (Eyck, 1962:63)

[4] Martin Heidegger (1951) no ensaio “Construir, Habitar, Pensar” associa a ideia de habitar a

experiéncia de permanecer e de o fazé-lo em paz. Entende “..a relagdo entre homem e espago

nada mais é do que um habitar pensado de maneira essencial...”

[56] O conceito de Citta Diffusa proposto por Francesco Indovina (1990) procura caracterizar o
fenémeno da forte dispersdo urbana através do estudo pormenorizado da regiéo do Veneto, em
ltalia. Tendo uma rede de infraestruturas de mobilidade bastante desenvolvida, bem como uma
estrutura de parcelario muito fracionada, a urbanizagao faz-se de uma forma dispersa, de baixa
densidade, pulverizando o territério de forma extensiva com uma ocupacado diffusa, dificil de
delimitar. E um processo em que as ocupagoes residenciais coexistem com um mosaico agricola
intensivo e com uma grande diversidade de usos, em que se incluem atividades econémicas,
comerciais, produtivas e de servigos, garantindo l6gicas e modos de vida urbanos, fora do espaco
mais central das cidades compactas.

[6] Zona non aedificandi, imposta pela serviddo de dominio publico rodovidrio, disposta no Estatuto
das Estradas de rede Rodoviaria Nacional, no artigo 32° da Lei n.° 42/2016 de 28 de Dezembro.
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A A5 - territério de projeto
metropolitano

[ Jodo Ratael Santos; Jodo Silva Leite |

O territorio da A5: génese e evolucao, conflitos e desafios

O territério que se estende atualmente para poente da cidade de Lisboa,
correspondente aos municipios de Oeiras e de Cascais, apresenta carateristicas
especificas no contexto da Area Metropolitana de Lisboa, e cujo enquadramento
€ necessario para a compreensdo da atual estrutura urbana. Até a segunda
metade do século XIX, este territério organizou-se segundo uma pauta em que
pontuava a vila piscatéria de Cascais, porto de abrigo e antecamara de entrada
na Barra do Rio Tejo, a vila de Oeiras, centro de importantes quintas agricolas e
vinicolas, e um conjunto de pequenos assentamentos urbanos que herdaram dos
tempos romanos uma légica de concentracéo e apoio da exploracao cerealifera
em villae. A orografia é recortada por uma sucessdo de vales transversais a
linha de costa, imprimindo um ritmo que alterna areas de planalto com vales de
dimenséo e profundidade varidvel. Esta caracteristica fisiografica levou a que a
rede vidria e de assentamento urbano tenha uma relagdo muito descontinua e
entrecortada no sentido nascente-poente. Apenas ao longo da costa foi possivel
construir ligagdes mais diretas, de que se destaca a linha ferroviaria entre Lisboa
e Cascais, aberta em 1889, e que induziu, na transigdo para o século XX, um
processo de urbanizacao de vilegiatura e de residéncia associada a afirmagéo
de um ambiente aristocrata e a uma burguesia em ascenséo.

A construgéo de uma visdo mais alargada para esta regiao ganhou expressao
nas décadas de 1930 e 1940, com a consagragcdo da marca Costa do Sol
como referéncia turistica e territorial plasmada através de varias iniciativas de
planeamento urbano e regional em Lisboa e na sua envolvente. E o caso do
Plano de Urbanizacdo da Costa do Sol (PUCS), inicialmente coordenado por
Donat-Alfred Agache e concluido, em 1948, ja sob coordenagao de Etienne de

uma tematica, um lugar

135



\‘. »5 ond » 01,02 e 03.

Golfe do Estoril; viaduto
Duarte Pacheco e
Avenida Marginal

©
@
—



Groer, urbanista que também coordenou o Plano Director de Urbanizacdo de
Lisboa, aprovado no mesmo ano. Nestes planos séo integradas grandes obras
publicas de comunicaces viarias e de equipamento de dmbito metropolitano,
gue consagram o corddo urbano ao longo da costa de Lisboa a Cascais como
uma érea prioritariamente vocacionada para segmentos socioeconémicos
mais elevados e para o turismo (Esteves, 2008). A estrutura do PUCS prevé a
organizagdo de tragados de expansao urbana nos varios setores que se sucedem
ao longo da costa, vertebrados pela linha ferroviaria e pela Estrada Marginal.
Esta estrada, classificada como via turistica, € uma obra singular, pelo carater
cuidado com que articula os requisitos infraestruturais com a excecionalidade
paisagistica em que se insere (Costa, 2012; Lobo, 2011).

Uma outra obra fundamental deste periodo é a construcéo, terminada em
1944, do primeiro troco da Autoestrada da Costa do Estoril, a atual A5, ligando
o centro da cidade de Lisboa (Praca do Marqués de Pombal) a regido a poente,
numa légica de acesso rapido aos novos espacos de urbanizacdo da metropole.
A autoestrada € a primeira obra do seu género em Portugal e reflete a experiéncia
alema das autobahn, priorizando um tracado que atravessa areas muito pouco
urbanizadas, mas que ganham relevancia como grandes parques de escala
metropolitana: o Parque Florestal de Monsanto — grande massa florestal plantada
nas décadas de 1930 e 1940 — e o parque envolvente ao Estadio Nacional, da
responsabilidade de Francisco Caldeira Cabral — término do primeiro trogo da
autoestrada (Andresen, 2007; Marat-Mendes, 2009).

Nas décadas de 1950 e 1960, assiste-se a alguma intensificagdo da
urbanizagado, embora de forma relativamente contida e essencialmente seguindo
modelos inspirados na cidade-jardim, com densidades baixas e predominio
de tipologias de habitagdo unifamiliar. Do ponto de vista das infraestruturas
regionais, vicissitude varias impediram o seu desenvolvimento, em particular, a
continuagéo e finalizagdo da autoestrada, que sé chegou a Cascais em 1992. A
sua concretizacao, atravessa espagcos que, com maior expresséo apos a década
de 1960, comegaram a transformar-se nas franjas do PUCS, delimitado a norte
precisamente pelo tracado da autoestrada. A sua concretizagéo indefinida e adiada
foi sendo aproveitada por uma ocupacdo urbana que escapa aos instrumentos
de planeamento existentes, tirando partido da desagregacao produtiva do solo
rustico nos planaltos e cumeeiras dos vales de Oeiras e Cascais. Inverte-se o papel
convencionalmente imaginado da infraestrutura, como diretriz de desenvolvimento
urbano, suplantada por légica de urbanizacao fragil e suportada por uma filigrana
insuficiente de antigos caminhos rusticos (Santos, 2012).

Ao longo das décadas de 1970 e 1980, multiplicam-se os processos de
loteamento urbano, sem que houvesse instrumentos de ordenamento do territorio
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de escala municipal e regional atualizados e com eficacia legal. Muitos desses
processos ocorrem a margem dalegalidade, nas designadas AUGI (areas urbanas
de génese ilegal), através de simples fracionamentos de parcelas rusticas sem
o devido enquadramento infraestrutural, de espaco publico e de equipamentos
coletivos, ou daformacéo de bairros de barracas, reflexo de caréncias econémicas
muito significativas sem resposta adequada, particularmente antes da revolucéo
democratica de 1974.

Em paralelo, emergem ainda outras formas de urbanizagéo fragmentarias, ora
associadas a loteamentos industriais ou a implantacéo de edificado pavilhonar
sobre a matriz cadastral pré-existente, ou ainda novos conjuntos condominiais de
alto standard, na sequéncia das areas mais valorizadas de Cascais e do Estoril.
Com maior expressdo no municipio de Oeiras, onde a estrutural parceléria é
historicamente menos fragmentada, assiste-se ao desenvolvimento de operagdes
urbanisticas residenciais de dimens&o consideravel, promovidas por um cluster
econdmico emergente que combina o investimento financeiro da banca com
empresas de urbanizagao e construgao de maior escala e sofisticagao, resultando
em areas de maior consisténcia urbanistica e elevada densidade habitacional de
que s&o exemplo Nova Oeiras, Miraflores, Linda-a-Velha, Carnaxide, Quinta do
Marqués ou Fontainhas.

