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ReEsumo

Desde a expansao das cidades, a partir do centro para a periferia, que o automovel passou
a ter uma elevada importancia na vida das populagdes. Desenvolveram-se suburbios, cada
vez mais afastados das areas histéricas, zonas residenciais, sem vida durante o dia e
apenas utilizadas como dormitérios. Durante este periodo, a Unica preocupacao seria a de

criar as melhores condi¢des para a circulagao automével.

Nas ultimas décadas comecou a notar-se uma necessidade de mudanca, indicando que os
meios motorizados ndo podiam ser os Unicos valorizados. Para além de se procurar
fomentar os transportes coletivos, era também imperativo investir nos modos suaves de

locomogao como as ciclovias e a marcha a pé.

O tema principal deste relatério incide na Requalificacao Urbana dos lugares que outrora
representaram pontos de encontro e que, com o passar do tempo, foram perdendo o seu
valor. Grande parte da pesquisa recai sobre a melhoria da acessibilidade e da mobilidade,
uma vez que sao aspetos fundamentais em qualquer espaco que se pretenda
intervencionar. Como tal, foram estudadas solucdes para o aperfeicoamento de espacos de
circulagao pedonal, ciclavel e conjugacao com os espagos de circulagdo automovel.

O objetivo deste documento € apresentar o trabalho realizado ao longo dos quatro meses de
estagio na empresa SENER-ENGIVIA e pretende expor os cuidados e condicionantes a
considerar na criacdo de espagos acessiveis a todos. O caso de estudo desenvolvido
consiste no projeto de requalificacdo e arranjos exteriores do “Largo da Igreja de Benfica”
(em Lisboa), um local de elevada importancia para a cidade, mas que estava desatualizado
e com necessidade de ser adaptado aos seus utilizadores. A colaboracdo neste projeto
durante o periodo de estagio envolveu as mais variadas vertentes, nomeadamente o
tracado, a drenagem e os pavimentos, entre outras especialidades. Tentou-se eliminar
barreiras e desniveis, tornar o pavimento num espaco continuo e de facil locomocéao, assim

como criar formas de coexisténcia entre veiculos motorizados e modos suaves.

Este tipo de intervengéo pretende reduzir o impacto da presenga de meios motorizados nas
ruas das cidades, apostando na reorganizagdo do espaco urbano e na criacdo de ambientes

seguros para os pedes.

PALAVRAS-CHAVE: Requalificagdo Urbana, Acessibilidade e Mobilidade
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ABSTRACT

Since the expansion of cities and their development, from city centers to the periphery, that
the automobile had a high importance in the population. Suburbs were developed, each time
further from historic areas, creating residential zones, lifeless during the day and only uses
as dormitories. During these periods of time, the only concern was to create the best

conditions for motor traffic

In the past few decades, it became to be noted the need for change, indicating that the
motorized means of transportation shouldn’t be the only ones with value. In addition to
motivate the public transportation, it was also imperative to invest in soft modes, such as the
bicycle and walking on foot.

The main subject of this report is the Urban Renewal, of places that once represented
meeting points and over the time are losing their value. Much of this research lies on
improving the accessibility and mobility, as they are fundamental aspects in any space to be
intervened. As such, solutions were studied to improve the spaces for pedestrian circulation,
cycling and combine them with motor traffic spaces.

The purpose of this document is to demonstrate all the work developed over the four-month
internship in SENER-ENGIVIA and intends to expose the main conditions to consider in
creating spaces accessible to all. The study case of this work consists of the renewal and
landscaping of the “Largo da Igreja de Benfica” (in Lisbon), a place of high importance for the
city, but which is outdated and with the need to be adapted to its users. The collaboration on
this project during the internship period involved various aspects such as the layout of the
road, drainage system and pavements, among others specialties. It was a goal to eliminate
physical barriers, gaps and steps, creating a plan surface as a continuous space, with a
friendly environment to the pedestrian and creating a coexistence area between motor

vehicles and soft modes.

These types of interventions aim to reduce the impact of the presence of automobiles on the
city streets, focusing on the reorganization of the urban space and creating a safety

environment for pedestrians.

KEY-WORDS: Urban Renewal, Accessibility and Mobility
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1

INTRODUCAO

1.1 Enquadramento

O presente Trabalho Final de Mestrado consiste na elaboracdo de um Relatério de Estagio
Curricular, realizado na empresa SENER-ENGIVIA, Consultores de Engenharia, S.A.,
localizada em Lisboa e com sede em Bilbao.

O estagio foi desenvolvido na Divisdo de Infraestruturas e Transportes, na vertente do
projeto de estradas, com uma duragao 17 semanas, teve inicio em 11 de novembro de
2015 e terminou em 10 de margo de 2016.

A SENER-ENGIVIA é uma empresa cuja atividade esta centrada no desenvolvimento de
projetos e fiscalizacdo de empreendimentos na area da engenharia civil, em particular no
setor das infraestruturas de transporte, nomeadamente de caminhos-de-ferro,
metropolitanos e estradas. Participou em varios projetos e estudos de viabilidade, quer a

nivel nacional quer internacional.

Em termos nacionais destacam-se os projetos de execucdo de varias autoestradas,
contribuindo também com projetos que requerem integracao funcional com outras areas
tematicas (terminais de transporte, caminho-de-ferro e metropolitano), colaborando com a

sua experiéncia na area do urbanismo, integragéo e requalificagdo urbana.

Foi precisamente neste ambito, de carater urbano e de renovagéo de espagos, no qual se
desenvolveu o trabalho realizado durante o periodo de estagio.

Com a oportunidade de colaborar no projeto “Arranjos Exteriores do Largo da Igreja de
Benfica”, surge também o interesse de aprofundar o estudo em areas de maior detalhe,
como € o caso dos Largos, Pragas e outros espacos urbanos, onde as condicionantes sao
vistas a uma escala de maior pormenor e em que o0 reconhecimento do local é essencial

para contemplar todas as necessidades do espago a intervir.

Uma vez que se considera o projeto em causa como um exemplo a seguir em outras
situacdes similares, desenvolveu-se o caso de estudo apresentado neste documento com

base no trabalho realizado durante o periodo de estagio.

Refere-se, ainda, que para além do presente relatério e do contacto com o ambiente
profissional, foi possivel realizar outras atividades relacionadas com o desenvolvimento

dos projetos rodoviéarios.
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1.2 Objetivo e Metodologia

Um estagio curricular tem como principais objetivos a integracdo do estudante em equipas
multidisciplinares, o contacto com o ambiente empresarial e a possibilidade de aplicar os
conhecimentos adquiridos ao longo do percurso académico.

Para além dos aspetos referidos, tem como propédsito a pesquisa aprofundada do tema
especifico relativo a “requalificacao urbana no ambito da melhoria da acessibilidade e
da mobilidade”. Com esta pesquisa, pretende-se demonstrar quais os métodos mais
adequados para a criagao de novos espagos, ou reconstrugao de espacos existentes, que
sejam acessiveis as populagdes das cidades, independentemente da sua faixa etaria ou
capacidade de mobilidade.

Aproveitando o facto do periodo de estagio coincidir com a fase de desenvolvimento do
Projeto de Execucado dos “Arranjos Exteriores do Largo da Igreja de Benfica”, o caso de
estudo incide sobre o referido projeto e foi realizado de acordo com a seguinte
metodologia:

e Pesquisa e compreensdo dos regulamentos associados a conce¢ao de espagos
urbanos;

e Estudo das fases anteriores do projeto (programa preliminar e estudo prévio) para
uma correta execucao da fase posterior a desenvolver (projeto de execucgao);

o \Visitas de campo para levantamento e compreensdo das condicionantes locais;

e Estudo geométrico e compatibilizagdo com as condicionantes identificadas;

e Colaboragao na realizagdo de medi¢coes de materiais utilizados, que contribuiram no
calculo da estimativa orgcamental;

e Apoio na elaboragéo das pegas desenhadas.

O estudo do conceito de requalificacdo urbana e a sua relagcdo com a acessibilidade e
mobilidade revelaram-se fundamentais no desenvolvimento do caso de estudo e posterior
producdo do relatério de estagio. A informagéo recolhida auxiliou a compreensdo dos
objetivos do projeto, das opgbes a considerar nas diferentes situagbes bem como a
importancia deste tipo de intervencao para o espago publico urbano.

1.3 Estrutura

O presente documento encontra-se dividido em seis capitulos principais, cujo conteudo e

objetivos se descrevem resumidamente nos paragrafos seguintes.
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O Capitulo 1, “Introducao’, pretende enquadrar o leitor com o propdsito da realizagéo deste
documento, indicar os objetivos do estagio realizado e a metodologia utilizada para os
atingir.

No Capitulo 2, “Enquadramento da Empresa e Principais Atividades Realizadas no
Estagio’, refere-se a Organizacao onde decorreu o estagio, compreendendo a experiéncia
da empresa nas suas varias areas de intervengao, a nivel nacional e internacional. Sao
ainda descritas as atividades desenvolvidas durante o periodo de estagio, que contribuiram
para a integracdo do aluno no ambiente da empresa, e 0 desenvolvimento do caso de
estudo.

O Capitulo 3, denominado “A Requalificacdo Urbana e a sua relacdo com a Acessibilidade
e a Mobilidade” consiste numa abordagem mais tedrica ao tema em estudo, sendo,
definidos os diferentes conceitos e a crescente importancia dos mesmos na sociedade

atual.

Segue-se o Capitulo 4, “Principios de Intervengdo no Espaco Publico’, de natureza mais
pratica e focado em trés grandes grupos de espagos de circulagdo: pedonal, ciclavel e
rodoviario, pretende agrupar um conjunto de boas praticas a adotar em espacgos
requalificados.

No Capitulo 5, “Caso de Estudo: Largo da Igreja de Benfica’ é apresentado o projeto
realizado ao longo do periodo de estagio, com base nos principios de intervencao
adequados ao local.

Por fim, o Capitulo 6, “Conclusées’, resume as ideias principais do documento, procurando
incentivar a realizagdo de outros projetos de requalificagdo com idéntica finalidade. Aborda
ainda a necessidade de confrontar dados de sinistralidade rodoviaria, antes e apo6s estas

intervengdes.
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2 ENQUADRAMENTO DA EMPRESA E PRINCIPAIS ATIVIDADES REALIZADAS NO ESTAGIO

A realizagdo de um estagio curricular numa empresa possibilita um primeiro contacto com a
atividade laboral, sendo possivel a alteragéo de habitos e adaptagdo de comportamentos do
estudante aos métodos de trabalho da propria empresa. Permite fazer a ligagéo entre o
mundo académico e o empresarial, constituindo uma excelente oportunidade para colocar
em prética os conhecimentos adquiridos.

Através do contacto direto com a divisdo de Infraestruturas e Transportes da
SENER-ENGIVIA foi possivel obter todo o apoio necessario a realizagdo do presente
relatério, nomeadamente com o esclarecimento e disponibilizacdo de elementos
fundamentais para o desenvolvimento do mesmo. Para além disso, proporcionou a
possibilidade de integracdo na equipa de trabalho e a elaboracdo do caso de estudo que

sera apresentado neste documento.

2.1 Historia da Empresa

Fundada a 15 de junho de 1956, em Bilbao, a SENER - Ingenieria y Sistemas, S.A.
(SENER) afirma-se como sendo a primeira empresa de engenharia espanhola, sendo que
a data atuava apenas na execuc¢ao de projetos de Engenharia Naval.

Na década de 60 ocorre, com a abertura do seu segundo escritério em Espanha, em
Madrid, a expansdo para as dareas industrial, obras maritimas, setor petroquimico e
engenharia civil. E também nesta altura que a empresa consegue o seu primeiro contrato
internacional — uma torre de langcamento de foguetées na cidade de Kiruna, Suécia —
pressupondo assim, a entrada no setor aeroespacial, onde hoje em dia a SENER continua

a ser uma referéncia.

Os anos 70 e 80 significam a entrada da empresa em duas outras areas distintas: o setor
energético (centrais de refinaria de gas natural, geracao de energia elétrica e térmica) e o
setor da engenharia de telecomunicagdes.

A década de 90 é marcada pela expansao da marca, ocorrendo nos anos de 1991, 1993 e

1998, a abertura das filiais de Lisboa, Barcelona e Valéncia, respetivamente.

A politica de internacionalizacdo da empresa tem lugar nos anos 2000, com a abertura dos
escritérios no continente americano (Argentina e Estados Unidos), asiatico (Japao),

africano (Argélia) e reforco da aposta na Europa (Pol6nia e novas filiais em Espanha).

Durante o ano de 2009, respondendo a uma estratégia de mercado, a SENER inicia a
aquisicao da Engivia — Consultores de Engenharia, S.A., empresa portuguesa de

referéncia nas areas do planeamento, obras publicas, vias de comunicacao e transportes.

5/107
REQUALIFICACAO URBANA NO AMBITO DA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE E DA MOBILIDADE
CASO DE ESTUDO: LARGO DA IGREJA DE BENFICA



INSTITUTO SUPERIOR DE ENGENHARIA DE LISBOA
Area Departamental de Engenharia Civil

O interesse por parte da SENER nesta empresa prendeu-se pela sua participagdo ativa
nos projetos de quase todas as autoestradas construidas em Portugal, na década de 90 e
entre 2000 e 2010. O acordo de compra culmina em 2011 com a compra dos 100% do
capital da Engivia por parte da SENER.

Dois anos depois, numa partilha de conhecimentos e experiéncia de ambas as partes,
surge a SENER-ENGIVIA, uma empresa de engenharia que atua em varias vertentes e

cujo objetivo é afirmar-se no mercado portugués nas suas areas de influéncia.

Atualmente, a multinacional SENER conta com mais de 6000 funcionérios, distribuidos
pelos escritérios permanentes em 20 paises onde esta instalada e onde gera grandes
projetos de engenharia. A Figura 2.1 ilustra a dimensdo mundial da empresa.
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Figura 2.1 - A presenca da SENER a nivel mundial [1]

2.2 A Divisao de Infraestruturas e Transportes

A SENER dispde de um conhecimento em engenharia de infraestruturas e transportes,
aliados as mais avangadas tecnologias especificas na area dos portos, aeroportos e redes
de transportes, regionais e urbanos. Tal como publicado no portal eletrénico da empresa
em 2012, a prestigiada publicagdo “World Architechture” [1] considerou a SENER como a

quinta empresa de Engenharia do mundo, na area de projetos de transportes.

Trata-se de uma empresa que incorpora nos seus quadros profissionais, pessoal
especializado em cada uma das diferentes disciplinas que compdem um sistema de
transportes. As atividades na &rea de Infraestruturas e Transportes sdo apoiadas pelos

especialistas de cada uma das éareas.
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Nesta divisao, a SENER possui especialistas nas seguintes areas:

o Estradas e autoestradas;

e Sistemas de Transporte Urbano (LRT, metro, monocarril);
e Ferrovias convencionais;

e Linhas de Alta Velocidade;

e Aeroportos;

¢ Planeamento e estudo econémico de redes de transporte;

e Projetos de desenvolvimento urbano.

Nas Figuras 2.2 e 2.3 sdo apresentados dois exemplos de projetos de renome da
SENER-ENGIVIA, nomeadamente a ponte sobre o rio Ceira, na A13 e o projeto do novo
tinel de Aguas Santas, na Autoestrada A4, entre as cidades do Porto e de Amarante.

Figura 2.2 - Ponte sobre o rio Ceira Figura 2.3 - Projeto do novo tinel de Aguas
(A13) [1] Santas (A4) [1]

O estagio curricular desenvolveu-se nesta divisdo de Infraestruturas e Transportes, tendo
havido possibilidade de consultar estes e outros projetos e adquirir conhecimento de todas
as areas de engenharia com eles relacionadas.

2.3 Sistema de Gestao da Qualidade

A politica aplicada na empresa tem por principal objetivo garantir que todos os estudos e
projetos sejam realizados com qualidade, garantindo as condigbes de seguranga do
trabalho e de forma a respeitar o meio ambiente.

Nesse sentido, o Sistema de Gestdo da Qualidade é uma das areas necessarias ao correto
desenvolvimento do projeto. A implementagdo das Normas de Qualidade na coordenacao
e realizacao dos trabalhos € da responsabilidade do Coordenador de Projeto em parceria
com o Responsavel da Qualidade. Ambos devem verificar e certificar que o projeto em
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execucao € desenvolvido de acordo com os procedimentos do sistema anteriormente

referido e completa-los com eventuais procedimentos especificos caso necessario.

Sendo a SENER — ENGIVIA, a filial portuguesa da multinacional SENER, esta teve como
principios o Sistema de Gestao e Qualidade da empresa principal.

Como tal, todos os seus centros de trabalho encontram-se certificados segundo a
NP EN ISO 9001:2008 e a ISO 14001, assegurando que todos os procedimentos por si
realizados, bem como os dos consultores subcontratados sejam realizados com a

qualidade desejada.

2.4 Principais atividades realizadas
Ao longo dos quatro meses nos quais decorreu o estagio curricular, procedeu-se a um
conjunto de atividades que permitiram a compreensdo e desenvolvimento do caso de estudo
apresentado neste documento, assim como aprofundar outras areas da engenharia

rodoviaria, as quais se discriminam seguidamente:

¢ Frequentar acoes de formacao sobre procedimentos de qualidade — nas quais
foram transmitidas as normas e procedimentos pelos quais se regia a empresa.
Estas ac¢des permitiram para além da transmissao de novos conhecimentos, realizar
a adaptacdo ao ambiente empresarial e a percegcdo do modo de funcionamento da
SENER-ENGIVIA;

o Utilizacao de programas de calculo automatico do tracado de vias - o
manuseamento de diferentes programas de calculo dos que foram utilizados em
trabalhos académicos, permitiu expandir a experiéncia do aluno em ferramentas
deste tipo. A empresa utiliza o ISTRAM ISPOL, um programa rapido e funcional para
o tracado de vias rodoviarias e ferroviarias;

¢ Analise e estudo de projetos similares, realizados anteriormente pela empresa
— permitiu 0 acesso ao arquivo de projetos da empresa, possibilitando a consulta de
exemplos ja executados, de modo a procurar e adaptar solugdes ao trabalho que se
estava a desenvolver. O projeto “Requalificagdo da EN396”, no concelho de Loulé,
foi um dos mais consultados para a realizacao do caso de estudo;

e Estudo da legislacdo e normas em vigor aplicaveis a projetos rodoviarios
urbanos — pesquisa e andlise da legislagdo disponivel em portais eletronicos ou
enviada por entidades competentes. Para o caso de estudo e uma vez que o projeto
foi desenvolvido para a Camara Municipal de Lisboa, foi o préprio municipio a enviar

a documentacéao técnica a utilizar para as situagcdées mais especificas;

8/107
REQUALIFICACAO URBANA NO AMBITO DA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE E DA MOBILIDADE
CASO DE ESTUDO: LARGO DA IGREJA DE BENFICA



INSTITUTO SUPERIOR DE ENGENHARIA DE LISBOA
Area Departamental de Engenharia Civil

Compreensao e interacao entre as varias especialidades envolvidas nestes
projetos — numa partilha de conhecimentos entre os varios elementos da equipa
técnica da empresa, permitiu conhecer e diferenciar os cuidados e normas para cada
um dos projetos das varias especialidades;

Nocoes de estimativas orcamentais — através da realizacdo de medigbes em
pecas desenhadas e com o apoio de articulados de cadernos de encargos fornecidos
pelas Infraestruturas de Portugal, foi possivel uma aproximagao a esta vertente do
projeto.
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3 A REQUALIFICACAO URBANA E A SUA RELACAO COM A ACESSIBILIDADE E A
MOBILIDADE

Um centro urbano é sempre um espaco de constante mutagdo. Os espacos publicos sao
espacos dinamicos, que com o passar do tempo se conjugam as necessidades da
populacao, estando sujeitos a processos de crescimento e adaptacao.

Para que se possam estudar formas de melhorar estes locais, é necessario estudar qual a
evolucao que tiveram e por que razao precisamos de os tornar Uteis aos dias de hoje.

Surgem varias questdes, tais como “que iniciativas existem para transformar estes
espagos?”’ ou “como saber se um espago tem realmente qualidade”, cuja resposta pretende

ser dada ao longo deste capitulo.

Procurou-se explicitar de forma clara e concisa a importancia e a relagdo de proximidade
que os temas da acessibilidade e da mobilidade devem ter com a requalificacdo dos
espacos urbanos.

3.1 Evolucao das cidades a nivel urbanistico

Nas ultimas décadas, a preocupacdo com os centros histéricos das cidades comecou a ser
cada vez mais evidente, a medida que se acentuava a sua degradacao e desvalorizagao.

A revolucao industrial, entre 1760 e 1840, foi a causa principal do crescimento das cidades,
levando a criacao de varias zonas de producao dentro dos centros urbanos.

A deslocacéao das populacdes dos campos para as cidades a um ritmo incontrolavel, levou
o setor operario a ocupar qualquer espaco disponivel, de forma desordenada e em
condicdes de vivéncia precarias. Por outro lado a burguesia, sendo uma classe social mais

restrita, continuava a usufruir de boas infraestruturas e amplas areas para viver.

As cidades aumentavam de populagédo de forma exponencial. Num periodo de 100 anos, a
cidade de Londres passou de 800 mil habitantes, para 5 milhdes. [2] A cidade ndo era mais
que um conjunto de fragmentos dispersos de terra, com formas estranhas e avenidas

deixadas por acaso entre fabricas e caminhos-de-ferro.

Com o decorrer dos tempos, as industrias comegaram a deslocar-se para as periferias,
dando maior importancia as questdes de acessibilidade e a criagcdo de zonas
predestinadas as fungdes: as zonas e os parques industriais. Esta mudanga originou uma
reestruturacdo radical do funcionamento e organizagdo das cidades, sendo que estas

deixaram de ser o centro de produgcao, COmMErcio e servicos.
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Privilegiando o acesso a bens e servigos, procurando melhores condi¢cdes de vida e a
proximidade aos seus postos de trabalho, observou-se uma nova migracdo em massa,
desta vez para fora das cidades, levando a desertificacdo dos centros historicos das

mesmas.

No final do século XIX, surgem novos conceitos de cidade, a Cidade Jardim, a Unidade de
Vizinhanca e as Novas Cidades, que se caracterizam seguidamente:

» Cidade Jardim
Consistia numa comunidade auténoma rodeada de espagos verdes. Ebenezer
Howard, de origem britanica, foi o impulsionador deste movimento, no ano de 1898, e
defendia que era necessario equacionar uma relacdo entre a cidade (com
sobrepopulacdo) e o campo (que outrora tinha ficado deserto). [2] Em sintese, a
cidade era a terra das oportunidades, onde havia emprego, cooperacao e socializagao
entre os habitantes, mas que tinha grandes problemas de falta de higiene e excesso
de populagdo. Ja o campo era 0 espago da natureza, sol e producdo de alimentos,
mas que sofria de isolamento, falta de infraestruturas e empregos. Segundo Howard, a
chave para a solu¢do dos problemas da cidade era devolver as pessoas ao campo,
mas criando infraestruturas que pudessem colmatar as diferencas entre os dois
ambientes. A cidade jardim era constituida por equipamentos sociais, espagos
publicos de lazer planeados, largas avenidas do centro para a periferia e ligadas a
outras cidades préximas por estradas e vias-férreas [3].

As Figuras 3.1 e 3.2 elucidam este conceito, onde se pode observar a planta de uma
cidade e a materializagao de outra, em fotografia de satélite.
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Figura 3.1 - Planta da Cidade Jardim de Figura 3.2 - Fotografia de satélite da Cidade
Howard [4] Jardim de Letchworth [4]

» Unidade de vizinhanca
O conceito de unidade de vizinhanca data de 1923 e resulta da unidao de varias
unidades residenciais, tratando-se de um escaldo urbano que se assemelhava a um
bairro. Utilizava como elemento-chave um equipamento central: a escola primaria. A
unidade estendia-se até ao ponto em que a populacdo ndo ultrapassasse a
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capacidade da escola. Clarence Perry, criador deste conceito, mostrava ja na época
uma preocupacao com a escala humana ao nivel urbano, tendo em consideragéo a
interacdo social. Os equipamentos urbanos deveriam estar proximos das habitacdes,
sem interrupcdo de espacos por vias de elevado volume de trafego. Assim,
preservava-se a vida comunitaria e dava-se seguranca as criangas. Este conceito foi
utilizado em cidades de varios paises, desde os Estados Unidos da América a Unido
Soviética. [5]

> As Novas Cidades (New Towns)

No inicio de 1944, em Inglaterra, foi proposta a construcao de 8 novas cidades a 80km
de Londres, capazes de alojar até 500 mil pessoas provenientes do centro daquela
cidade. Os principios que regiam a construcdo destes aglomerados foram os
seguintes: a populacdo de cada um deles deveria rondar os 60 mil habitantes; deviam
estar afastados de nicleos urbanos de grandes dimensbes; seriam
predominantemente habitagbes de baixa densidade, sendo repartida a existéncia de
habitagdes e servigos. [6] Outro dos principios fundamentais era a organizacado dos
espagos: pequenos bairros, construidos em torno de uma escola primaria, unidades de
saude, bares e mercearias. Comegou a ser um fator importante, a criagdo de vias
distintas para veiculos e para pedestres. Stevenage e Crawley, no Reino Unido, foram
das primeiras cidades com este novo conceito de urbanismo, datadas de 1946 e 1947,
respetivamente, como se pode observar na Figura 3.3. [7]

(a) - Stevenage [8] (b) - Crawley [9]

Figura 3.3 - Centros urbanos com espagos destinados ao peéo [10]

Estes conceitos desenvolveram-se até cerca dos anos 70, motivados por um sentimento

de mudancga.

A esta fase, seguiu-se um periodo de tentativa de criagdo de mecanismos capazes de
reverter as consequéncias nas zonas que tinham ficado degradadas, tais como a exclusao
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social. Na maior parte dos casos, as medidas resultavam na criacdo de uma cidade dentro
de outra cidade.

O facto de estas medidas terem sido aplicadas apés um longo periodo de esvaziamento

destas zonas, conduziu ao insucesso das mesmas.

Portugal manteve-se um pouco a parte destas politicas que foram surgindo pelo mundo,
nao sé por ter escapado a devastacdao que os anos de guerra tinham trazido as cidades,
mas também devido ao panorama politico da época. Como tal, as alteracdes nas
mentalidades e a necessidade de modernizacdo e atualizacdo das cidades apenas
comegcou a ter significado no periodo pds 25 de abril de 1974.

A profunda alteragdo socioeconomica a nivel nacional, a par da crise econdémica
internacional (1° choque petrolifero), faziam prever que o modelo de expansao urbana para

zonas limitrofes seria algo a ser travado, para evitar graves consequéncias.

Foi na época de 90, que se comecaram a desenvolver medidas que visavam o
planeamento e ordenamento do territério. Com o intuito de combater a exclusdo social e
repovoamento dos centros histéricos, procurou-se devolver populacdo com idade ativa e

criar dinamismo nos espacos.

O crescimento de espagos urbanos e 0 aumento das varias fungdes que Ihe podem estar
associados levaram as transformagdes a que temos assistido nos udltimos anos nas
cidades em que habitamos. Tornou-se primordial a integragdo das varias areas envolvidas
€ a sua cooperacao para a criagdo de ambientes urbanos com politicas de mobilidade
sustentaveis.

3.2 A Requalificacao Urbana

Combater fendbmenos de desertificacao nas cidades envolve muito mais do que a area da
engenharia em geral e da construcdo. A compreensdao dos motivos que retiraram a
atratividade aqueles espacos, as pessoas que os habitaram e as suas necessidades e de
que forma estes podiam ter sido aproveitados, sdo parametros merecedores de estudo
quando se fala em requalificagao.

Se uma cidade é um conjunto de avenidas, ruas, pragas, parques, zonas de descanso e
lazer, e esses espacos sao utilizados por pessoas, entdo devera ser este o foco principal

na construgdo das urbes.

O arquiteto dinamarqués Jan Gehl (2010) refere que “sabemos tudo sobre o habitat ideal

dos gorilas, girafas, lebes, mas nada sobre o Homo Sapiens (...). Boa parte dos
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profissionais que definem o futuro de uma cidade — os arquitetos, urbanistas e politicos —
estao preocupados com outras coisas.” [10] (traduzido do original). Neste ambito, também
€ destacado o facto da escala automével ser prioritaria a escala humana. Se sabemos e
criamos habitats para os animais viverem, porque nao procuramos encontrar o habitat ideal

para o ser humano?

Muitas cidades estdo construidas de tal forma que € impossivel chegar do destino A ao B
sem utilizar o automoével. E exemplo, e ainda citando o arquiteto Jan Gehl, daquilo a que se
refere como o “Sindrome de Brasilia”. A capital brasileira, para além de ter distancias
desproporcionais ao aceitavel para a locomogcado humana, carece ainda de passeios e
ciclovias. [10]

A semelhanca de outras metrépoles, os congestionamentos, o elevado valor de emissées
poluentes, a falta de infraestruturas capazes de dar resposta as necessidades da
populacao, apenas conduzem a perda de qualidade de vida.

E entdo de extrema importancia adquirir conhecimentos das valéncias de cada espaco,
para que estes possam ser agradaveis aos seus utilizadores, uma vez que sera nesses

territérios que se desenvolvera grande parte da vida social.

Os idosos e as criangas sao os cidadaos que mais usufruem destes espacos, se estes 0s
acolherem. Requalificar ndo é apenas colocar um banco de jardim a sombra de uma arvore
para que um idoso possa descansar, ou um parque infantil onde as criangas possam
passar umas horas do seu dia.

Requalificar espagos urbanos implica o conhecimento de varias ciéncias, para se obterem
areas estruturadas, integradas e para usufruto de todos. [11]

Estudar temas de intervencao no espaco publico remete para diferentes terminologias, cujo
significado depende do tipo de operacbes e que importa diferenciar, entre elas a
revitalizagdo, renovacao, reabilitacdo e a requalificacdo urbana.

» Revitalizacao urbana
A revitalizagdo urbana engloba um conjunto de acdes que tém o objetivo de atribuir a
um determinado espago (que outrora tinha problemas de ordenamento, mau uso,
abandono ou marginalizagdo das areas) uma nova eficiéncia ou um novo propdsito de
utilizacdo. E um processo de recuperagdo de areas degradadas. Um exemplo é a
revitalizagdo da zona oriental da cidade de Lisboa, que deu lugar ao Parque das
Nacdes.

Na Figura 3.4 sao apresentadas duas imagens referentes a essa intervengao. [12]
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(@) - Antes [11] (b) - Depois [12]

Figura 3.4 - Revitalizacdo urbana para a criacdo do Parque das Nacdes

» Renovacao urbana
A renovagéo consiste em substituir as formas urbanas existentes por outras mais
contemporaneas. Podera ser uma renovagao pontual (fruto de iniciativa privada) ou
difusa (a partir de uma agao do Estado). As renovagdes difusas abrangem uma area
mais ampla. Veja-se o caso de uma das vias rapidas de circunvalagéo de Madrid, a M-
30, cujo tracado ocupava ambas as margens do rio Manzanares e criava um efeito de
barreira que impedia os cidadaos de usufruirem da sua existéncia. Tal como se pode
observar na Figura 3.5, com o alargamento desta via, optou-se por uma solucéo
subterranea e criar a superficie espacos verdes de lazer, parques desportivos,

ciclovias e outras infraestruturas sociais.[15]

(@) - Antes [11] (b) - Depois [12]

Figura 3.5 — Solugéo subterranea na via-rapida M-30, em Madrid [13]

» Reabilitacao urbana
Aires e Aires (2009) [14] refere que a reabilitacdo urbana “consiste na transformagéo
do espaco publico, que compreende a execugcdo de obras de conservacao,
recuperagdo e readaptacdo aos dias de hoje. Com isso consegue-se melhorar a
qualidade de vida e as condicbes de salubridade’. Trata-se de uma iniciativa
intimamente ligada ao restauro. Existem algumas iniciativas, por parte do governo
portugués, como por exemplo o “Reabilitar para Arrendar” (iniciado em 2015), que
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financiam os trabalhos de reabilitacdo, destinado as habitagdes que terdo modalidades
de arrendamento. A Figura 3.6 apresenta um edificio reabilitado no centro de Lisboa.
[17]

(@) - Antes [11] (b) - Depois [12]

Figura 3.6 - Edificio “Republica 25", na Avenida da Republica [15]

» Requalificagao urbana
Camarinha, C. [16], define esta nomenclatura como sendo “uma area relativamente
recente do Planeamento Local que esta associada a disciplina do Urbanismo, ao
interesse crescente pelo patrimonio histdrico e ao processo de desindustrializacdo das
cidades. Trata-se portanto, de uma forma de atuagdo associada a cultura urbana e a
capacidade de atragéo e desenvolvimento sustentavel dos territorios, tendo em vista a
regeneragdo dos tecidos fisicos e sociais”. A mesma autora defende ainda que “a
cidade do século XX| ja esta desenhada e cabe ao urbanista a formulagcdo de
estratégias de intervencdo nessa cidade, modernizando-a, conferindo-lhe novas

qualidades que correspondam a novos desejos sociais’.

O programa VALIS — Valorizagdo de Lisboa, em 1990 [17] refere-se ao termo de
requalificagdo como “recuperar o sentido da ubicagdo residencial das populagcbes
através de multiplas agbes e medidas, que vao da infraestrutura a valorizagdo da
imagem interna e externa, passando pela provisdo dos adequados servicos e pela
equidade no acesso ao emprego. Todos os caminhos, da nova rua ou da nova aldeia
deverdo levar a Metrdpole, sem traumas de regresso’. Explica ainda que “a estratégia
deve levar a agbes que permitam descobrir e qualificar a alma dos lugares, pela nossa
memocria, pela vivéncia do patrimonio — o que se herdou e importa valorizar, como

também se deve construir no espirito do tempo”.

O conceito de requalificagdo urbana nada tem de linear, tornando-se um conceito
polivalente pelas componentes que inclui. Ao aplicar alteragdes a uma area urbana em
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transicéo devido a um processo de declinio, engloba aspetos de natureza econdémica,

social, ambiental e fisica:

Como

Aspetos economicos — 0s setores secundario e terciario foram os que mais
beneficiaram com a evolugéo tecnolégica, sendo criadas novas areas de negdcio.
Enquanto o setor terciario se insere com facilidade na malha urbana, o setor
secundario opta por parques industriais e tecnol6gicos, ou seja, espagos com
caracteristicas favoraveis ao negocio. A requalificagdo urbana neste ambito tem
como objetivo criar condicdes que mantenham as atividades economicamente

rentaveis, tentando proporcionar emprego aos habitantes da zona. [19]

Aspetos sociais — requalificar neste ambito reflete-se na necessidade de integrar
toda a populagdo, nao criando bolsas de marginalidade correspondentes a pessoas
que nao acompanharam a evolucdo, quer seja por nado terem seguido a
escolaridade para poderem integrar o mercado de trabalho, quer por estarem numa
faixa etaria elevada e terem feito o seu percurso de vida em contexto diferente
(adaptado de Moreira, 2007) [18].

Aspetos ambientais — as condicées ambientais sdo fundamentais para a percegao
que uma populagdo tem de uma determinada area e, em consequéncia, 0
comportamento que tém dela. Uma area agradavel sera mais vezes frequentada
que uma area descuidada e sem conservacao. Rapidamente torna-se num local
hostil, que transmite inseguranca e ao qual ndo se quer voltar. Um dos objetivos
finais da requalificacdo ambiental é o conceito de qualidade de vida, uma vez que
esta devera ser providenciada a populacdo, numa logica de sustentabilidade
urbana. [10]

Aspetos fisicos — Considera a transicdo do pensamento funcionalista para o pos-
modernista. No primeiro, defende-se que um edificio apenas tem um propdésito e é
para ele que é construido. [10] No p6s-modernismo, verifica-se a possibilidade de
reutilizagdo e poli-funcionabilidade, Desta forma, ndo se esquecem os edificios
antigos, preservando-se o patriménio, 0 que causa um grande impacto no aspeto

fisico da cidade e na percecao que os individuos tém dela. [18]

€ possivel verificar nos diferentes aspetos, todos procuram a melhoria das

condigdes dos espagos em fungéo dos seus utilizadores. Como tal, ndo existe uma solucéao

geral a adotar, sendo sempre necesséario a adaptacdo a cada uma das areas a intervir.

Essa delimitacdo é feita com base na identificagdo de areas com problemas e naturezas

idénticas.
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Deixar um espago urbano ao abandono faz com que este se torne hostil, desajustado as
expectativas de qualidade de vida dos cidaddos. E necessario criar mecanismos que
revertam a fuga da populacao das cidades para evitar centros histéricos desertos, com a
populacdo concentrada nos arredores das cidades, ou como refere Aires e Aires (2009),
“uma casca urbana com condigcbes de habitabilidade”. [14]

Segundo Ferreira et al. (1999) [19], “ a requalificacdo urbana é um processo social e
politico de intervencdo no territério que visa essencialmente (re)criar qualidade de vida
urbana, através de uma maior equidade nas formas de producdo (urbana), de um
acentuado equilibrio no uso e ocupac¢ao dos espacos e na propria capacidade criativa e de
inovagcdo dos agentes envolvidos nestes processos.”

Como se pode verificar, ndo existe um conceito universalmente aceite. No entanto, pode-
se concluir que a requalificacdo urbana é encarada como um conjunto de acdes realizadas
para melhorar a qualidade de vida das pessoas, quer seja pela sua ligacdo, pela melhoria
das condigbes do espago publico, do parque habitacional ou da qualidade ambiental. O
conceito de requalificagdo urbana tem evoluido ao longo dos tempos a medida das
necessidades das populacdes e dos problemas diagnosticados no tecido urbano.

3.3 Programas de intervencao e requalificacao do espaco publico urbano

As areas urbanas enfrentam desafios cada vez mais complexos e numerosos. Com o
intuito de responder a esses desafios, Portugal tem implementado ao longo das ultimas
duas décadas, um vasto numero de programas e medidas de apoio ao desenvolvimento

sustentavel.

A maioria destes programas tem como prioridades a revitalizagdo de centros histéricos,
criacdo de infraestruturas que terminem com o paradigma do automovel ser o meio de
transporte mais favoravel (baixando a dependéncia do mesmo e incentivando uma politica
de ajuda ambiental) e intensificacdo do apoio social e econdmico, ao melhorar as
competéncias da populacao. [20]

De seguida, faz-se uma breve descricdo dos varios programas postos em praticas e os

seus resultados.

> PRAUD - Programa de Recuperacio de Areas Urbanas Degradadas
O Programa PRAUD traduz-se no apoio dos municipios em operagdes de reabilitagéo

ou requalificacao de areas urbanas. Reparte-se em dois segmentos distintos:
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e PRAUD-Obras - responsavel pelo funcionamento de acdes de reabilitacdo ou
requalificacdo de areas urbanas degradadas, nomeadamente patriménio histérico-
cultural, espacos publicos, infraestruturas e equipamentos;

e PRAUD-GTL - consiste na criacdo de Gabinetes Técnicos Locais (GTL),
elaborados junto das autarquias para elaborar os projetos e agdes necessarias
para os trabalhos de recuperacao das areas urbanas.

No Quadro 3.1 apresentam-se algumas caracteristicas do programa PRAUD,
nomeadamente o periodo em vigor, locais de aplicacao e investimento envolvido

Quadro 3.1 - Aplicagdo do PRAUD em Portugal (Fonte: CCDR) [21]

Periodo em vigor Locais de Aplicacao

1988 até ao presente Varias cidades portuguesas

Investimento

Apesar do PRAUD ter beneficiado muitas cidades em Portugal, a auséncia de uma verdadeira
politica financeira foi um retrocesso apontado a iniciativa. De 2000 a 2008, foram gastos no PRAUD-
Obras 8,435 milhdes de euros, distribuidos em cerca de 80 intervencdes, o que d4 uma média
aproximadamente de 105,5 mil euros por intervencao.

> Programa URBAN
A comunidade europeia, ao apoiar a inovacdo urbana e novas formas de
desenvolvimento econémico, social e ambiental, langou o programa URBAN que teve
o apoio do Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional (FEDER). O objetivo seria de
requalificar e revitalizar areas urbanas onde fosse visivel a degradacao, sinais de
depressao, problemas econdmicos e urbanos e deterioracao da qualidade de vida.

O programa teve uma primeira fase nos anos 90 e, com o sucesso das suas medidas,
teve uma 22 edicdo, na década de 2000, que seguia as mesmas linhas e tentava

introduzir um valor acrescentado as primeiras intervengoes.
O Quadro 3.2 descreve as principais caracteristicas do programa URBAN.

Quadro 3.2- Aplicacdo do URBAN em Portugal (Fonte: ECORYS, 2011) [20]

Periodo em vigor Locais de Aplicacao
1994 a 1999 — URBAN | Lisboa e Porto — URBAN |
2000 a 2006 — URBAN I Lisboa (2x) e Porto — URBAN I

Investimento

67,8 Milhdes de euros — URBAN |
19,2 Milhdes de euros — URBAN Il

> PRU - Programa de Reabilitacao Urbana
A semelhanca do PRAUD, o Programa PRU estava relacionado com a criacdo de
acoes de reabilitacdo nos centros histéricos e areas urbanas degradas, acdes essas
realizadas por equipas pluridisciplinares e cujo objetivo seria o desenvolvimento de
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estratégias capazes de melhorar a qualidade de vida dos residentes na zona de
intervencao.

Este programa foi um contributo essencial a criagdo de um ambiente urbano favoravel
a instalacdo da atividades inovadoras nas cidades.

O Quadro 3.3 refere-se ao periodo em vigor do Programa PRU, onde foi aplicado e

qual o investimento associado.

Quadro 3.3- Aplicacdo do PRU em Portugal (Fonte: ECORYS, 2011) [20]

Periodo em vigor Locais de Aplicacao

1997 a 2003 | 11 cidades portuguesas

Investimento

59,7 Milhdes de euros (ECORYS, 2011) através de subvengdes a fundo perdido, empréstimos por
parte do BEI (Banco Europeu de Investimentos) e fontes nacionais.

» POLIS - Programa Nacional de Requalificacao Urbana e Valorizacao Ambiental
das Cidades
O Programa POLIS surgiu como prolongamento da EXPO 98, atuava a nivel nacional
com o objetivo de tornar as cidades portuguesas mais atrativas, competitivas e
sustentaveis. O Estado realizava parcerias com as autarquias, criando as sociedades
Polis que tinham como missao, a gestdo de processos e implementacao de projetos.

O Quadro 3.4 refere algumas caracteristicas do programa POLIS, entre elas, o periodo
em vigor, locais de aplicacédo e investimento envolvido.

Quadro 3.4 - Aplicacdo do POLIS em Portugal (Fonte: ECORYS, 2011) [20]

Periodo em vigor Locais de Aplicacéo
39 cidades das regides NUTS Il do territério
2000 a 2008 continental

Investimento

160 Milhdes de euros (60% por comparticipacdo do estado e 40% por parte das autarquias)

Nas Figuras 3.7 e 3.8, estédo representadas as cidades de Agualva-Cacém e Vila Nova
de Gaia, dois exemplos onde o programa POLIS foi aplicado, ilustrando a
requalificagéo realizada.
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; Figa 3.8 - equallflcagao apoés
POLIS em Agualva-Cacém [22] POLIS em Vila Nova de Gaia [22]

Figu.7 - Reqyualificagéo apoés

» Iniciativa Bairros Criticos
O Programa de Iniciativa Bairros Criticos de ambito nacional, cujo objetivo foi
desenvolver uma solucao de qualificacdo dos territérios urbanos que apresentavam
um estado de vulnerabilidade avancado através de intervengbes socio-territoriais
avangadas. Teve o apoio de varios ministérios e envolveu mais de 90 entidades
publicas, organizagdes e associagdes locais.
As caracteristicas principais deste Programa sao referidas no Quadro 3.5.

Quadro 3.5 - Aplicagao da Iniciativa Bairros Criticos em Portugal (Fonte: ECORYS, 2011) [20]

Periodo em vigor Locais de Aplicagdo
Iniciou-se em 2005, estando previsto que Dois bairros da area metropolitana de Lisboa
funcionasse em fase experimental durante dois (Cova da Moura e Vale da Amoreira) e um da
anos. No entanto, foi prorrogado até 2013, sendo area metropolitana do Porto (Lagarteiro).
complementar da politica de cidades POLIS XXI.

Investimento

65 Milhoes de euros

As Figuras 3.9 a 3.11 elucidam como se encontravam antes da intervengéo os bairros
onde esta iniciativa foi administrada.

: 7T : e L NS
Figura 3.9 - Cova da Moura Figura 3.10 - Vale da Amoreira Figura 3.11 - Lagarteiro
(Lisboa) [22] (Setubal) [22] (Porto) [22]

> Politica de Cidades POLIS XXI
Esta politica de cidades € definida por Ferrdo, J. (2008) [23] como sendo “parte do
reconhecimento de que o desenvolvimento do pais depende, em grande medida, do
modo como as nossas cidades conseguiram constituir-se em espagos ativos de
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competitividade, cidadania e qualidade de vida (...). Nesse sentido, mais que
encontrar a resposta adequada aos problemas urbanos atuais, importa conceber uma
politica de criagdo de oportunidades através da afirmacao das cidades como espacgos
privilegiados de produgcdo de riqueza, de exercicio da cidadania e da insergdo

internacional competitiva do pais.”

As ambicdes desta politica consistem numa organizagao territorial assente em pilares
como a inovacao e competitividade, construindo espacos de cidadania que combatem
a exclusao social e proporcionam espagos de qualidade ambiental e bem-estar. [23]

Ao ser o documento atual para a melhoria dos espagos urbanos, o POLIS XXI é
também o que apresenta uma maior preocupacdo com a qualidade de vida das
populagdes, ao envolver varias dindmicas e a promover a competitividade de espacos
a nivel nacional e internacional. Inclui ainda agbes de requalificacdo de areas
abandonadas ou com usos obsoletos, projetos com vista a melhoria do ambiente
urbano e a preferéncia por revitalizar edificios antigos para novas fungdes. A aplicagao
do Programa POLIS XXI é referida no Quadro 3.6.

Quadro 3.6 - Aplicagao do POLIS XXI em Portugal (Fonte: ECORYS, 2011) [20]

Periodo em vigor Locais de Aplicagdo

2008 até ao presente | Cidades no territério continental portugués

Investimento

1000 Milhdes de euros

As Figuras 3.12 a 3.14 referem-se a exemplos de locais onde este programa foi
aplicado, ilustrando a requalificagao realizada.

Figura 3.12 - POLIS XXI em 3.13 - POLIS XX Figura 3.14 - POLIS XXI na

Vila Franca de Xira [24] Castelo Branco [24] Nazaré [24]
Verifica-se que a preocupacao da valorizagdo do espacgo publico urbano é recente, sendo
que os programas com maior dimensao nacional, nomeadamente os programas URBAN e
POLIS, surgiram nas décadas de 90 e 2000.

E defendido por Fernandes, I. (2012) [25] que “por parte dos técnicos e decisores politicos
houve uma maior consciencializacdo da importancia que o espaco publico teve, tem e
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sempre tera no desenvolvimento social de qualquer sociedade, qualquer que seja a
época’.

A importancia destes espagos como locais de vida das cidades e pecas fundamentais para
o desenvolvimento da sociedade leva, em todos estes programas, a recuperagao de
espacos devolutos, degradados e onde é urgente devolver a vida social.

A requalificagdo urbana é um grande passo para devolver a qualidade de vida as
populac¢des que outrora foram privadas dela.

3.4 Métodos de avaliacao do Espaco Publico

Atualmente, pretende-se que 0s novos espacos sejam singulares e com significado, para
que possam servir nao apenas a populacao local, como também a populagcao que vem de
fora, isto é, de outras cidades ou até de outros paises, através do seu efeito estético. Para
além disso, os padrdes da sociedade tém vindo a alterar-se, ficando cada vez mais
individuais, sendo que os espacos publicos urbanos poderao ser uma forma de garantir os
lagos sociais. [26]

Observa-se que “ (...) 0 uso dos espagos publicos mais tradicionais ndo corresponde aos
modos de vida urbanos mais recentes” (Castro, A., 2002). [26]

Torna-se entdo necessario adaptar os espacos as novas necessidades e revitaliza-los,
fazendo com que deixem de ser “antigos” e oferegam a modernidade que o cidadao atual

pretende encontrar. Coloca-se entdo a questio:
Mas como devem ser concebidos os novos espacos urbanos?

Embora nao exista legislacdo aplicavel relativamente a qualidade dos espacos, existem ja
metodologias desenvolvidas acerca do tema.

Como foi possivel verificar anteriormente, os programas de requalificacao urbano vao de
encontro as necessidades dos cidadaos, devendo por isto ser elaborados por
conhecedores das varias areas.

Em seguida, apresentam-se trés metodologias que nos remetem para dois tipos de
avaliacao, as duas primeiras — o Diagrama de Lugar e a Verificagdo do Lugar — dirigidas ao
utilizador do espaco e a ultima — Método de Brandao — dirigida as Entidades que controlam
o planeamento das cidades.
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3.4.1 Diagrama do Lugar
A Project for Public Spaces (PPS), uma associacao sem fins lucrativos de origem norte-
americana, e cujo foco é a criacao de espacos publicos sustentaveis e coesos, iniciou o

seu trabalho a partir da seguinte questao:
“O que faz um espago publico ser bem-sucedido enquanto outro falha?” [27]

Ao terem avaliado milhares de espacos publicos de varios paises, a PPS concluiu que,
para um espago ser bem-sucedido, tornam-se essenciais quatro aspetos: a
acessibilidade, a possibilidade de realizar atividades, o conforto e imagem do espaco e
a sua sociabilidade.

A PPS desenvolveu o Diagrama de Lugar, que é apresentado na Figura 3.15.

CONFORTO E
IMAGEM

ATRBUTOS CHAVE @) ATRBUTOSINTANGVES (@) ATRBUTOS MENSURAVES

Figura 3.15 - Diagrama de Lugar (adaptado do original [27])
De acordo com o método da PPS, parte-se do principio que o centro do diagrama é um

local especifico conhecido, seja ele a esquina de uma rua, um parque infantil ou uma

praca situada na frente de um edificio. E possivel avaliar este lugar de acordo com os
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quatro atributos chave no circulo interior do diagrama. O circulo intermédio corresponde

aos atributos intangiveis, constituido por um conjunto de aspetos intuitivos ou

qualitativos. O circulo exterior do diagrama (atributos mensuraveis), refere-se a aspetos

mais quantitativos, os quais podem ser obtidos através de medi¢cdes ou dados

estatisticos. [27]

Os atributos chave sao, normalmente, os que mais importancia tém na definicdo da

qualidade de um espacgo, sendo que para um deles devera ser considerada um conjunto

de questdes e principios:

> Acessibilidade
Avalia-se este atributo pela capacidade de ligacao do lugar as redondezas, quer do

ponto de vista fisico quer visual. Algumas das questdes que devem ser respondidas

neste aspeto sao:

“Existe uma boa ligacao entre o lugar e os edificios adjacentes, ou esta rodeado
de barreiras fisicas?”