Com as perspetivas de conclusdo da autoestrada, sdo potenciadas algumas
transformacades junto do eixo infraestrutural da A5 de ordem mais potente, como o
primeiro grande centro comercial de influéncia metropolitana (Cascais Shopping,
inaugurado em 1991, que segue o0 exemplo dos primeiros hipermercados da
regido de Lisboa - o Jumbo e o Continente -, localizados na EN117/Estrada
dos Cabos d’Avila, ambos de 1988), o autédromo do Estoril e 0 aerédromo de
Tires. Rapidamente, a A5 torna-se a principal alternativa a estrada marginal
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que acompanha a costa entre Lisboa e Cascais, transferindo e rebatendo a
acessibilidade automovel para uma rede capilar transversal ao seu eixo.

Em 1995 séo construidas duas circulares regionais metropolitanas que
envolvem a cidade de Lisboa, intersetando a A5 em dois nds; ja na primeira
década do século XXI, é langada nova via tangencial mais periférica, no final da
A5. Estas novas vias permitem uma l6gica reticular do sistema viario metropolitano,
permitindo ndo sé novos fluxos independentes de Lisboa, mas sobretudo a
consolidagdo de novas polaridades funcionais no corredor de Cascais e suas
linhas transversais. Nesta fase, o eixo infraestrutural suporta o formacéo de
tecidos especializados ou, simplesmente, de grandes pecas edificadas (p.e.
centro comercial Oeiras Parque, 1998, ou o novo hospital de Cascais, inaugurado
em 2010), junto dos seus principais pontos nodais, inscrevendo o corredor urbano
da A5 numa nova escala de influéncia.

A A5 afirma-se como um eixo de conexdo e aderéncia de actividades
de emprego, ligadas aos servicos, complementado alguns loteamentos
anteriormente estabelecidos fundamentalmente relacionados como o sector
produtivo, logistico ou de industria ligeira. A sedimentagdo destas actividades
intensificou os movimentos pendulares, em ambos os sentidos, reforcando um
sentido de Centralidade Linear (Font, 2007; Vecslir, 2007) em determinados trogos
da autoestrada, onde frentes edificadas mais regulares configuram um espacgo
canal similar a uma rua (Silva Leite, 2016). Ao longo do eixo infraestrutural, o
tempo e o espaco sdo deformados contribuindo para novos formas e dinamicas
territoriais (Portas, Domingues, Cabral, 2003).

Na atualidade, o mosaico territorial consolida-se como um sistema vertebrado
composto pelo eixo principal (a autoestrada), e um conjunto de estruturas urbanas
transversais suportadas, ora pela rede capilar de estradas de ambito nacional ou

09.

Porto Salvo



10.

A5 . tecidos e conexdes

regional ou outras infraestruturas de maior calibre, ora pelos diversos vales que a
orografia configura. Estas sucessivas linhas transversais interligam este corredor
metropolitano com o sistema urbano a norte que tem o IC19 como elemento
referencial. Ainda assim, é notério um claro desequilibrio entre as margens sul e
norte da A5, na forma de organizac&o e coesao territorial.

O territério a norte apresenta uma realidade mais fragmentada, onde
os diversos tecidos, mesmo que contiguos, ndo estabelecem relacées de
continuidade eficazes nos seus tragados ou inter-relacdes qualificadas ao nivel
do espaco publico. Evidenciam-se estruturas lineares de urbanizacé&o, como a
Estrada de Manique ou a N249-4 (Abdbada - Trajouce — Abrunheira), filamentos
urbanos que condensam numa primeira linha edificios pavilhonares industriais,
comerciais ou de armazenamento, para num segundo plano servirem fragmentos
habitacionais de baixa densidade.

A sul, a densidade de ocupacdo é bem mais compacta, o que facilita as
ligagdes entre malhas. Elementos como a Estrada Marginal ou a propria linha
de caminho de ferro contribuem para uma maior coesé&o territorial, mesmo
que determinados episddios de descontinuidade dificultem a legibilidade do
sistema como um todo. A A5 representa ainda, em certa medida, uma ideia
de corte e separacao, apesar das diversas estruturas urbanas que a cruzam
e das polarizacGes adjacentes se poderem consubstanciar como espacos de
oportunidade para uma reestruturacao mais integral do sistema territorial.

No quadro atual, verifica-se apenas uma estabilizagdo deste mosaico,
sem uma abertura significativa de novas frentes de urbanizacdo que possam
cerzir diferentes fragmentos, espacos e percursos e (re)pensar a A5 como um
espaco mais habitavel e articulador. Persistem processos de preenchimento e de
colmatacao de areas ja urbanizadas, embora mais seletivos e seguindo logicas
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Polaridades e contrastes
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vale de Caparide

15.

Fonte do Ameiro
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de promocéo imobiliaria mais sofisticadas, com oferta diversificada de fungoes,
servicos e tipologias edificadas. Assiste-se também a investimentos importantes
da qualificac&o e valorizagdo de nucleos urbanos mais antigos e de estradas
municipais, nomeadamente ao nivel do espaco publico, da estrutura verde e da
melhoria de condicdes de acessibilidade pedonal e ciclavel. E neste quadro,
onde se confrontam novas exigéncias com conflitos e caréncias persistentes,
que se identificam situacdes criticas associadas a desafios atuais e de interesse
projetual, nomeadamente:

e a fragmentacdo espacial, as descontinuidades e as formas de rotura
decorrentes da presenca de grandes infraestruturas, do suporte
orografico e das inconsisténcias dos processos de urbanizacao;

e ascaréncias qualitativas ao nivel do espaco publico e do tecido edificado,
bem como da relacdo com estruturas paisagisticas e ecoldgicas
significativas;

e a dependéncia do transporte individual para parte significativa das
deslocagbes quotidianas da populagdo, associada a logicas de
segregacdo espacial e funcional de atividades econdmicas polarizadoras;

e as necessidades de integracdo e adaptacdo de areas residenciais
monofuncionais face a novas pressdes sociais e demograficas no quadro
metropolitano (por exemplo, pela presséo sobre o mercado habitacional
na cidade de Lisboa).

A oportunidade de transformacéo da autoestrada A5 a partir de uma proposta
lancada pelo Municipio de Cascais com vista a introducdo de um sistema
de transporte coletivo rapido ao longo daquela via, articula-se com estudos
promovidos pelos Municipios de Lisboa e de Oeiras, ambos atravessados pela
A5, com vista a reforcar o papel deste corredor metropolitano.

A introducdo de uma alternativa ao transporte individual, pensada como
sistema de mobilidade inovador a escala metropolitana, é potenciado pela
exploracdo de cenérios de transformacéo mais ambiciosa e multidimensional do
corredor metropolitano Lisboa-Cascais, em contexto de investigagdo académica,
em contacto préoximo com os atores institucionais. Por outro lado, a investigacéo
€ suportada e alavancada por um patriménio de investigacdo dos autores e
das suas equipas, anteriormente ja mencionado, focado na teméatica da relacéo
entre infraestrutura, estruturacéo do territério e projeto urbano, bem como na
compreensao das dinamicas e das formas de urbanizacdo na Area Metropolitana
de Lisboa.
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atravessamentos e
bloqueios



23,24 e 25.

intersticios, vazios e
densidades
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26.

Quinta da Moura, Ribeira
de Barcarena



Uma perspetiva morfolégica:
quatro lentes, entre leitura e projeto

O reconhecimento morfolégico desenvolvido no quadro desta investigacéo,
procura recorrer a instrumentos de sintese de informacado, de desenho e de
representagdo cartografica, refletindo a necessidade de desvendar formas
inovadoras de leitura, descodificagdo, decomposigdo de sistemas e discussado
do territério. A procura dessas novas cartografias reflete um duplo sentido e
propodsito: 1) a representacdo grafica como instrumento de investigagao; 2) a
representagao grafica como instrumento de comunicagéo. Na leitura interpretativa
pode-se procurar um designio projetual, ou seja, a formagao de uma construgao
intencional: “...the map itself is also a reciprocal and reflexive design. Exploratory
maps open up a viable space of imagination and interrogation.” (Beelen, 2009:89).
A cartografia resulta, assim, de um processo de leitura filtrada por uma lente que,
segundo critérios especificos, amplia, distingue ou matiza os multiplos estratos
da realidade.

Neste quadro, identificaram-se quatro sistemas — ou lentes de leitura — que
permitiram descodificar a complexa relacdo entre a infraestrutura e o territério
a varias escalas, servindo de suporte programatico para o desenvolvimento de
solucdes projetuais de qualificacdo dos espacos intermédios em torno do eixo
infraestrutural: o sistema de polaridades, o sistema de espaco coletivo, o sistema
azul e verde e o sistema cinético.

A polarizacdo associada aos nos da A5: intensificacdo funcional e
complexidade espacial a partir da autoestrada

Ovinculo claro as vias automoveis arteriais, combina-se com a conexao aredes
de comunicacéo e telematica e a dinamizacdo de novos setores econdémicos,
produzindo outros tipos de tecido. O eixo da A5, entre Lisboa e Cascais, é o
suporte de um conjunto de areas empresariais de ambito tecnolégico, de
investigacéo e de servicos avancados, tirando partido da rede de fibra ética que
acompanha o tracado daquela autoestrada.

A primeira iniciativa desta natureza, sujeita a uma programacao especifica
de ambito urbanistico e intermunicipal, € o Taguspark, parque de ciéncia e
tecnologia no concelho de Oeiras, constituido a partir de 1995 e acolhendo
diversas unidades empresariais e tecnoldgicas numa légica de campus com
servicos partilhados, redes privativas e gestdo condominial orientada para as
areas de inovacao, desenvolvimento, transferéncia de tecnologia e investigacao
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e ensino superior. Na transicao para o século XXI, seria seguido de outras areas
de natureza funcional mais diversificada, como o comércio e o lazer, mas com
uma clara preponderancia para o setor terciario, nomeadamente os complexos
de Miraflores, Carnaxide, Quinta da Fonte, Lagoas Parque e Quinta da Beloura.
Na Quinta da Fonte encontra-se um complexo processo de transformagéo
urbanistica que combina estes elementos conetivos e polarizadores com formas
mais correntes de produc¢ao urbana, definindo um suporte multifuncional e multi-
escalar que se tem vindo a concretizar faseadamente em areas como o Parque
dos Poetas e o Cabanas Golf.

Um dos aspetos mais importantes e caracteristicos deste tipo de formacoes é
a elaborada configuragéo interna, assente numa rede viaria dedicada e na oferta
de amenidades de comércio, servicos e espacos exteriores aos seus utilizadores,
a par de um posicionamento privilegiado em termos de exposigédo visual aos
principais eixos viarios.

A loégica do campus é aqui retomada, articulando um conjunto de edificios
que definem um microcosmos morfolégico e funcional, independente dos tecidos
envolventes, e auto-referenciado em torno de espacos abertos de referéncia.
|dentifica-se a organizacdo de clusters edificados dentro do préprio campus,
articulados por passagens internas, parques de estacionamento subterraneos
comuns ou areas de servico privativas, esvaziando o sentido partilhado do
espaco publico envolvente.

Arede vidria interna, com uma oferta de estacionamento generosa, apresenta-
se umbilicalmente ancorada nas estradas envolventes, por sua vez acessiveis a
partir dos nos de autoestrada proximos. Em determinadas situacdes provocam
processos de transformagcdo do préprio nod, configurando dispositivos de
acessibilidade mais direta ou mesmo exclusivos. O n6 assume-se, por isso, como
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um ponto fundamental na construgcdo e sedimentacdo dos fragmentos urbanos
polarizadores, representando a porta de ligagdo com o sistema metropolitano
(Domingues, 2011).

Os diversos noés funcionam assim como elementos de mediacdo, entre
infraestrutura e fragmentos especializados / grandes superficies edificadas, mas
também como dispositivos de conexdo com uma rede vidria intermédia, servindo
areas habitacionais ou outras polarizacdes territoriais mais distantes (veja-se o
exemplo do Tagus Park).

Este codgulos funcionais sdo promovidos essencialmente por investimento
privado, embora sejam antecipados pelos atuais instrumentos de planeamento,
através de categorias especificas como “Espacgos Estratégicos” (Plano Director
Municipal de Cascais — aprovado em 2015) e “Programas Estratégicos” (Plano
Director Municipal de Oeiras — aprovado em 2015). Estes espagos preveem usos
associados ao setor terciario de referéncia (sedes de empresas) e quaternario
(ensino superior, investigacdo, desenvolvimento e tecnologia), bem como a
grandes equipamentos culturais e situam-se em areas adjacentes a A5, numa
posicdo de colmatacao e articulagdo com espacos anteriormente urbanizados.
Neste quadro, ganha forga uma tendéncia para reforgar ndo apenas os nés
existentes, mas construir um sentido de centralidade linear ancorado na
autoestrada. Esta disposicdo é acompanhada pela previsdo de um reforco
de niveis intermédios da rede viaria, visando uma melhores continuidades
longitudinais e transversais a A5.

Redescobrir a estrutura do territorio a partir das ribeiras: a vertebracdo a
partir da trama verde e azul

A importancia dos grandes espacos abertos, nas suas multiplas
configuragdes e, especificamente, nas situacbes de vale, tem vindo a ser
reconhecida e explorada quer, numa perspetiva morfogénica e estrutural da
formagédo e transformagédo do espago metropolitano, quer numa perspetiva do
ordenamento e valorizagao territorial, de suporte econémico e ecoldgico e de
singularidade paisagistica.

A articulagdo entre a sistemas infraestruturais, de producdo agricola e de
protecdo ambiental e servigos ecoldgicos, podera associar-se a uma ideia de
estruturagao alargada do territério metropolitano, nomeadamente através de
redes de espacos abertos, eventualmente configurados como espago publico
(Battle, 2011; Delbaere, 2010; Farhat, 2011). Ou seja, recupera-se uma filiacdo
olmsteadiana de estruturacdo combinada entre espacos coletivos e o suporte
natural e ecossistémico da cidade, que se havia perdido perante uma diretriz



29.

Ribeira de Barcarena

centrada na ocupacdo edificada, face a légicas parcelares de definicdo
de espacos verdes como reservas zonais e restritivas ou simples bolsas
complementares ou de compensacéo

Reconhecendo-se o sistema de vales como determinante na leitura e
conformagado do territério da A5, desenvolve-se uma perspetiva de leitura e
interpretacédo que visa a valorizagdo do sistema de espacos abertos associados
a continuidade paisagistica e ecoldgica das ribeiras da Costa do Sol, na
relacdo com a linha vertebradora da autoestrada, promovendo novas ligagdes e
oportunidades de articulagéo territorial.

O vale de Alcantara, ancestral limite e porta de entrada na cidade de Lisboa,
configura-se hoje como suporte longitudinal de multiplas infraestruturas, integrando
a rodoferroviaria que conflui na ponte 25 de Abril e rebatendo vérias outras linhas
e grandes vias, como a propria A5, e uma das principais areas portuarias da
metrépole. O vale de Alcantara €, assim, a grande bacia de afluéncia infraestrutural e
de articulacéo trans-escalar, entre as redes locais e redes de ambito metropolitano,
nacional e portuario.

A sua complexidade intensificou-se com a introdugdo de outros sistemas
também referenciados a condigéo hidrografica, como o sistema de saneamento,
destacando-se os projetos de integracéo paisagistica da estacédo de tratamento
de aguas residuais, com uma cobertura verde que da continuidade as encostas
adjacentes do vale.

Neste sentido, também o projeto de requalificagdo do corredor verde de
Alcantara, reforga a acessibilidade pedonal e ciclavel, alarga o sistema de parques
verdes e recupera para o0 espaco publico a presenca da agua, encanada nos anos
1940 sob uma das principais vias urbanas da cidade.

S
c
o
2
£
E]
Iy
o
2
©
£
o
2
©
£
E

161



30.
Ribeira de Caparide, 1900

31.