“Os passeios conduzem a areas adjacentes?”

“ 4 H {1 ”
Esta o espago preparado para receber pessoas com necessidades especiais?
“Existe variedade de transportes publicos que levam as pessoas a este lugar?”

(traduzido do original [27])

» Conforto e imagem

Um espago confortavel e que se apresenta como um lugar agradavel para estar, faz

parte da chave para o sucesso. O conceito de conforto refere-se também a seguranca,

limpeza do espaco e lugares para as pessoas se poderem sentar e descansar. Neste

atributo, devem ser consideradas as seguintes questoes:

“O lugar transmite uma boa impresséo inicial?”

“Existe grande discrepancia entre homens e mulheres?”

“Os veiculos sdo dominantes no espaco, ou existe bastante espacgo para os pedes
circularem em seguranca?”’

“Existem locais suficientes para a populagao repousar? E tém hipétese de escolha

entre o sol e a sombra?” (traduzido do original [27])

> Usos e atividades

Ter algo para fazer transmite as pessoas uma necessidade de ir a um determinado

lugar, e mais tarde regressar. Quando nao ha nada a fazer, os espacgos ficam vazios, o

que demonstra que algo tera falhado. Ao avaliar os usos e atividades de um lugar,

devem respeitar-se certos principios:

26 /107

REQUALIFICACAO URBANA NO AMBITO DA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE E DA MOBILIDADE
CASO DE ESTUDO: LARGO DA IGREJA DE BENFICA



INSTITUTO SUPERIOR DE ENGENHARIA DE LISBOA
Area Departamental de Engenharia Civil

e “Quanto maior o numero de atividades que existem, e que as pessoas tenham
hipoteses de participar, melhor.”

e “O espacgo deve ser utilizado por pessoas de todas as idades (criangas e idosos
podem usar o espaco durante o dia, enquanto a restante populacdo esta a
trabalhar).”

o “Os espacos que sao utilizados por pessoas individuais ou em grupo, estado mais
bem concebidos que aqueles utilizados por apenas um deles, uma vez que
demonstram a sua versatilidade.”

o “Aforma de gestdo do espaco determina o sucesso da sua utilidade.”

(traduzido do original [27])

» Sociabilidade
Quando as pessoas veem 0s seus amigos a cumprimentar e a relacionar-se com 0s
seus vizinhos, e ao estarem confortaveis nesta interacdo, tendem a sentir-se mais
acolhidos pela comunidade e a repetir estes atos, desenvolvendo assim, uma agao em
cadeia. As seguintes questdes sdo alvo de estudo para responder a este atributo:
o “O espacgo seria uma opg¢do para o local de encontro entre amigos? Outras

pessoas estdo a encontrar-se com amigos aqui?”

e “As pessoas sorriem? Fazem contacto visual entre elas?”
e “Utilizam este local frequentemente e por opgado propria?”
e “Este lugar ¢ um local de eleigdo por parte de amigos e familiares? E falam dele

com orgulho?” (traduzido do original [27])

Todas as questbes acima mencionadas, bem como o0s aspetos apresentados no
Diagrama de Lugar, fazem parte deste método de avaliagcdo da Project for Public
Spaces. Tratam-se de perguntas simples e dirigidas a uma amostra de cidaddos que
utilizam os espacgos que se pretendem transformar no dia-a-dia.

Com as respostas obtidas, as autarquias, os projetistas ou a entidade que levou a cabo
a aplicacao do método, obtém uma visdo mais realista dos problemas que aquele local
apresenta para a populagdo. Com maior facilidade chegarédo a um consenso sobre as
prioridades e por onde devem comegar a intervir. Por exemplo, caso seja verificado que
a maior caréncia do espago estd na acessibilidade, tentardo eliminar desniveis e
barreiras fisicas. Caso seja avaliado como um espago pouco seguro, raramente
percorrido durante a noite, deverdo investir na iluminacdo e dota-lo de vida noturna
(com cafés e esplanadas). O objetivo € conseguir reunir os pontos fulcrais e as
necessidades dos utilizadores dos espacos, dando aos projetistas as linhas condutoras

pelas quais deverd ser feita a transformacgéao do local.
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A simplicidade deste método norte-americano é o motivo da sua eficacia e que tem
possibilitado a requalificacdo dos espacos publicos a favor das comunidades que o0s

vivem diariamente.

3.4.2 A Verificacao do Lugar - Placecheck Method
No ano de 1998, no Reino Unido, Rob Cowan (da Urban Design Alliance), em parceria
com Dan Bone e Robert Huxford desenvolveram um método de avaliagdo do espaco
publico urbano. Algumas destas analises foram realizadas por pequenos grupos de
pessoas, como um primeiro passo na tentativa de mudanca dos espagcos que

conheciam.

Este método pode ser utilizado nos mais variados espacgos, desde um bairro até ao
centro de uma cidade, sendo visto como uma forma de estudo que abrange desde as
pequenas comunidades as grandes cidades. A sua aplicagdo consiste numa ou mais
caminhadas, seguidas pela troca de ideias e informagdes recolhidas ao longo dessa
caminhada até chegar a um consenso acerca das agdes a implementar para melhorar o
espaco e quem deve estar envolvido. Ao contrario de outros métodos que requerem
pessoal especializado, aqui a iniciativa parte da populagéo. [28]

O principio de base da utilizagdo desta metodologia pode ser traduzido pela seguinte
frase “ tudo o que é necessario saber sobre um local, pode ser visto e compreendido so
de olharmos para ele, ou esta no pensamento da populagdo que o habita, trabalha ou o
utiliza diariamente.” (traduzido do original [28])

A aplicacao deste método compreende um conjunto de passos que, de forma resumida,
sao descritos seguidamente:

1. A escolha da area: deve ser identificada uma area a estudar com uma identidade

comum (igualdade de oportunidades e problemas). Caso seja uma area de grandes
dimensobes, podera ser considerada mais que uma observagao, podendo alterar o
grupo de pessoas que a acompanham;

2. O foco principal: a decisdo de aplicar este método indica que existe uma

necessidade de mudanca. Pode ser definida uma prioridade principal ou mais que
uma, sendo que cada grupo de pessoas podera estar atento a uma carateristica em
particular;

3. “Quem deve estar envolvido?”: como ja foi referido anteriormente, qualquer

pessoa pode realizar este método, desde habitantes locais e comerciantes, a

entidades envolvidas na gestao local ou em agdes governamentais;
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4. Questoes a colocar: num primeira fase, trés questdes simples ddo o mote de

partida para a observagdo e reflexdo (“O que gostamos neste local?”; "De que
gostamos menos?”; O que poderia ser alterado?”). A partir deste ponto, segue-se
uma fase de questoes mais especificas e relacionadas com o local em estudo;

5. Apds a caminhada: chegado o momento de debate, todos devem destacar as

ideias que recolheram, os aspetos positivos e negativos, os diferentes pontos de
vista e as medidas que possam levar & melhoria do espaco. E nesta fase que se
tomam as importantes decisdes, as acdes que podem surtir efeito a curto e longo
prazo. [28]

Naturalmente que diferentes pessoas tém diferentes opinides, mas geralmente todos
partem do mesmo principio que € a necessidade de mudanca. A organizacao de ideias
€ essencial, sendo neste ponto, que passa a ser Util a presenca de entidades

competentes para darem seguimento ao processo.

A verificacdo do lugar consiste no procedimento anteriormente descrito e a reflexao
sobre “o que deve ser feito?” e “quem deve estar envolvido?”. S§o varios os casos em
que este método foi apenas o inicio de uma grande mudanca de uma area. O ponto de
chegada depende do interesse e do compromisso daqueles que estdo envolvidos.

3.4.3 Método de Brandao
Tal como o nome indica, esta metodologia proposta por Brandao, P. (2002) [29], um
arquiteto portugués avaliador da qualidade de espagos exteriores, afirma-se como tendo
um carater mais técnico, direcionando-se principalmente a entidades que tém agéo no
planeamento local, para que estas possam produzir uma requalificagdo consciente e de
qualidade dos espacos urbanos.

Este processo identifica um conjunto de caracteristicas onde estdo englobados
importantes fatores na execucdo de um projeto e, principalmente, de um espaco
publico. Os critérios de avaliacdo destes espacos sao estipulados com base nas
questdes técnicas, sociais, econémicas e ambientais, sendo que 0S Novos espacos
requalificados devem “servir o seu objetivo, sustentavel, eficiente, coerente e flexivel,
corresponder as expetativas e necessidades dos utilizadores e fornecer espagos aptos

a serem apropriados, estimados e usufruidos pelas suas comunidades.” [29]

Existem critérios gerais e especificos, tendo cada um deles a sua importancia. A lista de

critérios gerais e especificos, encontra-se apresentada no Anexo A.
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A partir dessa lista de critérios, é feita uma avaliacdo de 1 a 5, sendo 1 o valor que
indica que a caracteristica avaliada representa um ponto fraco do local e com
necessidade de mudanca e 5 representa uma mais-valia que devera ser preservada

apos a intervengao.

3.5 Aimportancia da acessibilidade e da mobilidade

O aumento da populacdo e a tendéncia de crescimento das cidades ao acompanhar esse
aumento fez com que os espagos urbanos fossem cada vez mais direcionados aos
veiculos motorizados. O aparecimento do automével no inicio do século XX trouxe
inmeros beneficios entre os quais a melhoria da mobilidade e a facilidade de acesso a
bens e servigos, contribuindo para a melhoria da qualidade de vida. No entanto, as
deslocag¢des aumentaram significativamente, dando origem a um excessivo crescimento do
trafego automével, pelo que as infraestruturas criadas para dar resposta a essa
necessidade, tais como as largas avenidas onde os veiculos circulam frequentemente a
velocidades superiores ao permitido, muitas vezes deixam em esquecimento o elemento

mais vulneravel da via publica: o peéo.

Como tem sido possivel verificar ao longo deste documento, existe uma tendéncia para
reverter as prioridades na constituicdo de novos espagos publicos ou requalificagdo de
espagos existentes.

Segundo Appleyard (1981) nas ruas de Sao Francisco, “0 numero de interagbes sociais
numa rua esta diretamente relacionado pelo numero dos automdveis que la passam’.
Relaciona os pebes como sendo “lébulos vermelhos da cidade que, caso deixem de
percorrer e irrigar uma rua, ela entra em dificuldades, degradando-se, tornando-se

insegura, gangrenando e finalmente morrendo”. (traduzido do original [30])

Deve existir um ponto de equilibrio entre veiculos e pedes, de tal modo que nao deixe de
haver o sentimento de seguranga que estes ultimos tém nas suas deslocagoes. Os pedes,
e 0s grupos mais vulneraveis (criangas, idosos e pessoas com dificuldades de mobilidade,
incluindo nestes grupos as pessoas com deficiéncias de visdo e audigdo) devem ser

adequadamente considerados.

Os novos espacos devem ser projetados para corresponderem as necessidades de
qualquer individuo, implementando medidas, complementando com politicas de gestéo e

eliminando barreiras.

A mobilidade pode ser definida como a caracteristica de ser mével, de andar de um ponto
A para um ponto B, podendo ser objetivo de estudo, de planeamento ou de gestao. Pode
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ter efeitos positivos ou negativos, dependendo da situacdo em causa. E efeito negativo um
veiculo atravessar um centro histérico. Por outro lado, uma crianca ir a pé para a escola é
um efeito positivo. A mobilidade nao é um bem em si proprio. Raramente nos deslocamos

de um local para outro sem ter motivo.

A acessibilidade, pelo contrario, € uma caracteristica que permite qualificar e quantificar a
facilidade de ligacao entre os bens, pessoas e atividades.

Sao duas caracteristicas que devem caminhar paralelamente, sendo que a acessibilidade

deve ser maximizada no momento em que se estuda, planeia e se tenta gerir a mobilidade.

Nas Areas Metropolitanas de Lisboa e Porto (AML e AMP), tem-se vindo a assistir nas
ultimas décadas ao aumento da mobilidade e a diminui¢cdo da acessibilidade (facilidade de
acesso a atividades). Deu-se a construgcdo de infraestruturas rodoviarias que aproximam
cidades e aumentaram a velocidade do transporte individual. As populagdes optam por
viver em areas mais afastadas dos seus locais de trabalho, fazendo com que o
afastamento progressivo e a dispersdo urbana baixem os indices de acessibilidade, em

particular para os que nao tém acesso ao transporte individual.

Os novos paradigmas implicam que a preocupagado principal deixe de ser apenas a
mobilidade (quantidade de movimento) e que seja feita uma reflexdo sobre a importancia
da acessibilidade (possibilidade e qualidade de acesso) nos novos espagos urbanos.

Uma cidade que respeite a acessibilidade inclusiva e universal, € aquela que permite cada
vez mais acesso aos cidadaos, nao sé a espagos fisicos como também nos esforgos para
eliminar obstaculos materiais, culturais e juridicos. Cada vez mais, deve ser tida a
preocupacéo de desenhar espacos com facilidade de acesso de pessoas a pessoas e de
bens a equipamentos. [25]

O conceito de “cidade dos bairros”, com diversidade de fungdes, permite a autonomia de
cidadados de todas as idades (desde criangas a idosos), condicbes ou extrato social e
promove novas formas de mobilidade (fruto da coesdo dos espagos) ndo sé através de
transporte publico, como também pela possibilidade de acesso a curtas distancias a pé,
cadeiras de rodas, bicicletas, etc. [31]

Os cidadaos ou modos de transporte mais vulneraveis nao devem tornar-se um problema a

resolver a posteriori mas algo tido em conta logo nas primeiras fases de decisdes.

Segundo Hook (2010) [32] “a cidade bem-sucedida do séc. XXI sera repleta de escolhas,

incluindo o transporte ndo motorizado, pods-combustivel fossil como opgbes de
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deslocamento. Os cidaddos querem estas cidades que proporcionam interagées criativas,
circulacdo acessivel a todos num ambiente saudavel e cheio de vida’.

3.6 Da realidade internacional a realidade nacional

Caminhar é a forma mais basica de mobilidade e faz parte de quase todas as viagens.
Caminhar nao tem custos, nao requer qualquer tipo de equipamento especial nem produz
emissdes nocivas ao ambiente. Construir uma cidade sustentavel significa conceber uma
cidade onde as pessoas prefiram as caminhadas, as ciclovias, bem como outros meios de
transporte ndo-motorizados para realizar as suas deslocagdes. Implicam que espacos
urbanos onde as ruas, parques, bairros ou outros espagos, sejam acessiveis, seguros e

agradaveis, onde a populacao utiliza meios de transporte sustentaveis.

No entanto, ndo pode deixar de ser tida em consideragao, a importancia que Portugal da
ao transporte rodovidrio, principalmente ao transporte individual. Segundo o Instituto
Nacional de Estatistica (INE), o nosso pais conta com um parque automoével que vai
aumentado de ano para ano. Em 2014, a taxa de motorizagéo foi de 452 veiculos ligeiros
de passageiros por 1000 habitantes. Equivale a um veiculo ligeiro por cada 2,2 habitantes.

A politica de investimento em novas estradas é também um fator que incentiva ao uso do
transporte individual. De acordo com os dados da Organizacdo da Cooperacdo e
Desenvolvimento Econdmico (OCDE), desde 1990, a extensdo das autoestradas
portuguesas multiplicou por 6, superando as médias europeias. Na Unido Europeia, as
autoestradas representam em média 1,2% da rede viaria contra 2,3% de Portugal.

Também o transporte coletivo sofreu alteragdes com estas politicas. No periodo de 1995 a
2004, enquanto na Unido Europeia o transporte coletivo aumentou 10%, em Portugal
regrediu 4%. Uma realidade pr6xima, o caso espanhol, que no mesmo periodo registou um

consideravel aumento na ordem dos 35%.

Ap6s um longo periodo de habituacdo das populagbes a terem o automével como
elemento de mobilidade de eleicdo, € necessario uma transicdo gradual para voltar a
mostrar as populagcdes que existem outras formas de se deslocarem e cujas diferencas

relativamente ao transporte individual podem ser exploradas como uma oportunidade.

De seguida apresenta-se, de forma breve, alguns casos de sucesso internacional que

serviram para incentivar melhorias a nivel nacional.
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3.6.1 Espacos de partilha — Shared Spaces
Trata-se de um conceito de desenho urbano que procura minimizar a segregagao entre
pedes e veiculos. Tal deve-se a remocao de elementos como lancis, sinalizagdo
horizontal, vertical e luminosa. Hans Monderman, engenheiro de trafego holandés e
criador do conceito em 2004, defendia que ao criar um sentimento de incerteza e nao
definir quem tinha prioridade naqueles espacos, os condutores reduziam a velocidade,
obtendo-se espacos mais seguros, quer para pedes, quer para 0os automobilistas. [33]

O mesmo autor sugere que os comportamentos individuais no trafego séo mais regidos
pelo ambiente que rodeia o pedo, do que por dispositivos de controlo e regras do codigo
da estrada. Refere que “quando ndo sabemos quem tem prioridade numa intersecgéo,
temos a tendéncia para realizar contacto visual com a outra pessoa. Automaticamente,
reduzimos a velocidade, criamos contacto e temos uma maior precau¢do com 0S

outros.” (traduzido do original [33])

No entanto, estas medidas sao contestadas principalmente por pessoas com
necessidades especiais, como invisuais ou problemas auditivos. A falta de informagéo
que considera ser “essencial aos condutores” faz com que a maior parte destes

cidadaos se sintam mais vulneraveis nestes espacos.

O conceito de espaco partilhado mostrou-se por isso adaptavel a espagos com baixo
fluxo de trafego, sendo que o British Transport Research Laboratory (BTRL) de Londres,
concluiu que até volumes de 90 veiculos por hora, os pedes adultos sentiam-se
confortaveis para se misturarem com o trafego. A partir do momento em que se

atingiam os 110 veiculos por hora, preferiam espagos segregados. [34]

Os Espagos de Partilha sédo utilizados em varios paises da Europa, tal como ilustra a
Figura 3.16.

(@) - Exhibition Road, Londres (2012) [35] (b) - Ljubljana, Eslovénia (2015) [36]

Figura 3.16- Espacos de partilha em pleno funcionamento
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3.6.2 Ruas para serem vividas — Living Streets

Trata-se de um conceito que ficou popular em 1970, na Holanda, através do termo que
o definia, “woonerf”, sendo depois expandido para outros paises. Sao ruas concebidas a
pensar nos interesses dos pedes e ciclistas, como sendo um espaco social onde as
pessoas podem conviver e as criangas podem brincar em seguranca. Estas ruas
também admitem trafego automoével, sendo que o objetivo é de reduzir a sua
velocidade, passando para segundo plano a importancia do automoével (ao contrario dos
Espacos de Partilha, onde todos os modos tém igual importancia).

A concecao destes espagos tem as suas particularidades, tais como a restricao de
estacionamentos a locais préprios e a eliminacdo de desniveis entre os passeios € a via
de circulacao automdével. Outra especificidade consiste na quebra da linearidade das
ruas, funcionando como uma medida de acalmia de trafego, em oposicéao as tradicionais
lombas redutoras de velocidade. Tal como se apresenta na Figura 3.17, estes espacos
tém sinalizagao prépria e o desenho das ruas evita as linhas retas.

(a) - Sinalizagao (b) - Exemplo de arruamento

Figura 3.17 - Woonerf e respetiva sinalizacao [37]

3.6.3 A cidade de Toronto a caminhar - “Toronto Walking Strategy”
No ano de 2009, foi langada uma campanha de promocéo as deslocagdes a pé na
cidade canadiana de Toronto. Foi percebido que as pessoas, ao deixarem as viaturas
em casa, ganhariam uma cidade mais verde, mais saudavel para viver e com melhores

condi¢des para trabalhar e para as criangas brincarem.

Foi recolhida uma amostra de opinides da populagcao e, em conjunto com as entidades
competentes, foram tomadas medidas para a criacdo dos espagos adequados a
mobilidade pedestre. Tornar os passeios acessiveis a todos e dotar as areas que a
partida ndo estavam concebidas a favor do pedo, foram algumas das importantes
medidas implementadas neste programa.
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E esperado que as medidas implementadas venham a ter resultados a médio prazo,
sendo que a curto prazo estdo a ser obtidos os resultados esperados, tal como pode ser
observado através da Figura 3.18.

Figura 3.18 - Atividades no &mbito da Toronto Walking Strategy [38]

3.6.4 Casos portugueses de sucesso
Em Portugal, comeca a ser notéria a preocupacao de espacgos criados essencialmente
para o pedo. Sao varias as autarquias que pretendem diminuir o efeito da presenca de
veiculos motorizados, através da redugéo das suas velocidades ou impedindo o0 acesso
a certos locais, ficando estes reservados apenas a pedes.

Sao exemplo as Zonas 30, cujo conceito se estrutura em torno da reducao dos volumes
de trafego motorizado e da melhoria das condicbes de seguranga nas deslocacoes ao
impor um limite de velocidade reduzido (30 km/h). Estas zonas tém trazido efeitos muito
positivos as cidades onde estao aplicadas. Para além da reducao em cerca de 40% dos
acidentes em meio urbano [39], ha também uma redefinicdo do espago a favor do pedo
através de medidas que serdo estudadas com maior detalhe no Capitulo 4 deste
documento — “Principios de Intervengdo no Espago Publico”.

A Camara Municipal de Lisboa (CML) é uma autarquia que muito tem apostado na
acessibilidade em espagos pedonais através do alargamento de passeios, criagdo de
esplanadas em zonas frescas e ao estabelecer periodos semanais nos quais 0s
automéveis estao restritos as zonas histéricas, promovendo as caminhadas e atividades

ao ar livre, tal como ilustra a Figura 3.19.

Segundo esta autarquia “é na rua, quando se deslocam ao sair de casa ou do trabalho,
ao ir as compras, ao café ou a escola, a um outro equipamento, ou simplesmente
brincando, correndo ou repousando num banco ou numa esplanada, que as pessoas se
cruzam e encontram, se aproximam e comunicam, criam relacbes de comunidade e
pertenca.” [40]
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Figura 3.19 - Avenida Ribeira das Naus, Lisboa [41]

Para além disso, as suas iniciativas de requalificacdo de espacos urbanos, tal como o
programa “Uma Praca em Cada Bairro”, visam adaptar trinta pracas e largos
pertencentes a bairros histéricos de Lisboa. Na Figura 3.20 apresenta-se a
requalificacdo da Avenida Duque D’Avila, das primeiras iniciativas de requalificagdo da

CML e cuja intervencao impulsionou a realizagao deste programa.

(a) - Antes [42] (b) - Depois [42]

Figura 3.20 — Intervengao realizada na Avenida Duque D’Avila, em Lisboa
O Largo da Igreja de Benfica foi uma das pragas que beneficiou deste programa, tendo

sido sobre ele realizado o caso de estudo, que serd objeto do Capitulo 5 deste

documento.

3.7 Resumo

Este capitulo procura contextualizar o panorama social e a evolugéao das cidades ao longo

dos tempos.
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Tal como se pode verificar, o crescimento exponencial e desordenado que acompanhou 0s
anos da revolucado industrial, levaram a consequéncias que ainda nos dias de hoje se

tentam solucionar.

A semelhanca de varios paises europeus, Portugal tem criado vérias iniciativas para a
requalificagdo de espacos urbanos, existindo programas cuja incidéncia se reflete mais
num tipo de populagdo ou em problemas sociais mais especificos, sendo alguns deles
resumidamente explicados.

Entende-se que, para valorizar um espacgo publico, é importante conhecer a opiniao dos
cidaddos que vivem esse espaco, pelo que se considerou de maior interesse estudar
métodos que avaliem a sua qualidade, como o Diagrama de Lugar ou o método da
Verificagdo do Lugar.

Um espago tera tanto mais valor, quanto maior for o nimero de pessoas que 0 possam
utilizar e para o maior numero de atividades possiveis ao longo do dia. Devera ser
inclusivo, coeso, homogéneo e que transmita um sentimento de “querer regressar o quanto

antes”. Para tal, tem de ser acessivel a todos e facil de alcancar.

Por fim, apresentam-se solucbes utilizadas noutros paises, que podem vir a ser
implementadas em Portugal, bem como algumas iniciativas presentes no nosso pais,

nomeadamente na cidade de Lisboa.

37 /107
REQUALIFICACAO URBANA NO AMBITO DA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE E DA MOBILIDADE
CASO DE ESTUDO: LARGO DA IGREJA DE BENFICA



INSTITUTO SUPERIOR DE ENGENHARIA DE LISBOA
Area Departamental de Engenharia Civil

38/107
REQUALIFICACAO URBANA NO AMBITO DA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE E DA MOBILIDADE
CASO DE ESTUDO: LARGO DA IGREJA DE BENFICA



INSTITUTO SUPERIOR DE ENGENHARIA DE LISBOA
Area Departamental de Engenharia Civil

4 PRINCIPIOS DE INTERVENCAO NO ESPACO PUBLICO

No século XX o automével tomou conta do espaco publico. As ruas passaram a ter vias
mais largas, passeios mais apertados e com 0s seus espacos livres ocupados por lugares
de estacionamento. Construiram-se grandes avenidas e vias rapidas para descongestionar
0s centros urbanos, sendo as proprias ruas utilizadas como canais separados e segregados
(que até entao eram partilhadas pelos varios meios de locomocao).