Ribeira da Laje
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Outras ribeiras da Costa do Estoril ttm desempenhado uma func¢ao idéntica
na implementacdo de parques verdes e elementos de interesse local numa
perspetiva alargada de corredores verdes multifuncionais:

Ribeira de Algés, acompanhada pelos parques urbanos de Miraflores
e Zambuijal, e por areas de urbanizacdo intensiva circunscrita por uma
pesada rede viaria arterial;

Ribeira do Jamor, linha de dgua que atravessa areas de grande valor
patrimonial e social, como o antigo paléacio e jardins reais de Queluz e
o0 complexo desportivo do Estadio Nacional, e ao longo da qual se vem
desenvolvendo o projeto intermunicipal do Eixo Azul e Verde de ligagao
pedonal e ciclavel, associado a valorizacdo patrimonial e a gestéo
hidrolégica da bacia envolvente;

Ribeira das Jardas / Barcarena, articulando a antiga Fabrica da Pélvora
de Barcarena, o parque de ciéncia e tecnologia de Oeiras (Taguspark) e
a Quinta Real de Caxias;

Ribeira da Lage, importante acidente fisiografico que marca o limite
histérico de Oeiras face a Cascais, enquadrando o importante complexo
da Quinta do Marqués de Pombal, onde se desenvolvem atualmente
atividades de investigacdo na area das biociéncias e da agricultura, e o
nucleo antigo da vila de Oeiras;

Ribeira de Caparide, bacia pouco profunda e de solos ricos, onde
persiste atividade agricola e vinicola relevante, definindo um mosaico de
grande valor paisagistico e ambiental;

Ribeira das Vinhas, em Cascais, um dos mais encaixados e, por isso,
menos artificializados vales da regiéo, ligando o centro da vila de Cascais
com a Serra de Sintra, a norte, e onde se desenvolveu ja um projeto de
trilho pedonal com cerca de 3 km, e que culmina no singular parque
geolodgico das Penhas do Marmeleiro.

Cada uma destas ribeiras apresenta carateres de interesse ao longo do seu
curso hidrogréfico, mas embora sejam atravessadas pela A5, ndo se desenvolveu
uma articulacéo espacial e funcional interessante entre elas.

A possibilidade de se estabelecer nés mais complexos entre a infraestrutura e
o suporte hidrografico, indo além das obras de arte de engenharia que permitem
0 seu atravessamento, permitiria a constru¢do de uma rede de espacos abertos
e de parques metropolitanos acessiveis a partir do eixo viario.
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Sistema de ribeiras (cima)
e sistema de parcelario
rustico e grandes
propriedades (baixo)
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33.

Um impasse para a A5,
Fonte do Arneiro




Da fragmentacéo espacial arecomposigao de continuidades: a cicatrizacao
de roturas espaciais e a articulacdo das margens infraestruturais

A construcao da A5, no seu maior trogo construido no inicio da década de
1990, entre o Vale do Jamor (Estadio Nacional) e Cascais, impde-se sobre um
territério antes ordenado pelas estruturas filamentares das estradas que se
desenvolviam transversalmente, acompanhando, sobretudo, as suas linhas de
festo. De facto, o sentido axial enfatiza uma légica especializada na formatacéo
do espaco viario, determinado por parametros de circulacdo automovel, mas
também uma rotura da rede capilar que suporta as relacbes transversais a
nova via rapida. Particularmente nos primeiros anos apoés a construcdo desta
infraestrutura, o esforgo de reconstrugao de ligagGes alternativas e desniveladas
€ muito limitado, contribuindo para a saturacéo viaria em torno dos poucos nos
de acesso, mas fundamentalmente para a desintegracéo de estruturas coerentes
do territério e da paisagem. Os segmentos que se produzem nesta disjungao
sdo progressivamente integrados num novo quadro relacional, em que a via
rapida, em si, pouco participa, devido as limitacdes de acesso € as serviddes a
acompanham.

Com a construcao daquela via e dos seus varios nés e acessos, sao criadas
barreiras e impasses na permeabilidade e continuidade espacial dos tecidos,
inclusivamente com recurso a demolicoes e expropriacdes de areas edificadas
consideraveis. E nesse quadro que se coloca a questdo dos conflitos de ruido e
de seguranca, enfrentada de forma expedita e econdémica, mas pouco sensivel
a qualidade da paisagem, com recurso a solu¢cdes modulares e indiferenciadas
de painéis acusticos e vedacdes metalicas. Mas é também nesse contexto
que, de forma progressiva e ainda limitada, se v&o estabelecendo solugcdes
diversificadas, por vezes insdlitas e improvaveis, de aproveitamento dos
espacos de contacto e adjacéncia as novas infraestruturas. Hortas e mosaicos
improvisados de agricultura de subsisténcia, recintos desportivos de pequena
dimensao e utilizacdo informal, espacos verdes de utilizacdo coletiva ou bases
para implantacdo de elementos publicitarios, antenas de telecomunicacdes ou
linhas elétricas, sdo algumas dos programas que passam a constituir um léxico
disponivel para a gestdo destas margens, mesmo que de forma pontual e ainda
fragmentéria.

Constitui-se, assim, um campo de exploragdo que vai para além dos genéricos
espacos verdes de enquadramento e protecdo a infraestruturas, legitimados
em recorrentes instrumentos de planeamento territorial como uma categoria
de espago, mas redutores face ao espectro de possibilidades e articulacées
programaticas n&o convencionais. Estes espagos carecem, pelo contrério,
de uma presencga qualificada, clara e legivel, que os possa trabalhar como
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34.

(des)continuidades

35.
No¢ de Carcavelos

sistema dos espacos
publicos e coletivos

01. Biblioteca Municipal de Cascais -
Séo Domingos de Rana

02. Complexo Desportivo de Sao
Domingos de Rana

03, Continente

04. Lidl

05 Capela Nossa Senhora da Graga
06. Igreja Paroquial de Tires

07. Cemitério Sao Domingos de Rana
08. Pavilhdo Desportivo dos Vinhais
09. Mini Prego

10. USF Emergir S&o Domingos
de Rana

11. Bricomarché

12. Intermarché

13. E. Leclerc

14. Clube Desportivo do Ameiro

15. Pingo Doce

16. Igreja de Sao José

17. Clube de Futebol de Sassoeiros

18. Pavilhao Gimnodesportvo do C F
de Sassoeiros

19. Igreja Nova Apostélica

20. Igreja de Sao Domingos de Rana
21.ALDI

22. Grupo Desportivo Unizo de Rana
23. Sociedade Recreativa Unidos
do Zambuial

24. Mercado de Tires
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estruturas morfolégicas com espessura e profundidade — planimetricamente e
em seccao.

Neste quadro, a investigac&o criou bases para suporte a propostas de
reurbanizagdo de tecidos residenciais e de estruturagcdo de espaco publico,
promovendo a continuidade e a integracdo dos espacgos adjacentes a A5. O
espago intermédio configura-se, portanto, como um espago de oportunidade
para suturar e (re)compor novas formas de conex&o entre tragados, qualificando
0 espacgo publico ou construindo novos espagos de uso colectivo. Esta membrana
espacial (entre infraestrutura e edificado adjacente) constitui-se como um
momento de sedimentac&o morfoldgica, ndo como vazio. Colabora na integracao
da autoestrada ao mesmo tempo que enraiza sistemas de entrelagcamento
capazes de articular e compatibilizar diferentes escalas de vivéncia urbana.

Inspirado pela planta de Roma de Giambattista Nolli (1748), o reconhecimento
do sistema de espacos coletivos incluiu os espacos publicos exteriores (vias,
largos, espacgos urbanos de referéncia), mas também os equipamentos locais
e, em situacBes consideradas relevantes, espacos comerciais que mantém
uma relacéo vital com o espaco publico. Neste reconhecimento evidenciam-se
as linhas estruturantes de antigas estradas e nucleos urbanos, o suporte viario
de fracionamentos e loteamentos urbanos e ainda as diversas passagens que
atravessam a A5.

Desta leitura, retira-se uma diversidade consideravel de configuracdes, mas
clarificam-se trés situagdes recorrentes: 1) tecidos marcados por sistema de
espaco coletivo produzidos de forma incremental e organicamente referenciados
a matriz rustica e aos antigos espacos de circulagédo e assentamento; 2) tecidos
organizados em torno de sistema de espaco coletivo auto-referenciado e com
situacbes de singularidade e diferenciacao (ex: conjuntos empresariais como
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39.
N6 do Estoril

sistema dos espacos
publicos e coletivos

01. Cemitério da Galiza

02. Escola Superior de Hotelaria e
Turismo do Estoril

03. Clube de Ténis do Estoril

04. Casino Estoril

05. Centro de Congressos do Estoril
06. Palécio Estoril Golf&Spa Hotel
07. Hotel Vila Galé Estoril

08 Edificios de Escritérios e Comércio
09. Estago Ferroviaria do Estoril

10. Piscinas do Tamariz

11. Restauragéo

12. Forte da Cruz

ceesee

e

Lagoas Parque); 3) tecidos caracterizados por pecas de relativa autonomia
espacial, envolvidos por areas de enquadramento tendencialmente residuais (ex:
Escola de Hotelaria e Turismo do Estoril, Mercado de Tires, Hospital de Cascais,
superficies comerciais de grande e média dimenséao).

Desenhar a paisagem do movimento: a exploragao da percecao cinética
como instrumento de leitura da metrépole

A autoestrada constitui uma estrutura habitualmente concebida e
parametrizada em funcado de critérios de grande especificidade técnica e
tecnolégica (o movimento fluido e seguro do automovel), organiza-se como
elemento continuo e de grande indiferenca face ao espacgo atravessado.
Contudo, a percegéo espacial ndo se coloca nos mesmo termos que as estradas
que suportam mobilidades menos velozes.

Por um lado, a visdo de quem percorre a autoestrada a alta velocidade, é
modelada em fungdo de uma anulagdo das distancias proximas, gragas a
focagem do campo visual no percurso linear que se tem pela frente, mas também
por uma elaborada construgéo de guias e sinais que garantem a homogeneidade
da leitura longitudinal e 0 ‘amortecimento’ de quaisquer interferéncias transversais
(Desportes, 2005). E nesse contexto que alguns estudos sobre a condi¢c&o
percetiva do espago da mobilidade foram desenvolvidos, particularmente nos
EUA (Appleyard, 1964; Venturi, 1977), colocando a questdo das referéncias
espaciais (novos elementos, sinais, objetos) perante um movimento acelerado.

A leitura da A5 com base nesta perspetiva visou identificar elementos de
referenciacéo paisagistica a partir do movimento acelerado da autoestrada, bem
como de oportunidades de caracterizacéo arquitetdnica do espaco infraestrutural.
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Referéncias cinéticas e
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Esta referenciacéo é construida a partir de um conjunto muito diversificado de
elementos e de relagbes espaciais e visuais. Ndo se limita a um sistema unico
ou estabelecido segundo uma ordem coerente e intencional, mas antes a uma
sequéncia de eventos aos quais se pode atribuir um sentido e uma interpretagéo
mais aberta e fluida. Neste quadro, identificam-se quatro relagdes caracteristicas
desta paisagem do movimento: 1) as grandes referéncias fisiogréaficas, na relagao
com o tragado da autoestrada, 2) a inscricdo do espago-canal, seus limites e
modelagéo do terreno, 3) as referéncias edificadas e 4) os sinais e simbolos.

Como referido na seccgéo anterior, a relacéo da A5 com a fisiografia da Costa
do Sol é fundamental para se consolidar uma ideia operativa de paisagem. Nesse
sentido, a percecao visual das grandes referéncias fisiograficas, na relacdo com
o tragcado da autoestrada é tensionada a medida que se mergulha nos vales ou
se desacelera nas subidas a cumeadas e planaltos.

A relagao com o horizonte longinquo é ritmada pela sequéncia de aberturas
transversais que se sucedem entre Lisboa e Cascais. Nessa dimenséo, destaca-
se ainda o papel da vegetacdo, em particular no atravessamento do Parque
Florestal de Monsanto e no vale do Jamor, onde € mais expressiva a ideia de
parkway e de espacgo aberto de escala metropolitana. Na zona do Estoril, a
presenca do antigo Pinhal da Andreza (sobre o qual se urbanizou o complexo
turistico-residencial do Monte Estoril) & ainda notada pelo atravessamento do
campo de golfe e pela exuberante arborizagao que o envolve.

Mas também numa envolvente mais direta, relacionada com a inscricdo do
espaco-canal, seus limites e modelacdo do terreno, a percecado da autoestrada
¢ montada a partir de elementos micro-topogréficos e de vegetagao. E o mundo
dos taludes, das barreiras sonoras, das cortinas arbéreas de protecéo de acesso
e ruido. Em particular nas areas mais densamente edificadas, estes elementos
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sdo ainda entendidos de forma estritamente funcional. Destaca-se o singular
muro de suporte da EN 6-8, também na zona de golfe do Estoril, revestido com
vegetacao trepadeira, e que marca uma transigdo e nos anuncia um momento de
chegada ao trogo final da autoestrada.

Ao longo da A5 encontram-se ainda varios objetos arquiteténicos séo
entendidos como referéncias edificadas, marcos tridimensionais dispostos em
localizacdes-chave do territério, simbolo de prestigio e identidade corporativa.

Em alguns nés e acessos a autoestrada, encontram-se torres e edificios mais
verticalizados, por vezes com configuragées cilindricas, que pontuam a paisagem
percecionada a maiores velocidades e distancias. Mais do que pegas isoladas,
tendem a referenciar parques de escritérios e grandes superficies (Amoreiras
Shopping, n6é de Oeiras e né de Miraflores), cujo acesso é sempre feito a partir
de vias secundarias e ndo da propria autoestrada. Neste ponto, destacam-se
ainda situa¢des pontuais, como a torre de telecomunica¢c8es de Monsanto e
os grandes elementos de iluminacé&o do Estadio Nacional, que ganham maior
expressdo e sentido visual se entendidas como parte do sistema de vistas da
autoestrada, particularmente pelo contraste que estabelecem com os vastos
cobertos arbdreos de onde emergem.

Relativamente aos sinais e simbolos, um dos principais aspetos que importa
destacar no registo feito ao longo da A5 prende-se com a relagéo entre dimensao,
localizacdo e velocidade de movimento. As maiores velocidades de circulacéo
praticadas ao longo da infraestrutura implicam um aumento de escala dos sinais
permitindo um maior tempo de exposicdo. Por outro lado, a dimensé&o temporal
é particularmente revelada a partir das indicagcdes dadas ao automobilista: mais
do que distancias, € sugerido o tempo que leva a chegar ao destino anunciado,
bem como o sistema de cruzamentos e direcGes que permitem alcanca-lo de
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forma simples e expedita. Deste modo, painéis elevados, letterings no topo de
edificios comerciais e de servico, sinais iluminados ou ecrés publicitarios, embora
utilizados para captar a atencéo e interesse do observador para determinado
produto ou marca, sdo também elementos de navegacdo e referenciacao
espacial da paisagem infraestrutural.
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“... road watching is a delight, and the highway is — or at least might be — a work of art. The
view from the road can be a dramatic play of space and motion, of light and texture, all on a
new scale. These long sequences could make our vast metropolitan areas comprehensible: the
driver would see how the city is organized, what it symbolizes, how people use it, how it relates
to him. To our way of thinking, the highway is the great neglected opportunity in city design.”