O transporte coletivo perdeu significado, assim como as deslocacdes a pé perderam a sua

importancia, ficando o pedo cada vez com menos liberdade para se movimentar.

A partir dos anos 80, deu-se um ponto de viragem na Europa, ao tentar reconquistar os
espagos publicos das cidades, voltando a dar uma nova importancia ao transporte publico e
aos modos de locomogéao suaves (bicicletas e marcha a pé).

A cidade de Lisboa é um exemplo da evolucéao das cidades, bastando para tal observar a
morfologia dos diferentes bairros. Se em Alfama e na Madragoa predominam as ruas
estreitas, com sentido Unico e cujo pavimento € muitas vezes em calgada, nas Avenidas
Novas encontram-se largas faixas de rodagem com vias paralelas e onde os pavimentos

sao maioritariamente betuminosos.

O grande objetivo deste estudo € aprofundar o tema da requalificagdo urbana, tornando o
espago publico acessivel para todos. Hoje, o desafio ndo € apenas o de reconstruir os
espagos tal como estdo, mas de redesenha-los para construir uma cidade mais coesa e

inclusiva.

Este capitulo ira incidir em trés tipos de espacos, nomeadamente espacos de circulacdo
pedonal, ciclaveis e de circulacdo rodoviaria, estabelecendo para cada um deles as
caracteristicas que melhor os definem. De igual modo, propdem-se solu¢des para tornar
cada um destes espacos mais seguros e dedicados aos varios utentes da via, tendo por
base o Manual de Desenho de Rua da Camara Municipal de Lisboa.

A pesquisa e estudo constante apresentado neste capitulo revelou-se da maior importancia,
ao ter sido aplicada no caso de estudo desenvolvido no Capitulo 5 deste documento.

4.1 Espacos de circulagao pedonal

Os espacgos de circulagao pedonal constituem os “arruamentos” destinados aos pedes,
pelo que devem permitir que estes realizem os seus percursos em condigfes de

seguranca, com comodidade e conforto.

A seccgédo 1.2 do capitulo 1 do Anexo ao Decreto-Lei n.? 163/2006, de 8 de Agosto [43]

define a rede de percursos pedonais acessiveis, como “uma rede continua e coerente que
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abrange toda a cidade e que deve estar articulada com as atividades e fungbes urbanas
realizadas tanto no solo publico, como no solo privado.”

Ao projetar estes espacgos, o conceito de mobilidade condicionada tem uma importancia
fundamental, sendo que a concecdo dos mesmos deve responder as necessidades
especiais das pessoas, isto €, pessoas com cadeiras de rodas ou incapazes de andar
grandes distancias, pessoas com problemas auditivos ou visuais ou ainda aqueles que
possam estar temporariamente condicionados (gravidas, criancas, idosos). [31]

Também no ambito da acessibilidade é adotada outra postura no projeto das areas
pedonais, concebendo o espaco para o pedo com necessidades especiais ao invés do
pedo medianamente habilitado, garantindo-se a satisfacdo de todas as necessidades dos
pedes.

O projeto de uma rede de percursos acessiveis deve ser compativel com os espacos de
circulacdo rodovidrios e ciclaveis, devendo seguir os principios apresentados nos
subcapitulos seguintes, que abordam as componentes de Geometria dos espagos,
Materiais utilizados nos pavimentos, Sinalizagdo, lluminagédo publica e Equipamentos e

mobiliario urbano.

4.1.1 Geometria dos espacos
Conceber espacos pedonais implica adequar a sua &rea disponivel as diferentes
utilizacdes, sejam elas de circulacdo ou de espera (para conversas de grupo ou
visualizacdo de montras). E necessario ter em consideragdo que equipamentos como
armarios, postes de iluminacao, elementos vegetais, podem colocar em causa o0 espaco
livre e dificultar a mobilidade. Como tal, é necessario definir distancias, denominadas de
larguras Uteis para a livre circulacdo de pedes, sendo que estas geometrias variam de

acordo com as vias em que se encontram. [31]

> Passeios

Sao espagos da via publica destinados a circulagédo e permanéncia de pedes, sendo
normalmente sobrelevados relativamente ao espaco destinado a veiculos motorizados.
O Anexo ao Decreto-Lei (DL) n.® 163/2006, Capitulo 1, Seccéo 1,2 [43] considera uma
largura minima de 1,50m para vias principais e distribuidoras. Por outro lado, o Manual
de Desenho da CML distingue o espaco entre largura minima de conceg¢do e uma
largura livre de obstaculos (onde sdo consideradas as &rvores, mobiliario urbano,
marcos de incéndio, entre outros), que variam consoante o tipo de via e estdo definidos
no Quadro 4.1.
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Quadro 4.1 - Larguras minimas a adotar em passeios [43]

Tipo de Via Largura minima (m) Largura livre de obstaculos (m)
Distribuidora local e secundaria 1.50 1.20
Proximidade e de acesso local 1.20 1.20

E previsivel que existam casos onde ndo é possivel garantir esta largura. A cidade de
Lisboa, cuja morfologia e edificado (principalmente em zonas histéricas) séao fortes
condicionantes, é exemplo desse aspeto.

Como tal, pode aceitar-se que as vias de proximidade e acesso local tenham a largura
livre de obstaculos reduzida pontualmente a 0,90m, caso seja numa extensao inferior
a 1,50m. [31][43]

A Camara Municipal de Lisboa (CML) da ainda uma maior importancia aos espacos
destinados a passeios no que se refere a novos arruamentos, utilizando como

critérios:

e “Uma largura minima de 3,00m e a largura livre de obstaculos de 1,50m;

e Uma faixa contigua aos edificios de 0,50m de largura para transicao de cotas de
soleira, colocacao de armarios e instalacdo de papeleiras;

e Uma faixa contigua a referida faixa de transicao, que devera satisfazer as larguras
do Quadro 4.1 e cuja inclinagdo transversal devera situar-se com minimo de 1.0%
(para garantir a drenagem de aguas pluviais) e maximo de 2.0%, exceto
impedimentos de condicionantes locais;

e Uma faixa contigua a via de circulagdo, de dimensdo variavel, destinada ao

mobiliario urbano e equipamento necessarios;” [31]

Na figura 4.1, esta representado esquematicamente um passeio-tipo de acordo com as

dimensdes e principios anteriormente referidos.

41 /107
REQUALIFICACAO URBANA NO AMBITO DA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE E DA MOBILIDADE
CASO DE ESTUDO: LARGO DA IGREJA DE BENFICA



INSTITUTO SUPERIOR DE ENGENHARIA DE LISBOA
Area Departamental de Engenharia Civil

zona de colocag2o de 7~|
mobilidrio urbano E ) |
)

Figura 4.1- Esquema de passeio-tipo [44]

» Passagens de peoes
Segundo o Regulamento de Sinalizagao e Transito (RST) [45] as passagens de pedes
séo “constituidas por barras longitudinais paralelas ao eixo da via, alternadas por
intervalos regulares, ou por duas linhas transversais continuas e indica o local por onde
0s pebes devem efetuar o atravessamento da faixa de rodagem.”

A CML considera que na utilizacdo destes dispositivos de interacdo pedo/automovel,
deve-se considerar sempre uma faixa nos passeios, uma area de protecao livre de
obstaculos que possam prejudicar o avistamento de pedes, sendo que esta area devera
ter comprimento superior a 7.50m e largura minima de 1.50m. [31]

Caso a passagem de pedes seja ao nivel do espago rodoviario, o Anexo ao DL n.°
163/2006 [43] indica, no Capitulo 1, Secc¢ao 1,6, que a altura do lancil do passeio em
toda a largura da passagem de pedes ndo deve ser superior a 0,02m, de forma a
facilitar o acesso a cidadaos de mobilidade condicionada.

Para além disto, o Modelo de Passagem de Pedes da CML [46] sugere outras solucdes
como o rebaixamento total do passeio ou a sobrelevagdo da passagem de pedes ao
nivel do passeio através de uma lomba redutora de velocidade (acabando com
ressaltos e garantindo a continuidade do passeio).

Nas novas passagens de pedes (ou nas reconstruidas) sao utilizadas técnicas que
facilitam a sua leitura aos cidadaos invisuais, dotando-as com faixas de alertas, através
da alteracdo de textura no piso. Noutros casos, utiliza-se pintura de cor contrastante.
Deve ter uma largura minima de 0,40m e altura compreendida entre 5mm e 6mm. [31]
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A Figura 4.2 ilustra os dois exemplos de passagens de pedes acessiveis.

Figura 4.2 - Exemplos de passagens de pedes, rebaixada e sobrelevada [31]

Podem também considerar-se solugdes desniveladas, quando o trafego rodoviario &
muito superior ao pedonal, mas cuja travessia ainda assim ndo pode deixar de existir.
Estas travessias podem ser auxiliadas com dispositivos elevatdrios mecanicos (como os
elevadores ou escadas rolantes) que possibilitam a utilizagdo por pessoas de
mobilidade reduzida.

» Rampas
Sempre que possivel, devem dotar-se os desniveis de rampas, em vez de escadas. Em
muitos casos, chegam a adotar-se solugcbes conjuntas. As rampas devem ter uma
largura de 1.20m, exceto caso tenham uma projec¢édo horizontal inferior a 5,00m ou caso
existam duas rampas para 0 mesmo percurso, onde a sua largura pode reduzir aos
0,90m (largura recomendada para acolher uma cadeira de rodas) [43]. Devem ter
plataformas de descanso na base e no topo, e plataformas intermédias caso existam

mudangas de direcdo, sempre com comprimento superior a 1.50m. [44]

Como se pode verificar no Quadro 4.2, a inclinacao das rampas varia com a projecao

horizontal maxima e o desnivel que vencem.

Quadro 4.2 - Inclinagbes maximas permitidas para as rampas [43]

Inclinacao (%) | Projecdo Horizontal Maxima (m) | Desnivel Maximo (m)
6 10.00 0.60
8 5.00 0.40
10 2.00 0.20
12 0.83 0.10

A Figura 4.3 representa, em planta e perfil, uma rampa acessivel a uma cadeira de
rodas.
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Figura 4.3 - Rampa-tipo acessiveis a cadeiras de rodas [31]

4.1.2 Materiais utilizados nos pavimentos
Os materiais utilizados nos pavimentos dos espacgos de circulacdo pedonal devem ser
escolhidos em fungéo de varios critérios, entre eles, os objetivos de uso, acessibilidade,
durabilidade e manutencdo. [31]

A cidade de Lisboa, cujos passeios séo revestidos de calgada, estdo em grande parte
danificados e sdo perigosos em especial para as populagdes mais envelhecidas ou em
dias de chuva, que se tornam escorregadios.

Encontrar novos materiais e novas solucdes construtivas que conciliem a seguranca € o
conforto dos pebdes com a identidade da paisagem lisboeta, € um desafio para a

requalificagdo das ruas e para a construgdo de novos arruamentos.

Nao esquecendo as questdes patrimoniais e de identidade da cidade, em situacdes

particulares podem ser adotadas solugdes com recurso a pavimentos continuos.

Solucdes deste tipo sdo encaradas em arruamentos de freguesias nao identificadas como
centro historico, onde se instalam as faixas de pavimento confortavel, continuo e
antiderrapante, de largura ndo inferior a 1.20m [31], sendo a largura restante revestida
por outros materiais, podendo estar incluida a calgada de vidraga (a mais usual nos
arruamentos de Lisboa). A Figura 4.4 mostra o Largo do Intendente, em Lisboa, onde
foram utilizados varios tipos de pavimentos.

44 /107
REQUALIFICACAO URBANA NO AMBITO DA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE E DA MOBILIDADE
CASO DE ESTUDO: LARGO DA IGREJA DE BENFICA



INSTITUTO SUPERIOR DE ENGENHARIA DE LISBOA
Area Departamental de Engenharia Civil

Figura 4.4 - Diferentes tipos de pavimento no mesmo arruamento [47]

4.1.3 Sinalizacao
De acordo com o Manual de Principios da Sinalizagdo do Transito e Regime de
Circulagao [48], a sinalizagcdo deve “favorecer a legibilidade da via e ser atempada,
fornecendo ao condutor todas as informagdes de que necessita, no momento em que s&o

necessarias e no seu campo de observagdo.”

A sinalizagdo ndo é apenas importante para os automéveis. E também fundamental para
os pedes, uma vez que sem sinalética seria mais dificil e perigoso os pedes deslocarem-
se na cidade. Porém, o excesso de informacdao torna a mensagem confusa e a
abundancia de suportes verticais provoca o congestionamento dos passeios, com
obstaculos que dificultam a mobilidade dos transeuntes.

De acordo com a CML [31], num projeto de um arruamento deve-se, sempre que possivel
ter em atencao os seguintes aspetos:

e “Privilegiar a sinalizagdo e a informagao horizontais;
o Evitar a redundancia dos sinais verticais e repeticoes inuteis;
o Utilizar o mesmo suporte para fixar diferente informago, utilizar os postes de

iluminacao ou semaforos como suporte de outra informacgao,”

A sinalizagdo horizontal é entdo preferida para os locais onde as velocidades de
circulagao sdo mais reduzidas e é expectavel a presenca de pedes. A sinalizagao vertical
deve ser adequada a zona onde esta inserida e colocada de forma a nédo coincidir com a
largura livre dos passeios. Na Figura 4.5 podem observar-se diferentes praticas na
colocacao de sinalizacao em passeios.
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(a) — M4 prética. Causa obstrugéo do (b) — Boa pratica. Nao causa obstrugéo
espaco disponivel no passeio. do espaco disponivel no passeio.

Figura 4.5 - Diferentes praticas na colocagao de sinalizagao vertical [31]

A sinalizacdo luminosa é também importante no contexto pedonal, uma vez que faz a
regulamentacdo dos pedes nas passadeiras em seguranga, prevenindo atropelamentos,
reduzindo a sinistralidade controlando os fluxos de trafego.

Os semaforos sinalizadores de travessia de pebes devem ter o dispositivo de
acionamento a uma altura alcancavel por uma crianca ou pessoa de cadeira de rodas,
isto €, a uma altura de 0.80m a 1.20m. O sinal verde deve estar aberto o tempo suficiente
para permitir a travessia a uma velocidade de 0.4m/s de toda a largura até ao separador
central [43]. Devem ainda estar dotados de mecanismos que emitam um sinal sonoro

para alertar os invisuais de quando devem atravessar em seguranga.

4.1.4 lluminacao Publica
A iluminacdo publica de espagos urbanos permite aos habitantes e utilizadores
desfrutarem desse local em periodo noturno. Por outro lado, a iluminagéo publica permite
a iluminacao de ruas, pragas, monumentos e edificios, contribuindo ndo apenas para a
valorizacdo do espago, mas para a segurangca dos transeuntes (quer seja seguranga

rodoviaria, quer seja a nivel de criminalidade).

Sendo considerado como um dos elementos essenciais a qualidade de vida, a iluminagao
publica leva a proliferacdo de espagos noturnos e a um aumento do nimero de pessoas
durante a noite. [49]

Os projetos de iluminagcdo devem enquadrar-se no ambiente urbano em que se
envolvem, considerando, nomeadamente, a largura do arruamento, podendo ter colunas
com brago, ou candeeiros fixos nas fachadas, suspensos por cabos, embutidos no chéo,
entre outros. Existe um grande conjunto de possibilidades que pode ser adaptado por
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forma a garantir os percursos pedonais acessiveis e possibilitar a diminuicdo do namero

de obstaculos no espaco de circulagao pedonal. [31]

Um dos aspetos considerados é o tipo de luminosidade dos espagos. Enquanto a
iluminagdo das ruas é constituida usualmente por colunas metélicas de 10 a 12m de
altura, nos espacos pedonais utilizam-se colunas de 4 a 6m, com tonalidades menos

incandescentes e que transmitem uma maior proximidade ao peao. [50]

A iluminagéo publica constitui assim um elemento fundamental para a continuidade da
vida nos espacos urbanos das cidades. Na Figura 4.6, apresentam-se exemplos de
iluminagédo no ambito de requalificagéo de locais em Lisboa.

(a) — Largo do Intendente (b) — Bairro da Bica

Figura 4.6 - A iluminacao publica em espagcos lisboetas [31]

4.1.5 Equipamentos e Mobiliario Urbano
Um dos principios da requalificacdo urbana consiste em apostar na socializagao entre os
diferentes utilizadores de um espago, tornando-o atrativo, acolhedor, seguro e

confortavel, sendo para isso necessario, mobila-lo.

Segundo o Manual de Desenho de Rua da CML, “foi no século XIX, em Franca, que se
comegaram a desenhar as “boulevards”, grandes avenidas onde as pessoas eram vistas
e se davam a ver. A rua passou a ser vista como um “saldo” onde todos se encontram e
convivem. E entdo que surge o tema do embelezamento das ruas, pragas e jardins da

cidade.” [31]

Hoje em dia, as ruas estao equipadas com bancos, mesas, quiosques, pilaretes, guarda-
corpos, entre outros equipamentos. A sua importancia no tema da requalificacdo urbana
prende-se em alguns casos, pela utilidade dos equipamentos para os cidadaos, noutros
para garantir a seguranga, e a sua implantagao é fundamental para garantir a fluidez de
pessoas, devendo ser efetuada em locais que ndo impe¢cam nem dificultem a visibilidade

de sinais de transito ou o correto uso de outros elementos ja existentes.
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O Anexo B apresenta com maior detalhe a implantagdo dos varios tipos de mobiliario e
equipamentos urbanos.

4.2 Espacos de circulagao ciclaveis

Um dos grandes objetivos da requalificacao urbana é a melhoria da mobilidade, e uma das
formas para atingir esse objetivo, € dar alternativas de transporte sustentaveis.

A bicicleta apresenta-se como uma possibilidade na concorréncia ao automoével, estando a
ser cada vez mais utilizada nas cidades modernas. Ao ser vista como um meio de
transporte econdémico, saudavel e amigo do ambiente, requer apenas algumas
infraestruturas para se tornar competitiva em ligagbes tais como casa-interface de

transporte publico e interface-destino. [51]

De acordo com o National Cycling Forum [52], “cerca de 60% das deslocagbes por
automovel em areas urbanas correspondem a percursos inferiores a 8km, sendo que, ao
oferecer aos cidadaos as infraestruturas necessarias, boa parte desta percentagem podera
passar a utilizar a bicicleta’. Segundo a mesma fonte, “as maiores preocupagbes dos
potenciais ciclistas prendem-se com a seguranga pessoal e da bicicleta, conforto e estatuto
da bicicleta como meio de transporte”.

Melhorar as condicdes fisicas oferecidas no espaco publico, complementando com a
integracao de autocarros, metropolitano e comboios, é dos primeiros passos para iniciar a
mudanca. Apés isso, cabe também as empresas, edificios de escritérios e outras
infraestruturas, a criacao das restantes condicdes propicias a utilizacdo deste meio tais
como pargueamentos seguros e balnearios adequados. [51]

O clima e a topografia da cidade de Lisboa ndo podem ser motivos para a desvalorizagéo
da criacdo de ciclovias, uma vez que no norte da Europa a bicicleta é um meio de
transporte de sucesso, mesmo com baixas temperaturas (veja-se os casos da Holanda e
Dinamarca) [53]. E também motivo de referéncia, as cidades de relevo acidentado (por
exemplo San Sebastian, no norte de Espanha [54]) que adaptaram a construcao, dotando

os percursos de inclinagbes mais suaves e seguras.

A Figura 4.7 mostra uma ciclovia holandesa e a adaptacdo de um antigo tunel para a

criacdo de uma ciclovia, vencendo zonas montanhosas, em San Sebastian.
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5 e
e

(a) — Hovenring, Holanda [55] (b) — Tunel em San Sebastian, Espanha
[55]

Figura 4.7 - Ciclovias que vencem barreiras

Os modos ativos de circulacao incluem outros veiculos para além de bicicletas, devendo os
projetos de espaco publico garantir a compatibilizacdo, quer com o meio pedonal, quer
com o meio rodoviario. Como tal, o desenho dos espacos de circulacao ciclaveis devem
adotar medidas relativamente ao desenho, tipo de pavimento, ao dimensionamento e

implantacdo das vias e sinalizagdo, para minimizar as questbes de:

e Conflito entre a circulagdo rodoviaria e a circulagéo ciclavel, quando esta € realizado
em espago, a partida, de circulagao rodoviaria;

¢ Conflitos entre pedes e bicicletas nas pistas ciclaveis e nos passeios. [56]

Pode-se concluir que criar um espago ciclavel nao se resume apenas a infraestrutura. Uma
vez que o espacgo esta em contato com os restantes meios de transporte e com os pedes,
deve haver um planeamento cuidado na interacdo entre estes. Para além disso, devem
seguir trajetos que favorecam as necessidades dos utilizadores tais como o contato com
espacos verdes, a proximidade de edificios publicos, locais de trabalho, estagbes de
metropolitano e autocarros, entre outros. [51]

4.2.1 Desenho de uma rede ciclavel
Uma rede ciclavel consiste num conjunto de percursos ligados entre si e cujo objetivo é
criar uma alternativa a deslocacao automével sendo que é um meio de alcancar de forma

rapida e eficaz as interfaces de transporte coletivos ou outros pontos de interesse. [57]

Na concecao destas redes, sdo da maior importancia as caracteristicas do terreno que
definem a sua aptidao para receberem a ciclovia. [51]

Um percurso considera-se apto para a implementacao de uma ciclovia, de acordo com os
intervalos de valores de declives, que caracterizam o respetivo terreno. No Quadro 4.3 é
apresentada aptidao para ciclovias em funcao do decline do terreno.

49 /107
REQUALIFICACAO URBANA NO AMBITO DA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE E DA MOBILIDADE
CASO DE ESTUDO: LARGO DA IGREJA DE BENFICA




INSTITUTO SUPERIOR DE ENGENHARIA DE LISBOA
Area Departamental de Engenharia Civil

Quadro 4.3 - Aptidao para uma ciclovia em funcéo do declive do terreno [56]

Declive Caracterizacao Aptidao
0a3% Terreno considerado plano Excelente para circulagdo em bicicleta
) Satisfatdrio para circulagdo em médias
3ab5% Terreno pouco declivoso o
distancias
5a8% | Terreno medianamente declivoso Improprio para ligacoes de bicicletas

Caso existam trogos de via cuja inclinacado tenha uma aptidao improépria, devem ser tidos
em consideracao os comprimentos maximos, de acordo com o indicado no Quadro 4.4.

Quadro 4.4 - Comprimento maximo de trogos de ciclovia, em funcdo do desnivel [58]

Declive da ligacao/troco Comprimento maximo aceitavel
5a6% 240m
7% 120m
8% 90m
9% 60m
10% 30m
>10% 15m

Pretende-se que a rede ciclavel possa ser utilizada por todas as classes etarias, sendo
que até aos 5% de inclinagao, se considere que praticamente todo o tipo de utilizadores a
consegue percorrer. [59]

No entanto, grande parte das vezes, a morfologia do terreno condiciona a inclinacao das
ciclovias. Quando as inclinacbes sao forcosamente superiores as recomendaveis,
sugerem-se medidas como “adicionar uma largura extra (0,5m) ao espaco ciclavel para
que algumas pessoas possam levar a bicicleta pela mdo e serem ultrapassadas por
outras.” [51]

Pode-se concluir que uma rede ciclavel é mais atrativa e de maior sucesso se
corresponder as necessidades dos cidadaos (através das ligacdes que proporciona),
garantindo o principio fundamental da continuidade e possuir um declive longitudinal

aceitavel para ser utilizada por todos. [51]

4.2.2 Gestao do trafego e das velocidades
Conceber espagos ciclaveis exige uma cuidada gestdao do trafego, sendo por vezes
necessario restringir e disciplinar a presenga de outros meios de transporte,

especialmente o0 meio rodoviério.

Procede-se a um reordenamento do trafego, o qual pode implicar cortes de trafego em
determinadas ruas, reducdo de velocidades de circulagdo para aumentar a segurancga

para pedes e ciclistas ou uma conjugacao dos dois. [60]
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A primeira opgao € muitas vezes associada a casos especificos como ruas comerciais ou
residenciais. A solucao ideal consiste na reducédo do trafego, ao mesmo tempo que se
reduzem as velocidades de circulacdo (através da sinalizacdo e alteracdo do espaco
rodoviario). [51]

As medidas de acalmia de trafego sdo importantes neste aspeto, principalmente nas ruas
residenciais em que a velocidade deve ser limitada a 30 km/h, permitindo a partilha de
espago entre automobilistas e ciclistas (conferindo maior liberdade e seguranga a este
grupo).

Com estas medidas, para além de criar novos espacos verdes (outrora ocupados por
automdéveis) e melhorar a qualidade ambiental, beneficia o acesso através do transporte
publico e utilizagao de bicicletas.

Segundo o National Cycling Forum [52], “os ciclistas podem ser acomodados em zonas

onde o trafego automdvel esta inserido de varias formas, tais como:

e A admissao de bicicletas nas faixas, trogos ou ruas exclusivas a transportes publicos;
o Ruas segregadas para ciclistas;

o Areas pedestres, onde sdo admitidas bicicletas.”

Por outro lado, ndo € aconselhavel fazer circular bicicletas nas faixas BUS devido as
diferentes velocidades praticadas pelos dois meios de transporte. Um autocarro ao
efetuar a sua paragem tende a ser ultrapassado pela bicicleta. O ciclista ao verificar que
a largura da via nao é suficiente para realizar a ultrapassagem, ocupa a via destinada a

automoveis, pondo em causa a seguranga.

Ao restringir o trafego automdvel em certas ruas com intensa atividade pedonal, deve-se

sempre procurar integrar as bicicletas nessas areas, ou conceder alternativas eficientes.

4.2.3 Tipos de ciclovias
Segundo a arquiteta paisagista Pais, M. (2007) [61] “a partir da década de 90, em
diversos paises europeus, entendeu-se que a bicicleta deveria beneficiar de maior
qualidade ambiental e de maior seguranga em relagdo aos automoveis, adotando-se
preferencialmente percursos segregados do trafego viario, procurando sobrepd-los com

elementos da estrutura ecoldgica e cultural.”

Por outro lado, Peel, H. (2002) [62], contrapbe, dizendo que “ha um consenso entre
defensores de bicicleta e investigadores de que os ciclistas sdo melhor servidos quando a
bicicleta é tratada como um veiculo e o sistema de vias existentes estao adequadas para

ir de encontro as suas necessidades.”
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Como se pode verificar, existem diferentes opinides quanto a solugdo mais apropriada
para o espaco ciclavel, sendo que alguns autores defendem as pistas em espaco
segregado enquanto outros dizem ser mais adequado o contacto direto entre bicicletas e

automoveis.

Segundo o Guia de Boas Préticas para a Concegao de Ciclovias [51], “uma rede ciclavel
ndo tem obrigatoriamente de optar por uma das filosofias. Pelo contrario, deve ser uma
conjugacdo das duas opgbes, uma vez que cada modelo depende de cada caso

especifico que devera ser bem estudado e alvo de um planeamento mais abrangente.”

Para tal, devem ser conhecidas as vantagens e desvantagens de cada uma e 0s seus

critérios de dimensionamento.

> Faixas ciclaveis

A faixa ciclavel € um espaco destinado e exclusivo a bicicleta, mas que esta incluido nos
arruamentos, sem qualquer separacdo do espaco automoével. Existe uma separacao
visual, estando a diferenciacdo assegurada por uma linha branca continua com 0,15m a
0,20m de espessura, que passa a tracejada nas intersecdes. [51]. Ao ser direcional e ser
geralmente no sentido da corrente de trafego, localiza-se do lado direito da via.

Deve ter uma largura de 1,50m, sendo admissivel uma reducdo desta largura a 1,20m
desde que a seguranca dos ciclistas ndo fiqgue comprometida. [31]

A Figura 4.8 ilustra dois exemplos de faixas ciclaveis.

"\i\\-
O
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2 e
f o, |3 ) @g
, [
i
(a) - Com estacionamento longitudinal. (b) - Apenas as Zonas 30 permitem faixas
Necessita de 0,80m de zona de seguranca [31] ciclaveis direcionais, dispostas neste
esquema [31]

Figura 4.8 - Exemplos de faixas ciclaveis
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Uma vez que estas faixas ocupam a zona rodovidria, € necessario estudar que

alternativas existem quanto a gestao do espaco nas ruas, sendo que as opcdes passam

por:

Alteracao do numero ou largura das faixas de rodagem - ao analisar a
envolvente urbana é definida uma velocidade recomendada. Em funcdo dessa
velocidade, existe uma largura minima aplicavel a faixa de rodagem, conforme se
especifica no Quadro 4.5.

Quadro 4.5 - Largura minima para faixas de rodagem rodoviarias para introdugao de
faixas ciclaveis [43]

Velocidade recomendada Largura minima da faixa de rodagem
< 50 km/h 2.75a3.00m
3.00 a 3.30m para faixas comuns
50 a 60 km/h . . .
3.30 a 3.60m para faixas centrais de viragem
3.30 a 3.60m para faixas comuns
> 60 km/h

4.00 para faixas centrais de viragem

Remocao de obstaculos — caso existam ilhéus ou outro tipo de dispositivos de
acalmia de trafego e se verifique que estes nao sdo estritamente necessarios,
podem ser retirados para a instalacdo de ciclovias, fazendo-se um reforgo da
sinalizagao.

Alteracao do parqueamento — ndo é aconselhavel eliminar totalmente os espagos
de estacionamento. Por outro lado, uma solugdo moderada consiste em retirar o
estacionamento apenas de um dos lados da estrada para colocar a ciclovia. O
estacionamento longitudinal é a disposicdo mais aconselhada e que menos coloca
em causa a seguranca dos ciclistas. Na Figura 4.9, pode-se observar o perfil de um

arruamento tipo, alterado para incluir as faixas ciclaveis [51]:

/ Delimitagao da faixa de bicicletas
$ i Linha branca continua com

150mm a 200 mm de espessura

] | . —4 Delimitagao do estacionamento
L = Linha branca continua com
100mm de espessura

)
-
@

| Sinalizagéo da faixa de bicicletas:
|; ‘ \1‘[ _—— Simbolo da bicicleta e seta de indicagao de
direccao

Figura 4.9 - Arruamento alterado para suportar ciclovias e estacionamentos [31]
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De seguida, apresentam-se duas solugdes para a alteragdo de uma rua com 4 vias
e com estacionamento lateral. A Figura 4.10 corresponde a situagéo anterior e as
Figuras 4.11 e 4.12 propdem duas solugdes para esta situagao.

2,4m 3,6m 3,6m 3,6m 3,6m 2,4m
Estacionamento Faixa de circulagao Faixa de drculagéo Faixa de circulagdo Faixa de drculagdo | Estacionamento
rodoviaria rodovidria rodoviaria rodoviaria

Figura 4.10 - Situacdo anterior do arruamento [31]

0,5m 0,5m
Distancia de Distancia de
seguranga seguranca
| 2,4m 13m ¥ 36m 3,6m | 3,6m v 1,3m 24m |
Estacionamento|Faixa de Faixa de drculacio Faixa de drculagio Faixa de drculacdo Faixa de | Estadonamento
bicicleta rodovidria rodovidria rodoviéria biddeta

Figura 4.11 - Alteragao de arruamento (Solugao 1) [31]

0,5m 0,5m
Distancia de Distéancia de

seguranca seguranga
y1,3m Vv, 33m | 3,3m ;. 3,3m L 3,3m Vv a3m  24m .
Faixa de Faixa de circulagdo Faixa de circulagdo Faixa de drculagdo Faixa de circulagdo IFaixa de | Estadonamento
biddeta rodovidria rodovidria rodovidria rodovidria biddeta

Figura 4.12 - Alteragao de arruamento (Solugao 2) [31]

> Pistas ciclaveis

As pistas ciclaveis sdo espagos destinados a circulagédo de bicicletas segregados do
espaco automdvel. Encontram-se a cota do arruamento, a cota do passeio ou, menos
frequentemente, a um nivel intermediario entre o espago rodoviario € o passeio. Podem

ser unidirecionais ou bidirecionais, estando neste caso, ao nivel do passeio. [56]

O trafego pedonal existente nos locais atravessados por estas pistas € um fator
importante, tendo em conta que estas vias podem ser partilhadas com pedes. A sua
partilha ou n&o ira definir a cota altimétrica (sempre que esteja adjacente a arruamentos
e a largura aconselhada. [51]

Naturalmente, um volume pedonal muito superior ao ciclavel ird implicar cotas de

implantacao diferentes entre o espaco ciclavel e a pista ciclavel.
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Por outro lado, caso se opte por implantar a pista ciclavel a cota do espaco rodoviario
(como se de uma faixa ciclavel se tratasse) ou a uma cota intermédia, devem respeitar-

se as larguras que constam do Quadro 4.6.

Quadro 4.6 - Largura das pistas ciclaveis em fungao da tipologia [56]

Tipo de pista Largura da pista
Unidirecional 1.20 a 1.50m
Bidirecional 2.00 a 3.00m

Contrastando com as faixas ciclaveis, as pistas, ao estarem ao nivel do trafego
rodoviario, estao habilitadas com barreiras fisicas. Como elemento base de separacéo,
considera-se uma faixa de largura entre 0.50 e 1.20m. [31]

Para as zonas em que é necessario aplicar a largura menor (os 0.50m), sugerem-se
guardas de protecdo ou uma pequena elevacao, sob a forma de passeio nao circulavel.
Caso exista espago, é preferivel estender-se a largura para os 1.20m, sendo que nestes
casos podem até ser incluidos elementos verdes, como arvores e arbustos, ou

equipamentos publicos como bancos ou papeleiras. [51]

A Figura 4.13 representa um perfil-tipo para uma pista ciclavel com as dimensdes
recomendadas.

Distancia de

Pista Ciclavel Seguranca Pista Ciclavel

‘ 1,2ma 1,5m i ,0.5ma12m, 1.2ma15m |
I
ﬁ e —

Figura 4.13 - Perfil de uma pista ciclavel [56]

Caso o trafego pedonal ndo seja muito elevado ou se o espago é suficiente para
acomodar bicicletas e pedes, pode-se optar por uma pista partilhada, cujas dimensdes
dependem do trafego esperado, tal como indica o Quadro 4.7.

Quadro 4.7- Dimensdes recomendadas para pistas de bicicletas partilhadas [56]

Circulacgao unidirecional de bicicletas Circulagao bidirecional de bicicletas
Intensidade do trafego pedonal Largura Intensidade do trafego pedonal Largura
Baixo 2.00 a2.50m Baixo 2.50 a 3.00m
Médio/Alto 2.50 a 3.00m Médio/Alto 3.00 a 4.00m
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Contrariamente ao indicado no Quadro 4.7 pelo Centro de Estudos de Arquitetura
Paisagista, o guia americano da American Association of State Highway and
Transportation Officials (AASHTO) [58] apenas permite larguras inferiores a 2,50m em
pistas partilhadas que tenham baixo trafego de bicicletas e pedes, muito boa visibilidade
e locais de ultrapassagem. Caso o0 uso seja mais elevado, quer seja por ciclistas, quer
pedes, a largura minima passa a ser 3,60m.

Este guia da AASHTO reune ainda alguns principios transversais a implantacdo de

pistas ciclaveis, os quais discriminam seguidamente:

o “Anclinacdo transversal das pistas pavimentadas, numa direcdo, deve ser de 2%,
para escoamento das aguas pluviais;

e (Caso a pista ndo seja pavimentada, adota-se 5% de inclinagao transversal;

e 0.60m é a distancia transversal minima aconselhada em ambos o0s lados da pista;

e 0.90m é a distancia transversal aconselhada entre os limites laterais da pista e
arvores, paredes, cercas ou obstrucées laterais;

e 2.40m é a altura minima vertical que deve ser mantida livre de obstrugbes.”

De acordo com as caracteristicas de cada uma das alternativas, observam-se

vantagens e desvantagens, que se encontram resumidas no Quadro 4.8.

Quadro 4.8 - Sintese com as caracteristicas dos diferentes espacos ciclaveis [51], [31]

Faixas de Bicicletas

Vantagens Desvantagens

. Sem limitagdo dos destinos e manobras dos
ciclistas, o que garante maior liberdade nos
percursos escolhidos

e Os ciclistas dispbem da qualidade e
manutencdo da via, que ¢é geralmente
superior a qualquer via anexa

o E considerada, sempre que a seguranga seja
mantida, a melhor opcao

e Implicam redesenhar o perfil viario, muitas
vezes reduzindo o numero de vias e
estacionamento publico

e Particularmente perigosa para a circulagéo de
criangas e idosos

e Menor qualidade ambiental,
proximidade dos veiculos

dada a

Pistas ciclaveis

Vantagens Desvantagens

Por muito extensa que seja um rede de pistas
ciclaveis, nunca consegue competir com a
rede rodoviaria, dai existirem muitas

e Opgdo mais segura quando ndo se pode | e
alterar larguras nem numero de vias e estas
sdo percorridas a velocidades superiores a

50km/h

S&o conhecidas como “Vias-seguras para as
escolas” para uma faixa etaria inferior a 14
anos

Indicadas para criar ligagbes extra como o
atravessamento de parques, jardins ou linhas
de comboio abandonadas

descontinuidades

Séao de dificil implantagdo em zonas urbanas
consolidadas ou centros histéricos

Ndo é aconselhavel utilizar pistas ciclaveis
afetando as condigbes dos pedes, sendo
sempre necessario ter em conta as
necessidades deste grupo

Ao analisar o quadro anterior, podemos concluir que nem sempre a opgao por utilizar

apenas uma das solugdes se torna na opgao que mais favorece os seus utilizadores.
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Enquanto as pistas ciclaveis sdo mais Uteis em locais onde existe disponibilidade de
solo, em vias suburbanas e onde o trafego circula a velocidades elevadas, as faixas
ciclaveis sao Uteis em ambiente urbano, onde é impossivel criar espacos proprios e o

trafego circula a velocidades menores.

A solucdo mais vantajosa € a que leva a criagdo de um ambiente “cycle friendly’, no
qual se observa a reducao dos volumes de trafego, das velocidades, diminui a poluicao

sonora e faz o ciclista sentir-se integrado no sistema viario.

Logo a seguir ao andar a pé, a bicicleta € o meio de transporte mais eficiente em termos
de poluigao, ruido, ocupagao de espago e consumo energético. Tem a vantagem de se
inserir num cenario de intermobilidade, apesar de ainda ser necessario a adaptacao por
uma consideravel parte dos transportes publicos, para que a utilizacao da bicicleta seja
uma pratica acessivel, segura e confortavel e capaz de coexistir harmoniosamente com

os restantes tipos de transporte.

4.3 Espacos de circulagao rodoviaria

Desde meados do século XX que o automével tem tido um papel fundamental na
mobilidade, sendo muitas vezes o Unico meio de transporte de grande parte da populacéo.
A excecdo de poucos paises europeus que e aperceberam das consequéncias do
aumento da motorizacio individual, muitos ndo conseguiram equilibrar este crescimento

com o uso de transportes coletivos.

Portugal € dos paises europeus onde o automével tem uma importancia muito superior ao
transporte publico, sendo que mais de metade da populagéo declara o automével como
modo de transporte preferido. O gréafico da Figura 4.14 ilustra essa situacao.

Reparticdo Modal 2011

306 1% 2% B Automovel

= Comboio

M Autocarro

Bicicleta

mAPE
B Motociclo
® Transp. Coletivo Empresa ou Escola

Elétrico/Metro

Figura 4.14 - Reparticdo Modal em 2011, em Portugal (IMT) [63]
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Problemas como o ruido, os engarrafamentos, poluicado ambiental e a taxa de sinistralidade
sao realidades diarias nas cidades.

A solugdo nao passa por erradicar o automovel do quotidiano, mas sim dotar os seus
espacos de circulacao aptos a coexisténcia com os demais meios de transporte.

O Manual de Desenho de Rua da CML define os espacos de circulagao rodoviaria como
constituintes de “uma rede auténoma da rede de espacos pedonais, ainda que estas
estejam articuladas para que possam garantir a mobilidade as habitagées, locais de
trabalho e a acessibilidade a equipamentos coletivos, servigos, espagos de recreio e lazer.”
[31]

Como tal, a importancia no estudo destes espacos no ambito da requalificagdo urbana
reside no conhecimento do tipo de rede existente e a sua hierarquia, para que possam ser
aplicadas as medidas adequadas. Ao falar em acessibilidade e mobilidade, sera dada
maior importéncia as redes onde ocorrem a maior parte das vivéncias, isto €, as vias de

proximidade e locais.

4.3.1 Hierarquia Viaria
A hierarquia viaria consiste na classificagédo das vias do sistema viario de acordo com a
sua fungéo.

Em todas as cidades percebe-se a existéncia de vias onde as velocidades sdo mais
elevadas e outras onde as velocidades sao baixas, sendo estas em grande parte no

acesso a edificios e onde o pedo é um elemento constante.

A hierarquia é composta por dois grandes grupos: as vias estruturantes (cuja funcao é a
circulagdo) e as vias locais, cuja fungéo € a vivéncia e o acesso local. Dentro destes dois

grupos, distinguem-se cinco niveis, sendo eles:

Quadro 4.9 - Hierarquia Viaria

12 Nivel - sé@o
responsaveis pelas
ligacbes de media a
longa distancia, estando
limitadas a nivel de
Vias coletoras | acessos. Suporta
velocidades superiores a
80 km/h e 0
estacionamento deve ser
proibido  exceto em
casos pontuais. [64]

Rede de Circulacao

Av. Eusébio da Silva Ferreira
(Lisboa) [31]
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2° Nivel — devem ser
dimensionadas de forma
a permitir bons niveis de
seguranga e fluidez no
trafego (apesar da
velocidade de circulagéao
rondar os 50km/h em
zonas urbanas ou até
90km/h em zonas
suburbanas). [64]

Vias
Distribuidoras
Principais

Rede de Circulacao

32 Nivel — a sua funcéo
principal é canalizar e
distribuir  dentro  dos
espacos locais, o trafego
com origem e destino na

Vias rede estruturante ou de
Distribuidoras | distribuicéo principal.
Secundarias | Devem garantir bons
niveis de segurancga para
os pedes e velocidades
de circulagao
moderadas, na ordem
dos 30 a 40km/h [64]

42 Nivel - assegura a
distribuicdo no bairro,
sendo constituida pelas
vias estruturantes de
cada bairro. Faz a
ligacdo entre a rede de

distribuicdo secundaria e _
as vias de acesso local. Avenida Defensores de Chaves

[64] (Lisboa) [31]

Rede de Proximidade

Vias de
Proximidade

Ainda pertencendo a rede de proximidade, existem as vias de 5% Nivel, designadas por
Vias de Acesso Local. Estas vias tém como principal funcdo o acesso a edificios e
espacos adjacentes. E neste tipo de vias que ha maior trafego pedonal e o “pedo é o rei’.
O estacionamento é autorizado e a velocidade de circulagdo esta limitada a 20/30 km/h.
Ao serem ruas essencialmente urbanas, foram as mais estudadas, tendo sido Uteis para
o desenvolvimento do caso de estudo que consta no capitulo 5 deste documento. Na
Figura 4.15 observam-se dois exemplos deste tipo de via.
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(a) —Rua 8, Lisboa [22] (b) — Largo da Igreja de Benfica, Lisboa [65]

Figura 4.15 -Vias de Proximidade

4.3.2 O peao como elemento do espaco rodoviario
Um dos pontos mais importantes na concegao de espacos de circulagdo rodoviaria é
adequar o espago a sua envolvéncia e garantir a seguranca do pedo quando ele esta
presente. Qualquer que seja a solucdo a adotar, esta estara sempre condicionada pela
largura disponivel para a definicdo do espago destinado ao pedo e a circulagao
rodoviaria. [31] Como tal, e principalmente nas zonas histéricas, existem casos em que

nao é possivel ter a largura desejavel para adotar as dimensdes recomendaveis.

A Figura 4.16 ilustra dois exemplos onde o espaco pedonal é reduzido devido a largura

do arruamento.

(a) — Alfama, Lisboa [66] (b) - Rua da Rosa, Lisboa [24]

Figura 4.16 - Espaco pedonal reduzido

7

Na Figura 4.16 (a) verifica-se que o trafego existente é muito reduzido, tendo sido
eliminado o trafego de atravessamento. Por outro lado, a Figura 4.16 (b) ilustra o facto de
que os pedes utilizam o espago rodoviario quando 0s passeios ndo possuem a largura
adequada. Podera haver casos em que serd mais adequada a eliminagdo do desnivel
entre o passeio e a plataforma pavimentada, solucdo que tera reflexos positivos na
liberdade de circulacdo de pedes, reducdo das velocidades e torna o espago mais
versatil. [31]
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A diferenciacao entre espacos rodoviarios e pedonais onde nao existe desnivel pode ser
feita com recurso a diferentes pavimentos, marcas horizontais ou pilaretes, e apenas
pode ser concretizada em vias de 4° e 5° nivel. A Figura 4.17 apresenta uma rua de
Londres adaptada a presencga do peéo.

(a) - Antes (b) - Depois

Figura 4.17 - Camden High Street, um espago rodoviario e pedonal [9]

De todos os intervenientes na rede rodoviaria, o pedo é o que mais se destaca pela sua
vulnerabilidade e imprevisibilidade e como tal deve ter reunidas todas as condi¢des que

lhe garantam a maior seguranca.

4.3.3 Medidas para tornar o espaco rodoviario mais seguro
Uma das campanhas de sensibilizacdo do Instituto de Mobilidade e Transportes
Terrestres (IMTT) [63] alertava que “antes de sermos condutores, todos somos pedes, e
cada condutor, também pedo, tem a obrigacdo de o0s respeitar e ser solidario e

compreensivo com as suas dificuldades.”
O Quadro 4.10 é a mais recente estatistica relativa aos acidentes com pedes.

Quadro 4.10 - Acidentes com pedes vitimas segundo a localizagdo e o tipo de via [67]

Vitimas mortais | Feridos graves Feridos leves Total de vitimas
Tipo de Via 2014 | 2015 | 2014 | 2015 | 2014 | 2015 | 2014 | 2015
Arruamento 39 49 336 372 4189 4381 4564 4802
Autoestrada 6 5 5 3 15 15 26 23
E. Municipal 35 20 98 69 150 290 583 379
E. Nacional 6 9 2 12 15 18 23 39
IP/IC 2 4 11 8 48 34 61 46
QOutra Via* 3 3 9 12 85 95 97 110
TOTAL 91 90 461 476 4802 4833 5354 5399

*Estradas Regionais, Estradas Florestais, Pontes, Variantes.
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Como é possivel concluir, a maioria dos acidentes ocorre em ambientes urbanos, tendo
0s arruamentos e as estradas municipais 0 maior numero de vitimas. O objetivo principal
€ reduzir as vitimas por atropelamento, evitando oscilagdes como aconteceram de 2014
para 2015. Embora de um modo geral a percentagem de vitimas esteja a diminuir, deve

procurar manter-se esta tendéncia constante de ano para ano.

Uma condugéo defensiva e em alerta para o perigo ao percorrer as ruas onde a presenca
do pedo é abundante, é essencial, mas nio o suficiente para reduzir o risco. E necessario
adotar medidas adicionais, que fagam diminuir a velocidade de circulagao destes espagos
e que potenciem a confianga do pedo.

De entre as medidas ja desenvolvidas para combater esta problematica, destacam-se:

> Zonas 30
As Zonas 30 sdao um conceito implementado em varios paises europeus e consiste
numa rua ou conjunto de ruas dirigidas a circulagao de todos os utilizadores através da

implantacao de medidas de acalmia de trafego. [68]

Segundo o Direccion General de Trafico de Espana — DGT, “o risco de morte num
atropelamento, sobe nove vezes, de 30 para 50km/h”, sendo a Figura 4.18 elucidativa
quanto as consequéncias dos aumentos de velocidade.

— 5% 5%
¥ saem lesos ‘ ficam feridos
55%
ficam feridos
‘ ~ 85%
marrem
*Ninguém sai leso

| ninguémsailesoe
(praticamente)

1 Oo\ih 100% morrem
|

km/h

Figura 4.18- Consequéncias do aumento de velocidades num atropelamento [69]

Posto isto, pressupde-se a limitagdo da velocidade de circulagéo de veiculos a 30km/h,
nas zonas essencialmente residéncias e de elevada atividade comercial ou na
proximidade de equipamentos (hospitais, escolas, entre outros). Esta limitagdo visa

promover uma mudanca no comportamento dos condutores, ao adquirirem uma
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circulacao mais segura, menos ruidosa e com menos polui¢cao, atribuindo uma utilizagao
mais equitativa ao espaco publico.

Segundo a Camara Municipal de Lisboa [70], “no interior da Zona 30, a sinalizagao
vertical e horizontal é reduzida ao minimo, sendo que a acalmia do trafego é

proporcionada por alteragbes fisicas no espacgo, tais como:

e Reducéo da largura da via e aumento do espacgo pedonal;

e Introducdo de arvores, arbustos ou mobiliario urbano, que transmitam a perce¢ao
de diminuicdo de largura;

e Diminuigdo dos raios de curvatura;

o Disposicao alternada de lugares de estacionamento;

e Sobrelevagéo e nivelamento dos atravessamentos pedonais.” [70]

As entradas e saidas destas zonas sao assinaladas também por medidas que forcam a
diminuicdo da velocidade de circulagdo. Deste modo, é possivel diminuir os volumes de

trafego, o numero e gravidade dos acidentes e aumentar a seguranga dos pedes.

A Figura 4.19 pretende ilustrar a aplicagao destas medidas.

(a) - Bilbao [22] (b) - Avenida da Liberdade, Lisboa [31]

Figura 4.19 - llustracdo de Zonas 30

» Acalmia de trafego
Em Portugal, ndo existe ainda uma definicao formal de acalmia de trafego. No entanto,
0 conceito mais consensual a nivel internacional é:

“Implantacdo de um conjunto coerente de técnicas que, alterando adequadamente a
geometria convencional das vias, induz os condutores dos veiculos automodveis a

alterarem o seu comportamento, contribuindo para um aumento da seguranga real e
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induzida dos utilizadores mais vulneraveis da via, contribuindo para uma requalificacdo

do espacgo urbano quer em termos paisagisticos, quer ambientais.” [71]

Estas medidas nado se limitam a impor uma velocidade maxima, mas a forgar os

condutores a reduzir a mesma atravées da imposigao fisica.