Donald Appleyard, Kevin Lynch, John Myer (1964:3)
The View from the Road
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A5 road trip

Uma viagem de ida e volta de Lisboa a Cascais, captando imagens referenciados pela
distancia a um zero quilométrico. Um territério que se mede pela sinalética viéaria, pelo
tempo e pela velocidade. Elementos que criam um Iéxico préprio, um cédigo da (auto)
estrada: pontes e viadutos, torres e painéis publicitarios, separadores, barreiras sonoras,
sinais e luzes, tracos continuos e interrompidos. Um constante de elementos construidos
que contribuem para uma percepg¢ao continua o plano marginal. Seré estrada ou serd uma
estranha forma de Rua?

lisboa
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cascais - lisboa
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OBJETIVOS
Superar a barreira fisica
que a autoestrada AS
institui e explorar a pos-
sibilidade de um
atravessamento in-
teligivel através de um
conjunto de edficiado
que aposte na multifun-
cionalidade de usos



Polarizacao
Continuidades

Cinética

Afonso Ramos
Passagens habitadas

A solucao de projeto consiste inserir um conjunto urbano de
elevada complexidade em zonas afetadas pela fragmentacao
espacial imposta pela A5, tirando partido da implementagdo de
novas interfaces de transporte que suportem as carreiras municipais
e um BRT como novo meio de transporte. Este conjunto entra
em didlogo com as entradas e saidas da autoestrada e zonas de
intersecéo de transportes, organizando um espago multi-funcional e
com multiplas ligacoes de espaco publico. A leitura em movimento e
as possibilidades de multiplicagcao tridimensional do espaco publico
s&o temas centrais no projeto.
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ESPINHA EM QUE O EIXO
NAO SE  RELACIONA
COM AS RIBEIRAS

O ESPACO URBANO AO LONGO
DA AS CARACTERIZA-SE PELA
PRESENCA  DE ELEMENTOS
NATURAIS COMO A RIBEIRA DAS
VINHAS E A RIBEIRA DE CAPARIDE

PERCURSOS A UM NIVEL
SUPERIOR, QUE PERMITE
ANDAR SOBRE A AS E AS
RIBEIRAS

CRIACAO DE PASSAGENS QUE
PROMOVA A LIGACAO DESTAS
AREAS E QUE COLMATE ESTA
PROBLEMATICA

AO LONGO DO PERCURSO E
DEVIDO A SUA GRANDE
EXTENSAO, EXISTEM PEQUE-
NOS NUCLEOS - ESPACOS DE
ESTAR - ALGUNS DELES COM
MIRADOUROS QUE PERMITEM
CONTEMPLAR A PAISAGEM

VOLUMES QUE SE UNEM
POR ESTES PERCURSOS
QUE PERMITE A CRIA.
CAO DE ESPACOS
COMERCIAIS E DE LAZER




Polarizacao

Continuidades

Ana Rita Brizida
Conexoes construidas

O principal objetivo do projeto € a criagdo de um conjunto
de ligacOes habitaveis como instrumentos de ligacdo a A5, o
Vale de Caparide e os tecidos urbanos adjacentes. Fortemente
caracterizados pela inser¢do fragmentéria da autoestrada, propde-
se a recuperagao de um sentido de continuidade fundiaria, agora
explorada segundo uma nova pauta morfolégica e arquiteténica.
O sistema edificado cruza-se com um novo sistema de mobilidade
réapida da A5, potenciando a conectividade local e o0 acesso ao vale
de Caparide, também ele reconvertido com programas de valorizagdo
do patriménio de quintas daquele territorio.
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Sistema de percursos
pedonais e vias

Percursos pedonais
que permitem uma
rapida ligacao entre
os diferentes espagos.

WPercursos pedonais
Wvias

Sistema de espagos
verdes

Agricola
Recreio

Floresta

Sistema de edificado e
acessos

Diferentes espagos in-
terligados entre si
com fungdes como
comeércio, habitagao e
Servigos.
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Cinética

Bartol Oremovic
the Cascais wave

Similar to a contracting sine wave, we can observe interchanging
parts of more and less intense activity along the highway. The
condensations along the line represent non-productive landscape,
parks and recreation, that serve as a buffer zone between the highway
and surrounding residential areas, or swarms. Closer to the outer
border we can find productive landscape, or agricultural land. On
points in which the wave intersects the highway we can find nodes of
different uses, which serve as main reference points to passengers of
the road, as well as to the residents of the surrounding areas trying to
connect to the highway.

tas projectuais

cenarios e propos

215



216




sienjoafoad seysodoid a solieuad iz







6lc

sienjoafoad seysodoid a solieuad

- S N I 1 Y




220

Ry ,y"i' 25

PR,
lji\‘,‘c.;"'\‘} bl

4




Cinética

Carolina Silva
Vazios (in)uteis

Serd a ribeira de Caparide um vazio? Poderemos aproveitar o seu
valor e potencial como espaco de articulagéo territorial significativo
para o corredor Lisboa-Cascais?

O projeto explora a singular interseccao entre a A5 e o vale de
Caparide, onde subsiste um importante mosaico agricola de interesse
local e metropolitano, propondo novos acessos e possibilidades
de ligagéo entre a infraestrutura, os tecidos adjacentes e um novo
parque agricola.

Uma intervengéo de natureza plastica marca uma nova entrada a
partir da autoestrada, estimulando a descoberta deste territério.
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Continuidades

from HIGHWAY to CITY

The proposal finds spaces along the A5 where we can develop
polarities related to the existing environment. It is necessary that all
new polarities can interconnect with each other to create a network of
polarities with a constant flow of people. The A5 plays a fundamental
role, as it becomes the backbone of these polarities and the basis for
their connections. A second imaginary line connects Carcavelos tolls
with the coast, integrating multiple open spaces in need of integration.
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The key to reviving the streets is to
mix land uses, as a residence with

commerce.

H| AND OFFICES 3| HOTEL AND STORES

Itis necessary to create polarities that  Taking advantage of privileged
attract new people o the area, these  spaces to create hotels and stores is
help to densify the area. a secure source of investment.

4| URBAN PARKS
Urban parks improve people’s quality Cultural centers attract tourists and  Universities help rehabifitate

of life and are interconnection
spaces.

5| CULTURAL CENTER

students, which buikds city.

& | UNIVERSITY

aeverything around them for thair
unifying character.

MASTER PLAN

Taking into account the three
Srawges and the empty
spaces in the Carcavelos area,
we can see how two imaginary
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connects the current Portagem
Carcavelos with the Carcavelos
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turms 0ut 1o be the AS. The
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B AS5. Green Catalyst

Infraestrutura verde The metropolitan area of Lisbon will experience notable
e azul . . . .

transformations in the future, namely climate change, changes in the
political and societal system and the clash between the wealthiest
and poorest. Technological innovations concerning food production,
energy, mobility and architecture are recoupled to address global
problems at a local scale. The vision shows an extreme, hightech
future, with a fine line between utopia and dystopia.

On an intermediate scenario, retrofitting Caparide valley enables
an incremental transition in the energy, food, mobility, building and
public space systems, while promoting a new nodal hub on A5.
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PHASE II

FIRST STEPS IN STRATEGY
INTERMEDIATE SCALE

MULTI_LAYERED CONCEPT OF
THE RECONVERSION
I. NODAL HUB

1. IMPORTANT LOCAL ELEMENTS
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STRUCTURE PLAN 1:2000
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PHASE Il

CONCEPT ASSEMBLY
INTERMEDIATE SCALE

PHASED DEMOLITION OF UNDERQUALIFIED
EXISTING BUILDINGS

IV. RETROFITTED

BUILD FABRIC

o Multi-use hub

Q New buildings (mixed-use)

e Light metal structure giving site identity
Q Walled structure (transparent)

1Il. GREEN BACKBONE
CONNECTED TO
QUINTA AND VALLEY

O Collective gardens
@ Research crops
e Community park

0 Play forest
e Fruit orchard

Il. FUTURE PROOF
CIRCULATION
STRATEGY

0 Electric commuter tram
e Switch modes of transport
e Bike fast lanes

@ semi-public shortcut paths
e Pedestrian bridge

I. IMPROVED GREEN
STRUCTURE AND HUB
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Continuidades

[re]habitar as margens da A5

Tendo como ponto de partida a autoestrada A5, infraestrutura
fundamental de articulagdo de Lisboa e Cascais, explora-se uma
solugdo que potencie e qualifigue as condi¢cdes de polaridade,
continuidade e mobilidade urbana. O projeto aproveita um conjunto
de espacos intersticiais envolventes a A5, no contexto do né de
Carcavelos, propondo a criagdo de um conjunto comercial € de usos
complementares, com uma forte capacidade de atracao, que reforce
o sentido identitario e permita ultrapassar a atual efeito de barreia,
através de uma sequéncia de passagens habitadas.
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AXONOMETRIA EXPLODIDA
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Polarizacao

Continuidades

Filip Cikovic
Cascais Fold

Folding of form and content, everything is connected, infinite
possibilities.