Alguns paises apostam em medidas como a redugdo dos volumes de trafego,
semaforos de controlo de velocidade, o condicionamento do acesso automével em
certas ruas e a proibicdo de movimentos direcionais em cruzamentos. Em Portugal, a
aplicacao destas medidas tem sido limitada, apesar do facto de que muitos acidentes
decorrem da incompatibilizacdo de modos em meio urbano. [31]

Tendo em consideragédo o caso de estudo desenvolvido no Capitulo 5, foram estudadas
as medidas de acalmia de trafego correntes na cidade de Lisboa. Estas medidas tém
maior utilizagdo nas vias de proximidade e de acesso local, onde se verificam a maioria

dos acidentes com pedes.
De entre as varias medidas, destacam-se as seguintes:

Sobrelevacao da via — Evidenciam a
presenca de pedes e forcam o condutor
a reduzir a velocidade. Apenas devem
ser aplicadas a vias do 4° e 5° nivel,
exceto se estas constituirem passagem

de veiculos de emergéncia, tenham

pouca iluminagéo ou visibilidade. Podem
Figura 4.20 - Sobrelevacdo de uma passagem

ser aplicadas a passagens de pedes, de pedes em Almada [31]

garantindo continuidade do passeio ou noutros locais como delimitagao de um espago
de diferentes caracteristicas de circulagdo. [71] O comprimento da sobrelevacgao,
medido na diregdo do eixo da via, deve ser entre 4 a 8m, sendo que se a via for
utilizada por autocarros, tera de ser superior a 6m. As rampas devem ter uma
inclinacdo de 3 a 12%, sendo que, quanto maior a inclinacdo, menor a velocidade.
[31]
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Gincana — € uma medida que obriga a
alteracao pontual da trajetéria por parte
dos condutores, contribuindo assim para
a reducdo da sua velocidade de
circulagdo. Nao deve ser aplicada em
vias de 12 e 2° Nivel nem em locais onde
a inclinagao longitudinal da via é superior
a 8%. Locais de pouca visibilidade ou
baixa iluminagcdo publica sdo também

desaconselhados. A deflexdo na via
pode assumir valores entre os 30° e 452, Figura 4.21 - Gincana [31]

de acordo com a sinuosidade que se pretenda dar ao arruamento. Um exemplo da
aplicacao dessa medida, tal como demonstra a Figura 4.24, foi a requalificagéo
aquando da instalagao do Metro Sul do Tejo, em Almada. [71]

Passeio continuo - consiste na
interrupcdo da faixa de rodagem pelo
passeio e faz com que sejam os veiculos
a utilizar pontualmente o espago do
pedo. Esta medida da prioridade ao
pedo, que percorre sempre ao mesmo

nivel, podendo ser utilizada como

marcacao de “entrada” e “saida” de uma
Zona 30.
Apenas pode ser utilizada em vias do 4° ou 5° Nivel, exceto caso facam parte de uma

Figura 4.22 - Passeio continuo [31]

ligagdo a um hospital, ou a inclinagdo longitudinal da via ultrapasse os 8%. [71]
Devem ter entre 4 a 8m de comprimento, medido a direcdo do eixo da via, sendo

superior a 6m se for utilizado regularmente por autocarros. [31]

Estreitamentos — sdo caracterizados
pela diminuicdo da largura da faixa de
rodagem. Aplicados a niveis locais e de
proximidade da rede viaria, podem ser
efetuados em plena via (a partir dos
lados ou a partir do centro) ou nas
intersec¢des. O principio desta medida é

Figura 4.23 - Esreitamento em Intersegoes
que, um condutor ao sentir o seu espaco [71]
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a diminuir, é forcado a reduzir a velocidade para conseguir passar em seguranga.
Diminuir os raios de viragem é um dos principios dos estreitamentos em intersecdes o
que, para além de resultar como acalmia, pode melhorar a visibilidade do peéao e
permite a qualificagdo do espaco. [71]

> Espacos de estacionamento para mobilidade reduzida

Nao sendo diretamente um elemento constituinte dos espacos de circulagéo rodoviaria,
€ de extrema importancia ao incidir nos termos da mobilidade e acessibilidade. A
quantidade de lugares de estacionamento, bem como as politicas aplicadas, ditam a
preferéncia pelo tipo de transporte que o cidadao utiliza para chegar a um determinado
local. Por outro lado, se os lugares forem taxados e caso haja alternativa por transporte
publico, as pessoas ja terdo outra possibilidade, que até podera ser mais cémoda.

O estacionamento em via publica é permitido em todos os niveis da rede viaria, a
excegcao do 1° Nivel e o seu desenho e dimensionamento depende da largura e
restricbes operacionais de cada rua. [31] Os espacgos variam de acordo com o tipo de
veiculo a que se destinam (ligeiros, mercadorias, motociclos) e da sua posicao em
relacdo a via (paralelo, transversal, obliquo), sendo que esta varia de acordo com a
fluidez que se pretende dar a via.

Nao devem ser esquecidas as atividades de cargas e descargas de mercadorias, que
devem ter sinalizacdo com horarios especificos para a sua realizacao, bem como os
lugares destinados a pessoas com mobilidade reduzida. Estes ultimos, de largura
superior (normalmente de 4m), devem estar devidamente sinalizados, livres de

desniveis e seguindo os parametros estabelecidos no Quadro 4.11.

Quadro 4.11- Lugares de mobilidade reduzida em fung¢éo da capacidade do parque [72]

Lugares de estacionamento Lugares mobilidade reduzida
<10 1
Entre 11 e 25 2
Entre 26 e 100 3
Entre 101 e 500 4
>500 1 em cada 100

4.4 Resumo

Os novos espagos urbanos procuram cada vez mais adaptar-se as necessidades da

populacédo, quer seja por conforto, por questdes ambientais ou por questdes de seguranga.
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A definicdo de medidas e recomendacdes aplicaveis aos diferentes espacos da rede viaria
sdo um ponto de partida para obter resultados que levam a melhoria da qualidade de vida
dos que os utilizam.

Neste capitulo procurou-se explorar cada um desses espagos, indicando 0s principios-
base do seu desenho.

Ao explorar os espacgos pedonais, é visivel a preocupacao na eliminacdo de barreiras, a
muitos indiferentes no dia-a-dia, mas que a outros representam os obstaculos que

impedem de usufruir dos espagos em todo o seu esplendor.

As novas formas de mobilidade, ndo poluentes, suaves e econémicas, sdo também motivo
de estudo, numa perspetiva de incentivo a criagdo de infraestruturas atrativas e que

fomentem o seu uso.

Por ultimo, mas ndo menos importante, os espacos rodoviarios que dominam as cidades e
que por vezes menosprezam a presenca do peao e, como tal, carecem de acbes que

aproximem velocidades e reduzam volumes de trafego.
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5 CASODE ESTUDO: LARGO DA IGREJA DE BENFICA

Toda a pesquisa e estudo efetuado no ambito dos Capitulos 3 e 4 do presente documento
mostrou-se ser da maior importancia para a aplicagdo e desenvolvimento do caso de

estudo, realizado durante o periodo de estagio na empresa SENER-ENGIVIA.

O Caso de Estudo designado por Largo da Igreja de Benfica consistiu na elaboracao do
Projeto de Execucédo da requalificacdo do espaco publico associado ao referido Largo,
localizado na freguesia de Benfica, inserido no programa “Uma Praga em cada Bairro”,
promovido pela Divisdo de Projetos e Estudos Urbanos da Camara Municipal de Lisboa
(CML).

Uma das etapas fundamentais do trabalho, consistiu no levantamento dos pontos de
interesse na area de intervencdo e o estudo da forma mais adequada de realgar a sua
importdncia. O conhecimento das condicionantes da zona foi também um fator
preponderante na decisdo de solugdes que melhor se adequam ao local, nomeadamente ao
nivel de modelacao do terreno, a reorganizacdo da rede de drenagem, tipos de pavimento,

entre outros.

O presente Capitulo divide-se em sete subcapitulos, estudados durante o periodo de
estagio, os quais pretendem caracterizar as varias vertentes envolvidas no projeto. Desta
forma sdo apresentadas as condicionantes e objetivos, as solugbes para cada uma das
areas identificadas como principais, as alteragdes relativas as caracteristicas das vias que
intersetam o Largo, a modelagdo do terreno, os pavimentos utilizados, assim como as

infraestruturas e equipamentos deste espaco.

O Largo da Igreja de Benfica € um local de histéria, concorrido pelos seus habitantes e com
um elevado potencial que atualmente esta perdido. Com esta intervencao, pretende-se uma
melhoria na qualidade do espaco publico de proximidade, com intervencdo a nivel do
espaco pedonal e rodoviario, privilegiando deslocacdées mais sustentaveis, em marcha a pé
e através de transportes publicos. Deste modo, promove-se a utilizacdo do espago pela
comunidade, em condi¢cées de segurancga, renovando a sua leitura, e sem se perderem 0s

pontos caracteristicos desta area.

5.1 Caracterizacao Geral da Zona de Intervencao

Situado na zona Norte de Lisboa, a freguesia de Benfica possui varios monumentos e
locais de interesse, bem como uma densidade populacional que aumentou
exponencialmente a partir do século XIX. Abrangendo 7% da cidade de Lisboa e contendo
cerca de metade do seu espaco dentro do Parque Florestal do Monsanto [73], esta

freguesia conta com 36985 habitantes e 21314 alojamentos (cerca de 5,4% do edificado
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da cidade de Lisboa) [74], na sua grande maioria, apartamentos em edificios com varios

pisos de habitacao.

A Figura 5.1 localiza a freguesia de Benfica na posicao geografica no territério da cidade.

Distrito: Lisboa

Freguesia: Benfica

Figura 5.1 - Localizagédo da freguesia de Benfica [75]

E também uma freguesia privilegiada quanto a espacos comerciais (desde o comércio local
a centros comerciais), infraestruturas de apoio social e uma boa rede de transportes
publicos, contando com varias carreiras de autocarro e estagbes de metropolitano nas
proximidades.

Um dos locais mais centrais da freguesia € o Largo da Igreja, atravessado pela Estrada de
Benfica (eixo fundamental de ligagdo ao centro da cidade) e onde se encontram pontos de
interesse, tais como, a Igreja de Nossa Senhora do Amparo (vulgarmente conhecida como
Igreja de Benfica), o Chafariz de Benfica (que estava ligado ao Aqueduto das Aguas Livres
aquando da sua construcao) e os Jardins do Palacio Baldaia.

A zona de intervengao, no qual se insere o caso de estudo, engloba todo o espago de
dominio publico correspondente a area da Estrada de Benfica, compreendida entre a
Avenida Grao Vasco e a Travessa do Vintém das Escolas, assim como todos os espacos
adjacentes limitados pelo edificado. Estdao também inseridas nesta requalificacdo, a Rua
Claudio Nunes e a Estrada das Garridas, perfazendo uma area total de intervencao de
7000 m?. [76]

Nesse sentido, sdo abrangidas zonas que suportam a circulagdo pedonal, mas que se
encontram delimitadas por vias claramente destinadas a circulagdo automével, como a
Estrada de Benfica e a Rua Claudio Nunes (embora esta seja uma rua sem saida e
destinada fundamentalmente a cargas e descargas para os estabelecimentos ali
existentes), bem como ruas exclusivamente pedonais, mas que ainda assim necessitam de

ser intervencionadas. A Figura 5.2 ilustra a area de intervengéo.

70/107
REQUALIFICACAO URBANA NO AMBITO DA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE E DA MOBILIDADE
CASO DE ESTUDO: LARGO DA IGREJA DE BENFICA



INSTITUTO SUPERIOR DE ENGENHARIA DE LISBOA
Area Departamental de Engenharia Civil

Figura 5.2 - Area de Intervencéo e arruamentos circundantes [77]

Uma das caracteristicas que sobressai no Largo de Benfica é a apropriagcao por parte da
populacdao, nomeadamente idosos e criangas, que fazem do local o seu espago de

convivio, denotando a vivéncia de bairro, caracteristica da zona.

No passado, a Estrada de Benfica servia o trafego local e de atravessamento entre as
Portas de Benfica e o centro de Lisboa. Atualmente sdo apenas permitidos os transportes
publicos e veiculos de emergéncia. No entanto, nao foi efetuado qualquer tipo de alteracao
nas caracteristicas da via, constituindo um efeito de barreira entre os espacos de
circulagcao pedonal (que sao interrompidos pelo espacgo de circulagdo automaovel).

A populagédo ao sentir este efeito vé reduzida a sua capacidade de utilizacdo do espaco
publico, sendo os grupos mais vulneraveis (criancas e idosos), os mais afetados.

Impbe-se a necessidade de devolver esta area as pessoas que vivem naquele local o seu
dia-a-dia, dando especial atencdo a circulacdo pedonal e atenuando o carater de
separacao inerente a Estrada de Benfica, tal como mostram as Figuras 5.3 e 5.4.
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Figura 5.3 - Estrada de Benfica e o efeito de Figura 5.4 - Delimitacao dos espacos rodoviario
barreira e pedonal

A Rua Claudio Nunes, que faz a ligacao entre os arruamentos a Norte e a Estrada de
Benfica, esta também privada da sua plena utilizacdo. Apesar de ser uma rua
maioritariamente residencial, existem lojas de pequeno comércio nos pisos térreos dos
edificios e cujo acesso é feito através de estreitos passeios.

Uma vez que se trata de uma rua que nao apresenta saida, na sua intersecao com o Largo
de Benfica, é utilizada pelos veiculos como zona de estacionamento, estando destituida de
qualquer tipo de vivéncia por parte dos pedes. A Figura 5.5 é ilustrativa dessa situagao.

Figura 5.5 - Rua Claudio Nunes

Torna-se, ainda, fulcral recuperar a importancia da Estrada das Garridas, azinhaga de
acesso aos arruamentos a Sul do Largo e a Rua da Republica Peruana. Este arruamento
permite ainda a ligagdo ao Palacio Baldaia e engloba o Chafariz de Benfica, tal como
ilustra a Figura 5.6.
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Figura 5.6 - Pontos de interesse junto a Estrada das Garridas [77]

O Palacio Baldaia, Quinta do século XIX, ja foi utilizado como um luxuoso hotel com
amplos jardins no seu interior e um restaurante com duas categorias, servindo diferentes
classes sociais. [78]

O Chafariz de Benfica data de 1778 e segue o modelo comum da época, estando
localizado no centro de uma praceta semicircular, funcionando como ponto central daquele
local. A 4gua que o abastecia era proveniente do Aqueduto das Aguas Livres e servia ndo
s6 para as populagcbes, mas também para a rega de terrenos que existiam nas
proximidades. [72]

Como se pode verificar, sdo duas estruturas que outrora foram importantes para o local,
mas que com o passar do tempo tornaram-se desenquadradas no espago e com 0 seu
valor patrimonial negligenciado. A Figura 5.7 ilustra o estado da Estrada das Garridas e na
Figura 5.8 apresenta-se o Chafariz de Benfica.

Figura 5.7 - Estrada das Garridas Figura 5.8 - Chafariz de Benfica
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5.2 Resultados da aplicacao do Diagrama de Lugar na Zona de Intervencao

A caracterizacao da situacdo existente e dos problemas atuais do Largo de Benfica foi
realizada com base na recolha de sugestées e ponderagédo dos contributos da populagéo,
partindo do método do Diagrama de Lugar (apresentado no Capitulo 3 deste documento) e

discutindo as principais prioridades em sessao publica.

Cada participante desta sessao respondeu acerca das varias caracteristicas relacionadas
com o espacgo, classificando-as desde “Muito Mau” a “Muito Bom”, consoante o grau de
satisfacdo perante cada uma delas. Embora tenha sido constituida por uma amostra de
habitantes considerada reduzida, a sessao permitiu ainda assim registar conclusées

importantes.

Os graficos das Figuras 5.9 a 5.12 ilustram os resultados das principais caracteristicas a

melhorar
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Figura 5.9 - Limpeza das Ruas e Jardins [79]
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Figura 5.10 - Horéarios para Cargas e Descargas [79]
74 /107

REQUALIFICACAO URBANA NO AMBITO DA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE E DA MOBILIDADE
CASO DE ESTUDO: LARGO DA IGREJA DE BENFICA



INSTITUTO SUPERIOR DE ENGENHARIA DE LISBOA
Area Departamental de Engenharia Civil

Muito Bom ‘
o \
S © Bom
o O .
©'S Razodvel
=
7] ‘:’ Mau
N =
8 @ Muito Mau
o .

N3o Sabe
T T T T

0 1 2 3 4 5 6 7 8
N¢ de Habitantes

Figura 5.11 - Opcoes de estacionamento [79]
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Figura 5.12 - Acessibilidade para cidadaos com mobilidade reduzida [79]

Da analise das figuras, conclui-se que deve ser feito um investimento na limpeza das ruas,
uma revisao do horario permitido para as cargas e descargas dos espacos comerciais,
criar novos espacgos de estacionamento e (embora ndo fosse a situagdo mais gravosa)
podia ser melhorada a acessibilidade para cidadaos de mobilidade reduzida. Para além
disso, concluiu-se ainda que devia ser estudada a relocalizacado de passagens de pedes e
investir na frequéncia de transportes publicos (que diminui drasticamente a partir das

21h30).

5.3 Condicionantes, Objetivos e Zonamento

5.3.1 Condicionantes e objetivos
Definidas as linhas gerais de intervencao, torna-se importante conhecer a morfologia do
terreno da area de intervencao, que embora ndo apresente dificuldades do ponto de vista
topografico, verifica-se um forte contraste entre uma area muito plana, de dificil drenagem
(com uma infinidade de cotas de soleira idénticas) - no espaco entre a Avenida Grao
Vasco e o Chafariz, e a Estrada das Garridas - e o desnivel significativo que esta estrada

apresenta relativamente a zona do Chafariz.
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O respeito pelas cotas de soleira existentes e a manutencao das pendentes aplicadas na
via publica constitui uma das principais condicionantes. O desnivel entre a Estrada das
Garridas (cota 74.50) e o patamar adjacente, posterior ao Chafariz de Benfica (cota
75.30), que atualmente é vencido por 5 degraus (que serdo suprimidos) onde também
existe uma rampa de acesso a uma agéncia bancaria e cuja inclinacdo ronda os 8%,

conforme se ilustra na Figura 5.13, constitui também uma forte condicionante a tratar.

Figura 5.13 - Desnivel existente entre a zona pedonal da Estrada de Benfica e a Estrada das
Garridas

Pretende-se que esta ligagao seja mais direta para todos os individuos, privilegiando-se
ainda a ligacao pedonal com a Rua da Republica Peruana, situada no extremo Sul da
Estrada das Garridas, e que servird como local de estacionamento para os utilizadores do
Largo da Igreja de Benfica.

Deste modo, podem resumir-se 0s principais objetivos da intervengéao:

e Restituir a identidade dos monumentos locais e que, até agora, estavam
negligenciados e desintegrados no espaco: Igreja de Nossa Senhora do Amparo de
Benfica, Chafariz de Benfica e Palacio Baldaia;

e Garantir a acessibilidade nas zonas em que a discrepancia entre cotas € mais
acentuada, procurando facilitar a comunicacdo ao longo de todos os pontos de
referéncia do largo, a partir de todas as dire¢des preferenciais de circulagao, com os
acessos aos edificios, respeitando sempre que possivel a legislagdo em vigor e
requisitos de mobilidade urbana;

e Restruturar toda a area de intervencao, de forma a melhorar o aproveitamento do
espaco, criando zonas de estadia, corredores de percurso confortavel, equipamento
urbano adequado e transformando o espag¢o num todo;

e Tornar o espaco destinado essencialmente ao pedo e a sua livre circulagao,

articulando-o com o corredor de transportes publicos e eliminando o efeito de
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barreira causado por este, prevalecendo os movimentos pedonais, sem esquecer a

seguranga de pessoas e bens.

O grande objetivo desta intervengao é propor, no geral, uma composigao clara e eficaz do
espaco, ao enaltecer a prépria arquitetura, otimizando as circulagbes preferenciais e
permitindo a unidade da area de intervencdo sem que seja perdida a singularidade de
cada zona. Pretende-se a devolugdo do Largo da Igreja de Benfica aos seus habitantes,
destacando o carater de praga para este bairro. [80]

No ambito da requalificacdo prevista para o Largo de Benfica, a Figura 5.14 apresenta
esquematicamente o tipo de solugédo preconizada.

RT, DE:
%‘s’m’&

Figura 5.14 - Representacédo esquematica da requalificacao prevista no Largo de Benfica [80]

5.3.2 Zonamento

Uma vez que o Largo da Igreja de Benfica € uma zona bastante consolidada da cidade
de Lisboa, a CML analisou o espaco e criou zonas distintas de atuagéo. O seu estudo
teve inicio durante a fase de Programa Preliminar, as quais foram ajustadas na fase
seguinte de Estudo Prévio e definidas em fase de Projeto de Execucao. No total, foram
definidas treze zonas distintas, que pelas suas caracteristicas, localizagdo ou destino de
utilizacdo, mereceram um especial cuidado na sua requalificagdo, esquematicamente
indicadas na Figura 5.15.
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Figura 5.15 - Esquema do zonamento proposto

Para cada uma das zonas indicadas na Figura 5.15 descreve-se seguidamente qual o
objetivo e tipo de intervengéo previsto.

1. Acesso a Igreja de Nossa Senhora
do Amparo - pretende-se manter a
l6gica de intervencdo em que o pedo é
o elemento mais importante. Neste
local, o nivel do pavimento do corredor
de transportes publicos sobe ao nivel
da area pedonal, dando maior

amplitude ao adro da igreja que hoje

em dia € quase inexistente. Figura 5.16 - Acesso a Igreja de Benfica

2. Chafariz de Benfica — pretende-se
uma maior abertura do espago, assim
como realcar a presengca desta
importante  estrutura  patrimonial,

tornando-a num dos  principais

elementos do Largo.

Figura 5.17 - Chafariz de Benfica
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3. Quiosque - constituindo um ponto

central de convivio do bairro, este
permanecerda no mesmo local. A
vegetagado aqui existente sera util para
a criacdo de novos espagos de
estadia.

Transportes Publicos (TP) — aqui foi
proposta a criagdo de um cais através
do rebaixamento do pavimento,
facilitando as entradas e saidas de
passageiros. Este trecho da via tem
uma dimensao de 38m, capaz de alojar
dois autocarros articulados.

Zona de partilha de espacos de
circulacdo — zona que serd partilhada
entre transportes publicos e pedes,
onde o pavimento serd elevado ao

nivel da area pedonal.

Circulacao pedonal - dispersa por
toda a area de intervencao, intercalada
por corredores de passagem e areas
de deambulacao.

Figura 5.20 - Zona de futura circulagao
partilhada

Figura 5.21 - Area de circulagao pedonal
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7. Bolsas de estadia - mais
resguardadas, adjacentes a edificios,
onde as pessoas observam montras e

entram em espagos comerciais.

8. Acesso aos Jardins do Palacio
Baldaia — cuja abertura ao publico
podera ser realizada a curto prazo e
podera criar um foco de atragcdo na
Estrada das Garridas.

Figura 5.23 - Atual acesso ao Palacio
Baldaia

9. Passagens pedonais inferiores -
servem de acesso a Rua da Republica
Peruana (a Sul da Estrada de Benfica),
entradas de edificios e
estacionamentos.

10. Zonas de contencao — referem-se ao
eixo partihado entre pebdes e
transportes publicos, com a
configuracdo de faixas pavimentadas
com um piso contrastante e
demarcadas da transigao.

Figura 5.25 - Zonas de contengéo
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11. Esplanadas - atualmente j& definidas

e enquadradas na zona mais
resguardada, junto aos edificios, onde
se localizam 0S respetivos

estabelecimentos.

12. Estrada das Garridas — situada entre

a Estrada de Benfica e a Rua da
Republica Peruana, constitui a ligacao
a Sul do Largo, onde se prevé um
elevado fluxo de pedes futuramente.
Faz o acesso ao interior do Palacio
Baldaia e conflui no Chafariz de
Benfica.

13. Rua Claudio Nunes - constitui a

ligagdo aos arruamentos a Norte da
Estrada de Benfica. Ir4 contribuir para
a dispersdo de pedes para esta area.
Atualmente € usada como &rea de

estacionamento.

Figura 5.28 - Rua Claudio Nunes

Para uma observacdo mais detalhada de cada uma das zonas, assim como da correta

delimitacao entre espacos de circulagao pedonal e de veiculos motorizados, sugere-se a

consulta do Plano Geral de Intervencao, que constitui o Anexo C deste documento.
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5.4 Tracado e caracteristicas das vias

A intervencao prevista envolve a alteracdo planimétrica e altimétrica das vias que
atravessam e confluem no Largo de Benfica. Nesse sentido, foram estudadas os seguintes
arruamentos: a Estrada de Benfica (entre a Avenida Grao Vasco e a Travessa do Vintém
das Escolas), a Rua Claudio Nunes (entre a Estrada de Benfica e a Rua Ernesto da Silva),
a Estrada das Garridas (ligando a Estrada de Benfica a Rua da Republica Peruana) e a
intersecao entre a Travessa do Vintém das Escolas e a Estrada de Benfica.

A intervencao realizada na Travessa dos Arneiros consiste apenas no enquadramento da
mesma no ambito dos acertos de tracado da Estrada de Benfica.