One element can become everything: sound barrier, overpass,
underpass, public space, screen, energy production element,
street lights, signs. Infrastructure can become an object of cultural
production and civic space: the red color represents the connection
of fragmented elements along the road with emphasis on connection
and development of public spaces, recreation spaces, green and
agricultural spaces, at the same time red element tells us that we are
not on any road.
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entering artificial world
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Polarizacao

Continuidades

Flavio Palma
Corredor de conexoes

A A5 configura um corredor que estrutura e distribui, mas também
separa e fragmenta. O projeto tem como visdo a reconstrugcdo de
conexoes transversais e longitudinais, mobilizando diversos recursos:
espacos abertos, nés e acessos, estruturas edificadas, linhas de
transporte, passagens pedonais. O né de Carcavelos estabelece o
ponto de amarragdo de uma nova estrutura que coloniza e materializa
o sistema de conexoes; a ribeira de Sassoeiros langa o azimute que
possibilita a articulacdo norte-sul. Uma torre, um grande complexo
comercial e uma paragem de BRT s&o os sinais deste territério de
interseccao.
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Polarizacao

Continuidades

Joana Neves
Tracados subtis

A estratégia procura criar uma rede de percursos pedonais
interligados por espacos verdes, espacos de socializacdo e
equipamentos. Desta forma, um conjunto de usos e atividades
de carater publico, mas também privado, € articulado de forma
interdependente em trés momentos ao longo da A5: um conjunto
dominado por uma grande superficie comercial junto as portagens
de Carcavelos, uma sequéncia arborizada nos espacos intersticiais
do nd viario e um novo equipamento de interesse local na envolvente
ao mercado de Tires.
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Infraestrutura verde
e azul

Jodo Santarém
(Des)fragmentacao

Reconhecendo os vales como suporte fundamental do territério
atravessado pela A5, o projeto propoe utiliza-los como dispositivo
de integracdo entre o eixo longitudinal da infraestrutura e o eixo
transversal da ribeira das Vinhas. A partir de um ponto de entrada e
referenciacéo — uma estacao de servigo flutuante sobre a A5 —, parte-
se a descoberta de um conjunto de espacos singulares em torno
do vale. Uma rede de caminhos topograficamente inscritos no solo
permitem articular as margens e lancar as bases de uma integracao
urbana dos aglomerados de Alcabideche e de Murches.
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Continuidades

José Dias
Conectar A5

Em torno da A5 desenha-se uma estrutura linear que a envolve
e redefine, criando oportunidades de relagdo entre os tecidos
adjacentes e propondo espacos habitaveis articulados com a pesada
infraestrutura. A sua posicdo e configuracdo permitem explorar
atravessamentos de diversas naturezas. Entre eles, destaca-se uma
praca que flutua sobre a autoestrada perto do né do Estoril, conferindo
um ponto de acesso ao novo sistema de BRT e proporcionando um
espaco de equipamento e animagéo da vida urbana envolvente. Dai
chega-se a Escola de Hotelaria e as instalacées do Open do Estoril,
atravessando outras oportunidades de reestruturacao urbana.

tas projectuais
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Expansao da Escola de
Hotelaria e Turismo do Estoril

U e St

9 Dot Comphrrmctac e verde

Edificios de Habitagao Coletiva

Edificios de Escritérios
g e Servigos

N ITA 3

\

Equipamento de apoio ao
Parque Urbano e Miradouro

Habitagoes
Unifamiliares

Interface Intermodal
(MobiCascais)
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Infraestrutura verde
e azul

Kateline Viola
Malha Verde

A proposta passa pela introdu¢c&o de uma malha verde nas areas
envolventes a A5, concretizada através de uma paleta diversificada
de intervengdes: um parque agricola, um parque florestal, diversos
espacos verdes derecreio e umtecidomais local, integrado no dominio
privado e que ordena os logradouros e micro-espacos disponiveis.
Esta malha verde articula-se ainda com novos dispositivos de
integragdo da A5 com as suas margens, nomeadamente através de
novas passagens superiores e ligacao viaria ao aerédromo de Tires,
alavancando uma nova area urbana multifuncional (hotel, habitagdes,
comércio, servigos e equipamentos) que remata o tecido urbano com
a bacia superior da ribeira de Caparide.
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Monica Semedo
I Continuidades costuradas por niveis Bl

Polarizacao Na envolvente do né de Carcavelos, desenha-se um sistema de
plataformas que, ajustando-se ao relevo natural, recebe um conjunto
de pegas cilindricas de grande porte que pontuam este territorio. Estas
pecas acolhem funcdes comerciais, de servicos e de equipamento
que polarizam a area, enquadrando um conjunto de novas ligacoes
viarias e pedonais ao longo da ribeira dos Sassoeiros. Deste sistema
parte uma linha de vertebracao de novos objetos paralelos ao eixo da
A5, para poente, definindo uma nova paisagem de referéncia para
este importante momento da autoestrada.
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Continuidades

Ricardo Veloso
Multilayer A5

A possibilidade de interpenetrar infraestrutura e arquitetura é o
ponto de partida para a concegdo de uma proposta que, embora
localizada no n6 de Carcavelos, é imaginada como um potencial
sistema a reproduzir ao longo da A5. O projeto assenta na definicao
de um sistema estratificado, onde diversas fungbes urbanas ocupam
volumes ajustaveis, flexiveis e dindmicos, modelando um espaco
centralizado e axial ancorado na autoestrada. Deste sistema
emergem ligagdes complementares que procuram o delicado cerzir
do tecido urbano e da estrutura hidrica envolvente.

tas projectuais
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Continuidades

Sara Batista
Caminhos e permanéncia

Partindo de uma especulagcéo sobre o que poderia ser uma
Cidade Ideal construida em torno da A5, em que se organiza um
suporte onde multiplos fragmentos urbanos sdo passiveis de (re)
combinagdo, o projeto cristaliza um gesto de sintese sobre e ao
longo do n6 de Carcavelos. Uma sequéncia de grandes plataformas
proporciona o suporte de ligacdo e a matriz constitutiva de um
conjunto multi-funcional, que preenche e da sentido aos espagos
expectantes, entre a portagem e o Mercado de Tires.

tas projectuais
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Sistema Edificado com fungdes diversas
{habitacio, Comércio, servicos e escrtdrios)
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Infraestrutura verde
e azul

Sebastiano Rosin

Urban succesion

tas projectuais
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A partir de uma leitura atenta das caracteristicas bidticas e
antropicas da envolvente a ribeira das Vinhas, é proposta uma teia
de relagbes que suturam descontinuidades e valorizam recursos
locais. Esta teia é concretizada num mosaico hibrido, composto
por material vegetal e edificado que, seguindo uma disposi¢cédo de
grande fluidez, estabelece novas relagdes de escala entre a A5 e o0s

tecidos fragmentados nas orlas de Alcabideche.

Original Matrix

PATCHES

Fragmentation

ANTROPOGENIC BIOMA
Physical modificators

4th LandSCAPE

—
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THE BEGINNING OF THE CITY

A partida, 8 AS n30 passa de um simples vinculo de ligacio entre Lsbos o
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O dificil realmente vai ser fazé-los parar.