5.4.1 Estrada de Benfica

A Estrada de Benfica passou por algumas alteragcdes na gestdo de transito, tendo sido
considerada em tempos, como uma via de acesso privilegiado ao centro da cidade de
Lisboa. Atualmente apenas € utilizada para transportes publicos e veiculos de
emergéncia. No entanto, nunca foram efetuadas quaisquer alteragdes ao nivel do tragado

da via.

Uma vez que a Estrada de Benfica atravessa toda a area de intervengédo e define os
respetivos limites, foi necessario adapta-la ao espaco envolvente. A proposta de

requalificagdo envolve uma extensdo de cerca de 178m, conforme se ilustra na Figura
5.29.
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Figura 5.29- Intervencao proposta na Estrada de Benfica [76]

Mantiveram-se os dois sentidos de circulagao, uma via para cada sentido, com a largura
genérica de 3,25m, ladeadas por passeios, onde foram criados espacos destinados ao
mobiliario urbano e a estruturas verdes. O lado Norte da via possui passeios com uma
largura de 1,20m e o lado Sul, dois passeios de 2,30m e 3,40m.
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Em cada um dos passeios foram também criadas zonas de circulacao pedonal em betdo
continuo, de modo a criar um “corredor confortavel” com inclinagdo constante e livre de

obstaculos. Este corredor tem uma largura de 3,00m em ambos os lados da via.

A Figura 5.30 refere-se a um corte transversal tipo da Estrada de Benfica e pretende
elucidar a situagao anteriormente descrita.
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Figura 5.30 — Corte transversal tipo na Estrada de Benfica [76]

O perfil longitudinal preconizado para a Estrada de Benfica encontra-se no Anexo D deste
documento, e é constituido por trainéis que variam entre os 0,80% e 0,30%, os quais
foram condicionados pelas das cotas de soleira dos edificios envolventes e a pela
drenagem da via.

Na parte final da area de intervencao e de acordo com as caracteristicas do terreno, a
rasante possui uma curva concava de raio igual a 1 000m, que termina num trainel de

inclinacao de 2.50%, de modo a garantir a ligacdo as cotas do pavimento existente.

No que se refere a inclinagdo transversal da via de circulagéo e das zonas pedonais 0
valor adotado foi de 2,00%, de modo a drenar as respetivas plataformas. Estas situacdes
podem ser verificadas com detalhe no Anexo E.

A elevacao do pavimento ao nivel dos espacos pedonais é feita segundo trainéis de
inclinagao igual a 3,00%, numa extensao de 5,00m. Uma vez que a via sera utilizada por
autocarros, segundo o Manual de Desenho de Rua da Camara Municipal de Lisboa [31],
esta extensdo deveria ser pelo menos de 6,00m para inclinagées entre os 3,00% e os
12,00%, por questdes de conforto. No entanto, e uma vez que a inclinagdo utilizada € a
inclinagdéo minima, nao se considera inconveniente em reduzir aquela extensao,

conseguindo-se assim respeitar as cotas de soleira dos edificios.
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5.4.2 Rua Claudio Nunes
No trogo compreendido entre a Estrada de Benfica e a Rua Ernesto da Silva, com cerca
de 71 metros de extensdo, a Rua Claudio Nunes tem sido uma rua sem saida. Sendo
muitas vezes utilizada como parque de estacionamento e para cargas e descargas,
estafrequentemente congestionada e quase sem lugar para a circulagcdo do pedo nos
seus curtos passeios.

Pretende-se que esta situagcdo seja invertida, transformando a rua num espaco
essencialmente pedonal, com as cargas e descargas transferidas para um horario mais
restrito. Assim, esta rua pode ser usada como local de dispersao dos pedes para 0s
arruamentos a Norte do Largo de Benfica.

A Figura 5.31 pretende ilustrar a Rua Claudio Nunes com a intervencgéo proposta.

Figura 5.31 - Intervencgéo prevista para a Rua Claudio Nunes [76]

Sendo uma rua confinada a ocupacao lateral, com uma largura média de cerca de
12,00m, sera redefinida em termos de pavimentos, criando-se zonas de circulacao
confortaveis (a semelhanca da Estrada de Benfica), com 1,20m de largura e garantindo
também um facil acesso as véarias habita¢des laterais.

Quanto a altimetria, as cotas propostas sdo as que melhor se adaptam as condicionantes
locais existentes (entrada de edificios, existéncia de grelhas de ventilacdo, tubos de
queda, entre outras).

A inclinagéo transversal desta rua passa agora a ser feita para o interior, com inclinagoes
transversais entre os valores de 1,50% e 2,00%, sendo complementada com dispositivos
de drenagem adequados. Nas ligacoes as soleiras dos edificios, por vezes existem
inclinagdes transversais superiores a 2,00% recomendados [43], sendo essas variagdes
pontualmente ultrapassadas.
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A Figura 5.32 representa um corte longitudinal da Rua Claudio Nunes e a Figura 5.33 um

corte transversal da mesma rua, sendo que estes elementos podem ser observados com

maior detalhe no Anexo F — Cortes da Rua Claudio Nunes.
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Figura 5.32 - Corte longitudinal da Rua Claudio Nunes [76]
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Figura 5.33 - Corte transversal da Rua Claudio Nunes [76]

5.4.3 Estrada das Garridas

Tal como ilustra a Figura 5.34, a Estrada das Garridas sera mantida como zona pedonal,

tendo um reperfilamento que garantira uma ligagdo o mais suave possivel com a zona do

Chafariz de Benfica, assim como uma ligagdo pedonal ao Jardim do Palacio Baldaia

(onde foi criada uma plataforma de acesso junto a sua entrada).
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!
-+ ESTRADA DAS loes.371 L
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Figura 5.34 - Intervencéo prevista na Estrada das Garridas [76]
85/ 107

REQUALIFICAGAO URBANA NO AMBITO DA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE E DA MOBILIDADE
CASO DE ESTUDO: LARGO DA IGREJA DE BENFICA



INSTITUTO SUPERIOR DE ENGENHARIA DE LISBOA
Area Departamental de Engenharia Civil

Outro dos objetivos da requalificacao deste arruamento é facilitar a ligacdo com a area de
estacionamento da Rua da Republica Peruana. Tal como as passagens inferiores aos
edificios situadas ao longo da Estrada de Benfica, prevé-se que a Estrada das Garridas
seja um meio de ligagao entre os arruamentos a Sul e o Largo de Benfica.

No final da Estrada das Garridas prevé-se criacdo de trés lugares de estacionamento,
como complemento aos cerca de 80 lugares existentes nas proximidades, respeitando o
Manual de Desenho de Rua da Camara Municipal de Lisboa que indica que sao
necessarios “trés lugares em espacos de estacionamento com uma capacidade
compreendida entre 26 e 100 lugares”. [31]

A Figura 5.35 representa um corte longitudinal da Estrada das Garridas e a Figura 5.36
representa um corte transversal do mesmo arruamento.
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Figura 5.35 - Corte Longitudinal da Estrada das Garridas [76]

Entrada Paldcio Baldaia

. Muro
Sol_74.62

(a construir)

7% T - 76

74 ¢ S ——_—

474

72 + + 72

74.59

—174 58}

211
L =3.61 L=3.90

Figura 5.36 - Corte Transversal da Estrada das Garridas [76]

O Anexo G representa com maior detalhe a intervengcdo proposta na Estrada das
Garridas.

86/107
REQUALIFICACAO URBANA NO AMBITO DA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE E DA MOBILIDADE
CASO DE ESTUDO: LARGO DA IGREJA DE BENFICA



INSTITUTO SUPERIOR DE ENGENHARIA DE LISBOA
Area Departamental de Engenharia Civil

5.5 Modelacao da superficie do Terreno

Como foi referido anteriormente, a zona correspondente a Estrada de Benfica é
essencialmente plana, pelo que a garantia da drenagem de aguas pluviais é primordial. A
andlise do terreno permite identificar uma infinidade de cotas de soleira idénticas, o que foi
constatado durante as visitas realizadas ao local.

A Figura 5.37 exemplifica uma das zonas de retencao de aguas, préximas de fachadas de
edificios, onde a vegetagdo existente evidencia a acumulagcdo de agua em altura de

chuvas.

Figura 5.37 - Zona de retencao de agua junto a edificios

Para resolver tal situagao, propés-se, de uma forma geral e em toda a area de intervengéo,
no seguimento da configuragéo do terreno e das cotas de soleira adjacentes, a subida do
pavimento relativamente ao atual, possibilitando assim uma drenagem eficaz e mantendo-

se pendentes transversais, sempre que possivel, da ordem dos 1,00 a 3,00%.

Quando nédo era possivel manter constante a inclinagdo transversal desde a soleira dos
edificios a estrada, optou-se por criar linha de quebra nos passeios, nas quais se previu a
criagdo de sumidouros para o escoamento de aguas.

Um dos maiores desafios deste projeto refere-se que a discrepancia entre cotas
atualmente existentes na zona do Chafariz de Benfica (prolongando-se pela Estrada das
Garridas). Neste caso, a modelagao prendeu-se nao tanto com motivos de drenagem, mas
para garantir a acessibilidade e eliminagdo de barreiras fisicas entre a area posterior e 0
fontanario adjacente (cujo desnivel é de cerca de 0.80m, atualmente superado por 5
degraus). Face a este desnivelamento, a supressao de uma pendente transversal mais
gravosa no acesso a Estrada das Garridas mostra-se mais problematica, nomeadamente
quando é pretendida a eliminacdo da atual plataforma que d& acesso aos edificios
adjacentes e a agéncia bancaria, bem como de todos os degraus que fazem a ligagao
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entre ambos os planos. A Figura 5.34(a) representa a situagdo atual e Figura 5.34(b) a
situagéo proposta deste local.

® Caixa Gerat 4o Depusitos \*%{«""

AT
(a) — Situacao atual (b) — Situacao proposta [76]

Figura 5.38 - Desnivel entre a Estrada de Benfica e a Estrada das Garridas

De modo a solucionar esta situacao esta prevista a subida do pavimento na zona do
Chafariz de Benfica, implicando o ligeiro aterro dos edificios da Estrada das Garridas, de
forma a alcancar a cota de entrada do Palacio Baldaia (cota 74.62) e atenuar a diferenca
de cotas com a area posterior ao chafariz, sem que sejam prejudicadas as arvores ai
implantadas. Entre a agéncia bancaria e o local de passagem para a Estrada das Garridas,
esta prevista uma inclinacdo da ordem dos 5,50%, suprimindo qualquer degrau. Como
medida de segurancga, neste local sera construido um muro em betdo armado, provido dos

respetivos guarda corpos.

Ao ser realizada esta modelacao é feita uma ligacdo mais direta para todas as direcoes,
tornando o local acessivel a todos.

De modo a reunir todo o estudo relativo a modelacéo do terreno foi criada uma planta que
contém todas as cotas a manter, inclinagcdes transversais e valetas a criar para a correta
drenagem de aguas pluviais, assim como uma planta com as larguras e pontos de

referéncia para a execucao do projeto. Estas plantas encontram-se no Anexo H e .

5.6 Pavimentos

5.6.1 Prospecao realizada
O pavimento existente na Estrada de Benfica, embora ndo esteja em ruina, apresenta
deformagbes e necessidade de reparagdes, pelo que foi realizada uma campanha de
prospecao geotécnica, constituida pela execugcado de 5 carotagens no pavimento (4 na
Estrada de Benfica e 1 na Rua Claudio Nunes). Na Estrada das Garridas, por nao
suportar trafego rodoviario, ndo foi considerada a necessidade de realizar prospegéo.
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Da andlise realizada a Estrada de Benfica, encontraram-se sempre 3 camadas, com
espessuras variando entre 3,0 e 5,0 cm na camada inferior, entre 5,0 e 9,0 cm na
camada intermédia, e entre 3,0 e 3.5 cm na camada de desgaste. Na carote efetuada na
Rua Claudio Nunes identificaram-se apenas duas camadas betuminosas com 2,0 cm de
espessura cada.

5.6.2 Estrutura dos pavimentos
A Estrada de Benfica foi motivo de um estudo mais aprofundado, uma vez que a
intervengao obriga a um reperfilamento da mesma. Com o objetivo de assegurar um bom
desempenho e durabilidade da mesma, esta prevista a execugcdo de um pavimento
betuminoso totalmente novo, respeitando assim as condicionantes impostas pelo novo

espaco (tais como os novos sumidouros e outros dispositivos de recolha de aguas).

Tendo em consideracdo que este troco da Estrada de Benfica serd utilizada
essencialmente por veiculos de transporte publico, cujas solicitagbes do trafego séo
inferiores a uma estrada utilizada por qualquer veiculo e com auxilio de programas
informaticos de célculo automatico de pavimentos, adotou-se a seguinte estrutura para
este arruamento, conforme se discrimina no Quadro 5.1.

Quadro 5.1 - Estrutura do Pavimento na Estrada de Benfica [76]

Modulo de . .
Camada Es;zgrsns)ura Material deformabilidade ggiﬂﬁggﬁ
(MPa)

Desgaste 6 BB 4500 0.350
Regularizagéo 9 MB 5000 0.350
Base+Sub-base 40 ABGC 190 0.375

- Solos
Fundacéo 30 selecionados 65 0.400

Rega de Colagem
Rega de Impregnacéo

]
!
-

\

A Figura 5.39 representa um pormenor construtivo deste pavimento.

____ Bet&o Betuminoso de Desgaste com 0,06m

com pigmento (cor Ocre)

Macadame Betuminoso 0,09m

g,

-
/

~_Agregado Britado de Granulometria

extensa com 0,40m em duas

camadas de 0,20m

Solo Seleccionado com 0,30m

de espessura

Figura 5.39 — Pormenor construtivo do pavimento na Estrada de Benfica [76]
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Pretende-se que a Rua Claudio Nunes venha a ter um cariz pedonal, admitindo
pontualmente veiculos para cargas e descargas e veiculos de emergéncia. Tera uma
estrutura composta por cubos de vidraco ou granito, uma almofada de areia de cimento
com 0,05m de espessura, que assenta sobre uma base de agregado britado de
granulometria extensa com 0,30m de espessura (em duas camadas de 0,15m). A Figura
5.40 ilustra um pormenor deste pavimento.

O pavimento dos espagos de estacionamento para pessoas de mobilidade reduzida na
Estrada das Garridas tém a mesma estrutura.

Calgada de Cubo de Granito 11x11x11cm (cor Cinza)
Calgada de Cubo de Vidrago 11x11x11cm (cor Branca)

] Almofada de Areia com Cimento 0.05m
~ (Trago 1:4)

~.__Agregado Britado de Granulometria
I = extensa com 0,30m em duas
| \ camadas de 0.15m

Solo bem compactado

Figura 5.40 - Pormenor construtivo da Rua Claudio Nunes [76]

As zonas de circulagdo pedonal sdo constituidas por cubos de granito ou vidrago
assentes numa almofada de areia com cimento com 0,05m de espessura e esta sobre
uma base de agregado britado de granulometria extensa com 0,15m de espessura, tal
como se pode comprovar pelo pormenor construtivo na Figura 5.41. Esta estrutura foi
utilizada nos passeios da Estrada de Benfica, Rua dos Arneiros e Estrada das Garridas.

Calgada de Cubo de Granito 5X5X5cm (cor Cinza)
Calgada de Cubo de Vidrago 5x5x5cm (cor Branca)

__Almofada de Areia com Cimento 0.05m
(Trago 1:4)

Solo Bem Compactado

Figura 5.41 - Pormenor construtivo do pavimento pedonal [76]

Ao longo do Largo de Benfica existem espacos de circulacdo confortaveis, sendo que
estes espacos estdo presentes na Estrada de Benfica e na Rua Claudio Nunes. A sua
estrutura é semelhante a representada na Figura 5.41, embora a camada superficial seja

de betédo continuo com espessura de 0,10m.
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5.6.3 Outros pavimentos
Ao longo de toda a area de intervencao prevé-se, de uma forma geral, a utilizacdo de
calcada, tanto de vidraco como de granito, variando apenas as dimensdées — maiores
dimensdes de calgada em zonas que irdo suportar a circulagao automével.

O pavimento proposto propée uma uniformidade no espago, com diferentes
estereotomias ao nivel da pavimentagao, sendo em seguida descritas as dimensdes e

locais de colocagdo. O Anexo J contém a Planta de Pavimentos, Remates e

\\Y,
4

Figura 5.42 - Solucao junto ao Chafariz
zonas de passeio propostas, criando de Benfica [76]

Revestimentos. [76]

Na zona de circulagdo exclusivamente
pedonal, junto ao Chafariz de Benfica esta |
prevista a aplicacdo de calgada de vidraco
(cor branca) intercalada por calcada de

cubos de granito (cor cinza), com dimensoes
5x5x5cm, ambas dispostas em fiada curva,
de forma a acompanhar o tragado do projeto.

Esta area tem continuidade nas restantes

circunferéncias largas, centradas no chafariz,
onde foi considerada a reutilizagdo de
material de origem, corrigindo os acessos a

cotas de soleiras.

Para o pavimento rodoviario é proposto um
betdo betuminoso com pigmento cor ocre, de
forma a permitir a passagem de transportes

publicos, mas enfatizando o carater pedonal
pretendido.

Os lugares de estacionamento no final da
Estrada das Garridas sdo em cubos de
granito cinza, de dimensdes 11x11x11cm,
demarcando zonas destinadas a veiculos

mas  enquadrados numa  circulagdo

preferencialmente pedonal.

Figura 5.44 - Novos espagos de
estacionamento [76]
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A transigéo entre a zona pedonal e a zona
de circulagdo rodoviaria de  betao

betuminoso ocre é acentuada com uma faixa

de cubos de granito cinza (dimensodes
5x5x5cm). O contraste entre as cores claras

e escuras aumenta a percecao visual e
acautela o atravessamento da mesma.

Figura 5.45 - Faixa em cubos de
granito [76]

Prevé-se a criagdo de faixas de circulagao
confortaveis, para a Estrada de Benfica e
para a Rua Claudio Nunes, recorrendo a um
pavimento de betdo continuo, de cor branca.
Estas areas de circulagdo pedonais
diferenciam-se das restantes, estando

expressamente destinadas a uma

deslocacao direta, desimpedida de quaisquer

obstaculos Figura 5.46 - Faixas de circulacdo

confortaveis, em betao continuo [76]

O pavimento da entrada da Igreja de Nossa

Senhora do Amparo de Benfica existente

sera mantido.

Figura 5.47 - Pavimento na entrada da
Igreja de Benfica [76]

A Rua Claudio Nunes, demarcada por
pilaretes a diferenciar a zona pedonal,
permite um corredor no qual é permitida a
passagem automdvel (com carater
temporario, para cargas e descargas) numa
estereotomia que alia a calgada de cubos de
vidrago branco com cubos de granito cinza,
de dimensodes 11x11x11cm. Esta
estereotomia sofre uma desintegragdo na

ligacdo perpendicular no topo da rua,

. o Figura 5.48 - Pavimento da Rua
criando-se uma mescla entre os materiais. Claudio Nunes [76]
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Na Rua Claudio Nunes é ainda proposta
uma caleira de drenagem em fiada de 5
cubos de granito de cor cinza, também com

dimensbées 11x11x11cm, para suportar as

cargas do eventual trafego automével.

Figura 5.49 - Caleira proposta na Rua
Claudio Nunes [76]

A diferenciacao entre os locais de circulagdo automoével e pedonal é feita com recurso a
lancis calcarios, sendo que sao utilizadas diferentes dimensdes, de acordo com a

separacao que se pretende efetuar:

e Entre os pavimentos pedonais e o0s pavimentos de circulagdo de veiculos
motorizados, utilizaram-se lancis de dimensdes 1,00x0,25x0,20m;

¢ Como remate de transicdo entre o pavimento de betdo continuo e a calgcada de
vidrago, esta previsto um lancil em chapa de ago, com 0,12m de altura e 0,005m de
espessura;

¢ No remate entre o arruamento a Sul da area de intervencdo (Rua da Republica
Peruana) e os estacionamentos na Estrada das Garridas, adotou-se um lancil de
dimensodes 1,00x0,25x0,12m, estando colocado ao nivel do pavimento para facilitar a
utilizagao por pessoas de mobilidade reduzida.

5.7 Infraestruturas de apoio e equipamentos

A adaptagéo do Largo da Igreja de Benfica as necessidades do novo espago implicou um
estudo dos varios tipos de infraestruturas. Para além da infraestrutura rodoviaria,
anteriormente analisada, foram previstas alteragdes a nivel do esquema de drenagem de

aguas, iluminagéo publica e sinalizagao.

Para além das infraestruturas de apoio ao espaco, foram também propostos novos
equipamentos e mobiliario urbano que ira dar um carater atual ao espacgo, estando de

acordo com o que ¢ utilizado em outros espagos da cidade de Lisboa.

5.7.1 Rede de Abastecimento e Drenagem de Aguas
Quanto a rede de abastecimento de aguas, e uma vez que sera alterada a altimetria com
a nova pavimentagao prevista, a EPAL ir4 aproveitar a presente empreitada para a
substituicdo dos ramais de abastecimento existentes e respetivas tampas. Serdo também

instalados marcos de incéndio adicionais, por forma a cumprir a legislacao em vigor. [76]
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Relativamente a drenagem de aguas pluviais e, tendo também em consideracdo as
intervencdes a nivel de pavimentos e consequente altimetria, existe a necessidade de
contemplar novos sumidouros e desativar alguns dos existentes, bem como aproveitar

esta intervengao para melhorar a drenagem em algumas areas.

Na zona dos passeios da Estrada de Benfica foram propostas valetas, constituidas por
cubos de vidrago de cor branca, previstas na pavimentagdo e que recolherdo as aguas

pluviais a superficie e as conduzirdo a rede municipal existente.

Em algumas zonas de maior acumulacao de caudal, serdao previstos sumidouros duplos,

por forma a melhorar a capacidade de drenagem naquelas zonas.

De acordo com o Anexo L — Planta de Drenagem Pluvial, na Estrada de Benfica sera
mantido o esquema de drenagem pluvial existente (sumidouros junto as bermas), ao
contrario do que acontece na Rua Claudio Nunes, onde se prevé agora que a recolha de
aguas se faca através de sumidouros localizados na zona central, que por sua vez

estaréo ligados ao coletor existente.

Os sumidouros a desativar serdao demolidos, procedendo-se ao seu aterro, devidamente
compactado.

5.7.2 lluminacao Publica
Com o objetivo de afirmar neste espago uma nova centralidade, configurando-o para um
aspeto mais atual, seguro e apelativo, foi realizado um estudo referente a iluminagao da
area de intervengdo. Foram consideradas quatro zonas distintas, no qual se aplicou uma
nova iluminagdo. Todos os novos aparelhos, estdo providos da tecnologia LED, por forma

a dotar a zona de melhor iluminagcéo e mais econdémica.

A Estrada de Benfica, que contém circulacao rodoviaria e pedonal, é constituida por
aparelhos de iluminagdo instalados em colunas de 6m de altura, junto as zonas de
circulagdo rodoviaria e por aparelhos de iluminacao do tipo semi-dispersivo, instalados
em colunas de 4m, junto as zonas de circulagao pedonal. [76]

A Rua Claudio Nunes, na sua configuragao essencialmente pedonal, é servida também
por aparelhos semi-dispersivos em colunas com 4m de altura, retirando-se os aparelhos

montados em consola, pouco interessantes, na fachada dos edificios. [76]

De forma a dar énfase a um dos elementos de maior interesse do largo, o Chafariz de

Benfica, serao instalados projetores com tecnologia LED, enterrados no solo.
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Por fim, é também renovada a iluminagao publica das passagens inferiores aos edificios,
obtida pela aplicacao de projetores assimétricos com LEDs.

5.7.3 Sinalizacao
A sinalizagdo a implantar na zona de intervencao, engloba a Sinalizagdo Horizontal e a
Sinalizagdo Vertical de Cdédigo. Da sinalizagdo existente, apenas sera mantida a
Sinalizag&o Vertical de Orientacao.

O trogo da Estrada de Benfica intervencionado, podera ser definido como uma zona de
coexisténcia, por ser, genericamente, uma zona onde a circulagao rodoviaria é partilhada
com o pedo ao mesmo nivel. Como tal, é necessario moderar a velocidade de circulagao

para essa partilha, sendo que a mesma estara definida para um maximo de 20km/h. [76]

A nivel de sinalizag&o horizontal, prevé-se uma linha longitudinal continua na Estrada de
Benfica, a separar os corredores de circulagao de transporte publico, complementados
com a inscrigdo “BUS”. Nas rampas de acesso ao cais de paragem dos autocarros,
utilizam-se marcas que produz um efeito de xadrez [81], pintadas a branco, alternadas

com a cor do pavimento.

A nivel da sinalizagdo vertical, estes serdao essencialmente de regulamentacado e de

indicagéo e estardo colocados a uma altura de 2.40m. [82]

5.7.4 Equipamento e Mobiliario Urbano
Em relagdo ao mobiliario urbano o Largo da Igreja de Benfica foi dotado de equipamento
adequado a particularidade de cada zona, contribuindo para a melhoria do conforto dos

seus utilizadores.

A par do que sera explicado no Quadro 5.2, recomenda-se o seguimento do Anexo M —
Plano de Equipamentos e Mobiliario Urbano.