Cinética

The beginning of the city

Ler a A5 a partir do movimento coloca-nos diversas questoes
sobre a natureza do territério e da cidade. Onde comeca a cidade?
Que condicao para os espacos nodais? Que narrativa espacial
construir segundo uma percecédo cinética e acelerada? A proposta
lanca a hipotese de estruturar uma nova porta de entrada no extremo
poente da A5, em didlogo e tensdo com o seu (outro) ponto de
partida: o0 Marqués de Pombal em Lisboa. Um conjunto de analogias
permitem colocar a hipétese de se poder fazer uma praga sobre a
autoestrada, de dar sentido a matriz do parcelario como estrutura
ritmica e ordenadora, de sublinhar as ribeiras como espacgos de
identidade e surpresa, de sequenciar sinais € marcos visuais como
protagonistas de um enredo de paisagem.

tas projectuais
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FACHADAS

PUBLICO

PRIVADO

SISTEMA DE DISTIBUICAO

SUPORTE ESTRUTURAL
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Desafios que se abrem...

[ Joao Rafael Santos, Jodo Silva Leite |

O desenvolvimento recente da Area Metropolitana de Lisboa produziu um
mosaico espacial de grande heterogeneidade espacial, funcional e social, sobre o
qual se colocam desafios de articulacao entre redes infraestruturais e ambientais e
de qualificacéo do espaco publico e de tecidos urbanos. Neste contexto, e em linha
com visOes prospetivas de desenvolvimento do territério metropolitano de Lisboa
e dos municipios de Cascais, Oeiras e Lisboa, foram exploradas as oportunidades
de reestruturacéo do territério tendo como pretexto a introducdo de uma linha de
transporte coletivo em sitio préprio (TCSP) na autoestrada Ab.

“A ideia da ‘infraestrutura integrada’ € um caminho de reformular
o problema. Consiste no aproveitamento de oportunidades, na
reavaliacdo de constrangimentos, e na promogdo de sinergias ao
longo do eixo da via. ‘Integragdo’ como combinagao de elementos
que mantém o seu cardcter individual, mas que influenciam
reciprocamente um ao outro, refere-se também a ideia de
‘polivaléncia’ e a ideia de ‘agregacao’. (...) chegamos a questao do
projeto de um ‘espaco urbano especifico.” *

(Ventura, 1989:24)

A sua conformacéo espacial podera contribuir ativamente para o processo
de sedimentacdo do tecido urbano contemporéaneo, marcando uma identidade
prépria, uma nova camada, mas em dialogo gerador com caracteristicas tipo-
morfologicas herdadas. Deste modo, constroem-se pontos de referéncia e
preservam-se dados genéticos elementares, essenciais para a valorizagdo do
territério. Trata-se de evidenciar a oportunidade de intervir em determinados

notas conclusivas
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espagos, trogos e percursos que possam contribuir para uma ordem mais clara,
compondo uma espacialidade que ofereca pontos e locais de referéncia. O espago
entre infraestrutura e tecido edificado mas, também outros espagos intersticiais
vacantes proximos da auto-estrada [A5], afirmam-se como momentos privilegiados
de intervencéo. A valorizagao de estruturas ecolégicas e paisagisticas sdo mais
uma pec¢a do puzzle que juntamente com a requalificagcdo do espaco publico como
elemento estruturador pode contribuir para o cerzir de diferentes partes do tecido
urbano. As acdes desenvolvidas podem ser mais abrangentes e integradoras
ou concretizar-se através de multiplas intervengGes de diferentes dimensdes e
escalas. Torna-se fundamental olhar para estas agGes de uma forma articulada,
constituindo coeréncias estratégicas, funcionais e morfolégicas.

E necessario saber dotar estes elementos urbanos que surgem no territdrio
contemporaneo de uma rede de espacos coletivos, promotores de trocas e suporte
de atividades sociais €, a0 mesmo tempo, que consiga preservar 0os elevados
niveis de mobilidade, sabendo combinar em simultéaneo as diferentes velocidades
e diversos sistemas de circulacdo: pedonal, viario e de transporte publico. Para
tal, a clarificacdo morfoldgica do espaco publico e dos seus diferentes momentos,
circulacédo, permanéncia e sociabilizacdo, s&o um primeiro passo para uma
articulac&o entre as multiplas componentes do mosaico territorial em que habitamos.

Da exploracao realizada, resultaram contributos de interesse para os &mbitos
disciplinares da morfologia urbana e metropolitana e do projeto urbano e territorial,
nomeadamente pela aplicacdo de instrumentos de leitura, descodificacdo e
interpretacdo morfolégica do territério a escalas alargadas e onde a condigdo
infraestrutural é fundamental, e interpretada como uma oportunidade e ndo um
problema.

Os ensaios realizados pelos alunos no seio da unidade curricular Laboratério
de Projecto VI, do Mestrado Integrado em Arquitetura com a especializacédo em
Urbanismo, evidenciam uma clara preocupacédo na procura de solucdes formais
e espaciais que construam elementos de ligacédo e articulagdo entre as duas
margens da A5. A construgcéo de continuidades na rede de espaco publico surge
como estratégia projectual essencial na integragéo da infraestrutura no tecido
urbano mais proximo, preservando a sua condicdo de elemento essencial de
mobilidade e estruturacdo metropolitana. Através de um entendimento cuidado
dos tracados urbanos, identificando ruturas e possiveis pontos de conexdo, as
propostas urbanas constituem uma nova camada de ligagéo, em diferentes niveis,
que envolvem a infraestrutura e contribuem para a amarracao das diferentes partes
do tecido urbano e, assim, dissipar o efeito barreira da auto-estrada sedimentando
a rede e a estrutura de espaco publico.



Complementarmente, importa destacar, o papel atribuido por algumas solugdes
a determinados edificios de carater singular. O edificado comercial (de grande
dimensao) ou equipamentos de ambito cultural, desportivo ou comunitarios foram
desenvolvidos como dispositivos de articulag&o entre diferentes pontos do territorio.
Os espacos interiores e de ambito colectivo dos edificios foram entendidos como
momentos de transicdo, media¢&o, constituindo-se como continuidades naturais do
espaco publico e da rede de fluxos pedonais. Deste modo, o tema da polarizacdo
surge entendido pelos estudantes como veiculo de dinamizagao metropolitana mas,
também, como momento de oportunidade para a construgao de vinculos formais
intensos entre o tecido edificado e o espaco publico e/ou coletivo da cidade.

Com um sentido mais abrangente e menos contido face as proximidades
laterais da A5 surgem propostas que exploram as estruturas ecoldgicas existentes
ao longo dos vales que cruzam a autoestrada como sistemas mais complexos
e definidores de diferentes matrizes de ordenamento do territério. Malhas do
parcelario, linhas de agua, meias encostas, quintas e outras estruturas de ambito
rural sdo entendas como bases para o desenvolvimento de linhas estruturadoras
do territério. A vegetacéo e os sistemas de producao agricola sao articulados com
o tecido edificado proposto num desenho coerente e simbidtico.

De interesse conceptual surgem, ainda, abordagens projetuais que
formalizam solugdes assentes na percegdo cinética construida através do interior
do automoével que percorre os cerca de 25 km de extensdo. Questdes como a
velocidade, a distor¢do do espaco, a luz, a sinalética publicitaria ou a vegetacao
sao compreendidos como ferramentas de composicao arquitecténica e urbana. A
ideia de constituicdo de uma identidade propria assente na imagem e na percecéo
do espago da margem da infraestrutura torna-se fundamental na concretizacéo
de determinadas opcbes de projeto. O objecto arquitecténico singular assume-
se como elemento de referenciagdo espacial e territorial, ao mesmo tempo que
serve de dispositivo de mediagdo entre uma paisagem metropolitana e um
espacgo urbano mais préoximo e de menor escala. A exploragdo projetual assente
numa paisagem cinética ndo pretendeu construir solu¢cdes cenograficas, mas
desenvolver novas matrizes de estruturacdo do territdrio dialogantes entre
o olhar em movimento e leitura do tecido urbano adjacente. A infraestrutura é
assim entendida simultaneamente como artefacto arquiteténico, como suporte
estruturador do territorio e como dispositivo de percegcéo da paisagem..

Assim, destas abordagens projetuais, assentes numa leitura interpretativa
do lugar, emergem pistas relevantes de concetualizagdo prospetiva de cenarios
de transformacé&o a médio e a longo prazo, criando uma ligagéo frutifera entre
descricao, interpretagédo do lugar e projeto urbano, arquitetonico e da paisagem.

notas conclusivas
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