Quadro 5.2 - Mobiliario urbano tipo utilizado no Largo da Igreja de Benfica

Ao longo de uma das faixas de cubos de granitos, no alinhamento
de arvores paralelo a Estrada de Benfica mais a Sul, propbe-se a
colocagdo de bancos duplos com costas, em madeira, |
enquadrando-se na leitura geral da cidade de Lisboa. Em algumas
zonas da area de intervencdo, propde-se também a colocagdo de i

bancos em madeira, mas sem constituirem unidades duplas.
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A Rua Claudio Nunes sera provida de pilaretes de modo a impedir

de forma expressa, a invasao destas zonas pelos automoveis.

Num projeto de requalificagdo urbana, uma das questdes
relevantes no desenho do espaco publico passa também pela
distribuicdo de papeleiras. Propde-se a disposi¢cdo de papeleiras
semelhantes as utilizadas nos arruamentos da cidade de Lisboa,
pelos principais pontos de passagem e estadia.

A guarda de protecdo que acompanha o muro de suporte na
transicao para a Estrada das Garridas, sera composta por tubos
de aco galvanizado, com 0.90m de altura final.

As estruturas que compdéem e enquadram o Chafariz de Benfica,

deverdo ser alvo de limpeza e recuperagao.

A Camara Municipal de Lisboa pretende revestir o Chafariz com ||

azulejos alusivos a sua época de construgao.

5.8 Resumo

O caso de estudo incidiu sobre a requalificacdo de uma praga em Lisboa, mais
propriamente o Largo da Igreja de Benfica.

Resultando de uma andlise cuidada ao espaco, identificaram-se as condicionantes locais e
a metodologia adequada a cumprir com 0s objetivos propostos pelo programa no qual esta
intervencao estava inserida, denominado por “Uma Pragca em cada Bairro”, para a Camara

Municipal de Lisboa.

Apesar da area de intervengcédo nao ser extensa (7000 m2), consideraram-se treze zonas
distintas, nas quais a intervencgao teria particularidades.

Para além disso, as inclinagdes do terreno foram sempre uma preocupagao presente neste
caso de estudo, quer seja pelo carater plano de algumas zonas (e como tal, exigiam novas
solugdes de drenagem), quer pelo desnivel de outras zonas (e que, seguindo a logica de
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acessibilidade, teriam de ser equacionadas solugdes para obter inclinagées mais suaves e

eliminar degraus e outras barreiras fisicas).

Adotaram-se novas configuragdes no tracado das vias, de modo a obter espagos mais
proximos das pessoas. A adequacado dos perfis transversais e da alteracdo da altimetria
para deixar os passeios ao nivel do espago rodoviario, pressupde a ideia de partilha de
espacos e reduz a velocidade de circulagao dos veiculos, aproximando-a da velocidade de
circulacao dos pedes.

A criacdo de diferentes areas pavimentadas, complementadas com uma sinalizacdo
adequada, ajuda a diferenciacdo de espacos e consegue criar diferentes zonas sem

barreiras que impegam o movimento dos pedes ou diminuam a sua liberdade.

A importancia e diferenca neste tipo de iniciativas reside no envolvimento, desde inicio, da
populacdo local ao perceber quais as suas necessidades e de forma a adapta-las ao
espago que serd para o seu usufruto. Estes projetos de requalificagdo de pragas e largos,
como o caso do Largo da Igreja de Benfica, pretendem definir os espagos mais marcantes
da cidade, onde se valoriza 0 espago publico e a interagao entre os utilizadores, servigos,
comércio, transportes coletivos, entre outros. [83]
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6 CONCLUSOES

Neste capitulo é feita uma sintese do trabalho desenvolvido durante o periodo de estagio na
empresa SENER-ENGIVIA, que teve como principal objeto a tematica da requalificagao
urbana, com foco na melhoria das acessibilidades e da mobilidade. Neste &mbito, tendo por
base a pesquisa e estudo realizados, assim como o caso de estudo desenvolvido, relativo
ao projeto de execugdo dos arranjos exteriores do Largo da Igreja de Benfica, serao
apresentadas as principais conclusoées.

6.1 Sintese do trabalho

O presente relatério foi produzido no ambito do estagio curricular realizado na empresa
SENER-ENGIVIA, que constitui a filial portuguesa da multinacional SENER — Ingenieria y
Sistemas, SA. e que tem como objetivo afirmar-se no mercado portugués nas areas de
Infraestruturas e Transportes, contanto j& com a participagdo em varios projetos de renome

no panorama nacional e internacional.

A insercdo na equipa de projeto da empresa e as atividades realizadas durante o periodo
de estagio foram fundamentais para a compreensao de todas as tarefas envolvidas num

projeto de requalificagédo urbana, como o do caso de estudo.

De modo, a sintetizar as principais ideias contidas no presente relatério, considera-se
oportuno apresentar o resumo dos trés ultimos capitulos, designados por A Requalificacao
Urbana e a sua relagdo com a Acessibilidade e a Mobilidade, Principios de interven¢cdo no
Espaco Publico e o Caso de estudo: Largo da Igreja de Benfica.

> A Requalificacao Urbana e a sua relacdo com a Acessibilidade e a Mobilidade
[Capitulo 3]
Neste capitulo foi feita uma abordagem teérica, ao estudar as consequéncias do
crescimento acelerado dos espacos urbanos sem o devido planeamento. Procedeu-se
a distincdo de conceitos aparentemente semelhantes, tais como revitalizacao,
renovacao e requalificacdo urbana, recorrendo a exemplos praticos. De igual modo,
estudaram-se diferentes perspetivas referentes a requalificacdo urbana, mostraram-se
as vertentes que lhe estdo associadas, bem como a importancia dos programas de
apoio a requalificagéo.
Foram explicadas diferentes metodologias de avaliagdo dos espacgos publicos e a
importéncia da sua utilizagao.
Por fim, refletiu-se acerca da importancia das questdes de acessibilidade e mobilidade
na avaliagdo da qualidade dos referidos espacos publicos, permitindo o estudo de

estratégias de sucesso a nivel nacional e internacional.
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> Principios de intervencao no Espaco Publico [Capitulo 4]
A atribuicdo de usos ao espaco publico urbano define o sucesso e a capacidade de
utiizacdo do mesmo. Este capitulo teve a finalidade de diferenciar os tipos de
utilizacdo do solo em espacos destinados a veiculos motorizados, bicicletas e pedes,
apontando estratégias para melhorar a mobilidade dos espacos e tornando-os
acessiveis a todos, com base na legislacado em vigor, e em particular, com especial

atencao para o que se tem vindo a aplicar na cidade de Lisboa.

> Caso de estudo: Largo da Igreja de Benfica [Capitulo 5]
Tendo como base o tema principal deste relatério — Requalificacao Urbana no
ambito da melhoria da Acessibilidade e da Mobilidade — o caso de estudo
selecionado recaiu sobre o projeto de execucdo dos arranjos exteriores do Largo da
Igreja de Benfica, o qual decorreu durante o periodo de estagio na empresa.

O desenvolvimento do caso de estudo foi organizado de modo a dar énfase a
compreensao de todas as vertentes e condicionantes incluidas no projeto, sendo para
tal fundamental a pesquisa e estudo anteriormente apresentada.

Este tipo de intervengbes beneficia tanto o espago publico como o pedo, uma vez que
sao recuperadas zonas e ponto de interesse com valor historico para a cidade, com
elevada presenga de comércio tradicional, ao mesmo tempo que é feita uma
adaptacédo de toda a area, transformando-a num local seguro a circulagédo do pedo,
acessivel e de encontro as necessidades das populacoes.

Pretende-se, assim, que o caso de estudo sirva de exemplo para futuras intervengdes

no espago publico urbano.

6.2 Principais conclusoes

A realizagdo do estagio na SENER-ENGIVIA permitiu adquirir conhecimentos acerca do
funcionamento de um gabinete de projeto na area das vias de comunicacao e transportes,

possibilitando uma viséo integrada e mais pratica deste ramo da Engenharia Civil.

Ao pensarmos nas Vias de Comunicagdo, facilimente relacionamos com extensas
autoestradas e vias férreas de alta velocidade ou transporte de grandes mercadorias.
Muitas vezes esquecemo-nos de que existe mais para além do automoével e das grandes

ligacOes entre cidades, portos e aeroportos.

A escala local ndo pode ser deixada de parte, pois sdo dos pequenos bairros, pragas e
outros arruamentos de que as comunidades vivem, passam as suas vivéncias, onde fazem

as suas compras, onde os idosos descansam em bancos de jardim e onde as criancas
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brincam. Assim, é necessario adequar estes espacos para os recebermos, dotando-os de
qualidade, equipamentos, eliminando barreiras e tornando-os seguros e atrativos.

Durante varios anos, Portugal deu especial atengdo aos meios motorizados, construindo
boas infraestruturas rodoviérias, que permitiram o desenvolvimento do pais, garantindo
proximidade entre as populagdes. Agora estamos perante um novo paradigma, as
populagdes que estdo préximas mas que, por falta de condi¢cdes locais, se comegaram a
afastar.

A requalificagdo urbana, entre os varios conceitos que a caracteriza, reine o pressuposto
de criar espacos que vao de encontro as necessidades das populacées, respondendo a
aspetos sociais, econémicos, fisicos e ambientais. Quanto maior o nimero de pessoas que

um espago serve, maior a qualidade do mesmo.

Nao basta apostar na mobilidade quando a acessibilidade € reduzida. Nao basta
considerar a populagdo medianamente habilitada quando existe uma tendéncia de
envelhecimento da populacéo.

As cidades sustentaveis sdo capazes de satisfazer as necessidades dos atuais cidadaos
sem comprometer a utilizacdo por geracdes futuras, onde os espacos devem ser
projetados ou adaptados para servir qualquer pessoa, tenha ou ndo a mobilidade
condicionada, tenha ou nao perfeitas capacidades auditivas ou visuais. Nesse sentido, sdo
aplicadas novos meétodos que pretendem responder as necessidades de cada um,
promovendo os modos suaves de locomogdo, em detrimento do transporte automével que

até agora foi tdo importante.

Por outro lado, em Portugal e tendo em consideracdo os dados mais recentes de
sinistralidade rodovidria, continua a ser em meio urbano onde se verifica os maiores

numeros de acidentes com vitimas.

Dando especial atencao ao elemento mais vulneravel do sistema viario, o pedo, seria
também interessante, avaliar que altera¢gdes ocorrem comparando os locais inseridos no
programa “Uma Pragca em Cada Bairro”, antes e depois da intervengao ser realizada e que

efeito teriam na sinistralidade rodoviaria.
A existéncia de espacos acessiveis ndo € uma caracteristica apenas de novos espacos.

Uma cidade com mobilidade mas sem acessibilidade acaba por se tornar numa cidade que
exclui as populacbes da vida urbana, em vez de as incluir nas suas vivéncias. A
requalificacdo tem um papel fulcral neste aspeto, sendo uma aposta para o futuro dos

Nossos espacgos publicos urbanos.
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Anexo A — Método de Brandao

Trata-se de uma metodologia, proposta por Brandao, P. (2002), cujo objetivo € estruturar um

conjunto de critérios, gerais e especificos, a serem avaliados por entidades gestoras do

espago.

Os critérios gerais referem-se a avaliagdo quantitativa do espaco, avaliando a sua

identidade, continuidade, permeabilidade, acessibilidade, mobilidade, segurancga, inclusao

social, entre outros, todos eles importantes num espago publico.

Os critérios especificos tratam elementos de iluminacdo, redes viarias de transportes,

elementos naturais, bem como outros relevantes a apreciacdao do espaco.

Para cada um dos grupos de critérios, foi elaborada uma lista (checklist) que permite a

classificacao dos elementos como pontos fortes/fracos e uma classificacao pontual, de 1 a 5

pontos.

A checklist dos critérios gerais é apresentada no quadro seguinte.

Quadro A1 — Critérios gerais para o Método de Brandao [29]

Pontos
fortes

Pontos
fracos

Avaliacao
(1ab5)

Identidade
Cardater e significado do espaco; forma como os utentes aderem, se relacionam e se
apropriam do espago

Continuidade / Permeabilidade
Integragdo no contexto e na malha urbana, contribuindo para a fluidez e coeréncia
visual do local a redes e servigos.

Seguranca / Conforto / Aprazibilidade
Qualidades fisicas, funcionais e formais do espago, visando a qualidade do uso.
Vegetacao, luz, equipamento.

Mobilidade / Acessibilidade / Permeabilidade
Facilidade de ligagbes fisicas; adequagdo a diferentes tipos de deslocagéao;
separacao de vias, delimitagcoes.

Inclusdo / Coesao Social
Consideracdo de expetativas e necessidade, sem exclusdo no uso do espago, de
qualquer grupo social. Controlo da privatizagdo do espaco.

Diversidade / Adaptabilidade
Flexibilidade e versatilidade para a adaptagdo e usos diversos e as possiveis
alteragdes futuras.

Resisténcia / Durabilidade
Adequagdo dos materiais e equipamentos as solicitagbes do uso, desgaste,
vandalismo, clima, etc. Manutencdo minimizada.

Sustentabilidade

Gestdo equilibrada dos recursos consumidos (instalagao, energia, manuten¢ao) com
criagdo de valor (beneficio econémico, ambiente e social). Otimizagdo do uso do
solo e dos transportes publicos.
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De seguida, apresentam-se os critérios especificos

Quadro A1 — Critérios especificos para o Método de Brandao [29]

Pontos Nao
fracos Aplicavel

Pontos

fortes Adequado

Elementos e estruturas naturais
-Dimensionamento/posicionamento (escala, relagdo com a envolvente,...)
-Servigo/Performance (aspetos cénico-simbodlicos, controlo
microclimatico,...)

-Conservagao/Resisténcia (capacidade de carga, exigéncias de
manutencao, resisténcia a seca,...)

Elementos de expressao artistica (Arte Publica)
-Dimensionamento/posicionamento  (especificidade do local, escala,
relagdo com a envolvente, vistas, panoramas,...)

-Servigo/Performance (ludico-social, econdmico-institucional, educativo-
cultural, civico, ambiental,...)

-Conservagao/Resisténcia (longevidade, resisténcia as intempéries e ao
vandalismo, manutencéo,...)

-Coeréncia/lntegragdo (no espaco, envolvimento da comunidade,...)

Elementos e sistemas de comunicacao urbana
-Dimensionamento/posicionamento (Interferéncia com vistas, panoramas,
condigoes de circulagao e apreensao, area de influéncia)
-Servigo/Performance (legibilidade, modularidade, eficacia,...);
acessibilidade visual; fungdes de orientagdo, diregdo, identificacao,
regulacao;

-Conservagao/Resisténcia (resisténcia as intempéries e ao vandalismo
dos suportes, manutencéo,...)

Equipamento e mobiliario
-A ponderar para cada tipo de equipamento e mobilidrio indicado no texto

Estruturas e sistemas de iluminacao
-Dimensionamento/posicionamento  (relagao funcional/formal com a
envolvente, identidade)

-Servigo/Performance (desenho, funcionalidade, acessibilidade,
modularidade, diversidade, simbolismo, seguranga, conforto,...)
-Conservagao/Resisténcia (resisténcia as intempéries e ao vandalismo,
manutencao, facilidade de montagem/desmontagem e de substituicéo de
componentes, consumo, ciclo de vida)

-Coeréncia/lntegragdo (no espago e paisagem urbanos,...)

Infraestruturas viarias e transportes (ruas e passeios)
-Dimensionamento/posicionamento  (relagéo funcional/formal com a
envolvente e com os fluxos de circulagdo, dotagdo de estacionamento,
niveis de velocidade)

-Servigo/Performance (desenho, funcionalidade, acessibilidade,
seguranga, conforto,..)

-Conservagéo/Resisténcia (relagdo com as infraestruturas,...)

Infraestruturas subterraneas

-Dimensionamento/posicionamento (relagdo funcional/formal com a
superficie)

-Servigo/Performance (desenho, funcionalidade, acessibilidade,
seguranga,...)

-Conservagao/Resisténcia (relagdo com a superficie, facilidade de
manutencao e substituicao,...)

-Coeréncia/lntegragdo (no espaco urbano, na rede viaria e na dinamica
dos locais,...)

Infraestruturas viarias e transportes (ruas e passeios)
-Conservagao/Resisténcia (relagdo com as infraestruturas, materiais,
facilidade de manutengéo,...)

-Coeréncia/lntegracéo (no espaco urbano, na rede vidria e na dinamica
dos locais,....)

Estacionamento

-Dimensionamento/posicionamento (dotagdo, relagdo funcional/formal
com a envolvente e com os fluxos de circulagéo)

-Servigo/Performance (desenho, funcionalidade, acessibilidade,
seguranga, conforto,...)

-Conservagao/Resisténcia (relagdo com as infraestruturas, materiais,
facilidade de manutengéo,...)

-Coeréncia/lntegragao (no espaco urbano, na rede viaria e na dinamica
dos locais)
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Pavimentos

-Dimensionamento/posicionamento

-Servigo/Performance (desenho, funcionalidade, acessibilidade,
seguranga, conforto, simbolismo)

-Conservagao/Resisténcia (relagdo com as infraestruturas, materiais,
facilidade de manutengéo e substituigdo,...)

-Coeréncia/lntegragao (no espaco urbano, na rede vidria e na dinamica
dos locais,...)

Avaliacao da coeréncia, equilibrio e outras qualidades do
desenho

Avaliacao global do projeto
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Anexo B

Regras de Implantacao de Equipamentos e Mobiliario Urbano
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Anexo B — Critérios de Implantacao de Mobiliario e Equipamento Urbano

Segundo o Manual de Desenho de Rua da Camara Municipal de Lisboa [31], “a implantagdo
de elementos de mobiliario urbano e equipamento deve ser efetuada em locais que nao
impecam, nem dificultem a visibilidade de sinais de trdnsito ou o correto uso de outros

elementos ja existentes.”

Posto isto, sdo descritos em seguida alguns dos critérios a seguir na implantagdo de

mobiliario e equipamento urbano:

Devem ser admitidos abrigos de
transportes publicos com projeto e
dimensionamento adaptado, caso a
sua normal dimensdo condicione a

Abrigos e | orma/ circulacio pedonal.
paragens de

transportes | Se njo forem garantidas as distancias

publicos de 1.20m entre o abrigo e a fachada
dos edificios e 1.00m ao lancil, devera
ser utilizado uma chapa identificadora
no lugar do abrigo.

Né&o deve existir uma distancia real
superior a 100m entre o lugar de
estacionamento e o parquimetro.

Devem estar colocados a 0.30m do
lancil, na area destinada a implantacao
de mobiligrio urbano, ou junto as
fachadas dos edificios para nao reduzir
a largura minima livre dos passeios.

Parquimetros

Os pilaretes devem ser dispostos ao
longo das vias, no espaco destinado a
circulacdo pedonal, a 0.30m da faixa
de rodagem, garantindo 1.20m do
percurso acessivel e com 1.50m de
espacamento. Podem ser retrateis,
caso liguem a zonas de
estacionamento condicionado ou a
equipamentos publicos.

Pilaretes
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Guarda
corpos

Os guarda-corpos tém as mesmas
restricbes que os pilaretes, sendo
ainda que devem possuir uma altura do
rebordo superior ao piso de 0.90m e
possuir em toda a sua extensgo, um
volume detetavel para uma bengala a
uma altura do piso maxima de 0.30m.

Bancos,
cadeiras e
mesas

Quanto a estes elementos, ndo esta
definida qualquer legislagdo em
especial. Localizam-se nos mais
variados locais, desde pracas, jardins
publicos, interfaces de transporte
publico ou qualquer outro espago cuja
dimensao, configuragdo ou interesse
histérico permita cumprir funcées de
descanso pontual do pedo e/ou
contemplagdo de edificios, percursos
pedonais ou paisagem.
Preferencialmente, devemn ser
adotados assentos com encostos e
bracos, de forma a garantir mais
conforto, principalmente em zonas
onde se prevé que exista mais
populacio idosa.

Para além do mobiliario urbano, existem outras estruturas de apoio que tém influéncia no

espago publico urbano e, tal como o mobiliario, seguem critérios de implantagdo. Entre

esses equipamentos, encontramos:

» Esplanadas abertas e fechadas

As esplanadas de cafés ou restaurantes sdo das melhores formas dos cidadaos
disfrutarem das cidades e paisagens envolventes. Podem ser abertas, ndo tendo
qualquer tipo de protecao frontal, ou fechadas, onde o espaco é totalmente protegido.
Ao ocuparem o espaco em frente aos estabelecimentos, poderdo estar a retirar

espaco util aos passeios, pelo que devem:

e Reservar sempre um corredor de circulagdo para pedes, de largura néo
inferior a 2.00m, contado a partir do rebordo exterior do lancil do passeio ou
do elemento mais préximo da fachada do edificio;

e As esplanadas fechadas nunca podem ocupar mais de metade da largura do

passeio com o limite maximo de 3.50m
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» Bancas de venda e quiosques
A diferenca entre estes dois elementos é o facto de as bancas de venda serem

estruturas amoviveis e 0s quiosques estruturas fixas.

Séo consideradas bancas de venda, as estruturas de venda de jornais, artesanato,
engraxadores ou qualquer outro ramo de venda ambulante, sendo que devem estar
sempre regulamentados. De forma a garantir o percurso acessivel, estas devem estar
no plano marginal aos edificios préximos, sendo que nao podem dificultar a entrada
nos mesmos (tém de garantir uma distancia superior a 1.50m das entradas) e um
corredor livre no passeio de pelo menos 2.00m.

Os quiosques sao pequenos espagos comerciais, que podem vender desde revistas e
tabaco até produtos alimentares. A semelhanga das bancas de venda, o corredor de
circulacdo de 2.00m deve ser mantido. Podem situar-se até 0.80m do lancil do
passeio. Ao ser instalado o quiosque, a sua sapata de fundagéao deve estar ao nivel do
pavimento, possibiltando a que qualquer pessoa, possa observar a atividade

comercial.

> Ascensores e plataformas elevatorias
Hoje em dia, € cada vez mais usual encontrarmos dispositivos mecanicos para vencer

desniveis, podendo ser ascensores, plataformas elevatérias ou outras solugdes.

Sao elementos que ajudam a acessibilidade de todos os cidadaos, sejam eles
normalmente habilitados, sejam de mobilidade reduzida, e como tal, estdo no acesso a
estagcbes de metropolitano, centros comerciais, equipamentos de servigo publico e na
maior parte dos edificios recentes.

Quanto aos ascensores, estes devem ter uma precisdo de paragem de +0.02m
relativamente ao nivel do piso da rua e ter um espago entre o piso da rua e o piso da
cabina ndo superior a 0.035m. Os dispositivos de comando do ascensor devem estar
instalados a uma altura medida entre o pavimento e o0 eixo do botdo entre 0.90 e
1.20m. Devem estar livres de degraus ou qualquer outra barreira fisica e o espaco
diante das suas portas deve permitir 0 movimento de uma cadeira de rodas em 360°.

Por outro lado, as plataformas elevatérias devem possuir dimensdes que permitam a
sua utilizagao por um individuo adulto, em cadeira de rodas, e nunca serem inferiores
a 0.75m x 1.00m. Caso o desnivel entre a parte superior e inferior seja superior a
0.75m, deve colocar-se barreiras de prote¢do. Para além disto, a largura das zonas de
entrada/saida da plataforma, nunca devera ser inferior a da plataforma.

AnexoB/5

REQUALIFICAGAO URBANA NO AMBITO DA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE E DA MOBILIDADE
CASO DE ESTUDO: LARGO DA IGREJA DE BENFICA






INSTITUTO SUPERIOR DE ENGENHARIA DE LISBOA
Area Departamental de Engenharia Civil

Anexo C

Plano Geral de Intervencoes

Este Anexo é parte integrante do Projeto de Execucgéo “Arranjos Exteriores do Largo da
Igreja de Benfica”, realizado pela SENER-ENGIVIA e com colaboragéo do aluno durante o
periodo de estagio.
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Anexo D

Planta e Perfil Longitudinal da Estrada de Benfica

Este Anexo é parte integrante do Projeto de Execucgéo “Arranjos Exteriores do Largo da
Igreja de Benfica”, realizado pela SENER-ENGIVIA e com colaboragéo do aluno durante o
periodo de estagio.
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Anexo E

Cortes da Estrada de Benfica

Este Anexo é parte integrante do Projeto de Execucao “Arranjos Exteriores do Largo da
Igreja de Benfica”, realizado pela SENER-ENGIVIA e com colaboragéo do aluno durante o

periodo de estagio.

Anexo E / 1

REQUALIFICAGAO URBANA NO AMBITO DA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE E DA MOBILIDADE
CASO DE ESTUDO: LARGO DA IGREJA DE BENFICA






PRODUCED BY AN AUTODESK EDUCATIONAL PRODUCT

PRODUCED BY AN AUTODESK EDUCATIONAL PRODUCT

Corte C-C'

PK 40.00
M= -92926.837
P=-101301.474

Corte F-F'

PK 100.00
M= -92874.551
P=-101324.784

SETE-RIOS

)

EM DAS ES -_— N
TRAVESSA DO VINTEM __@f—/ =]

=N
I
Z=75.19 N
| O q o o
78 ; | 4 % 78 78 ’)l(‘ 78 RUADOSARNE,ROS . 5 /
i ' .
" %, e | oeoy T LA b 76 RN 05, o | ey e 2o R b
==
o L] [ . o N [ I )
10 8 4 0 ! 4 8 10 10 8 4 0 4 8 12 16 18
g 3
g Ll Ll Ll Ll 9 Ll Ll L Ll Ll Ll
o o
Parc. 2.68 1.20 3.25 3.25 2.30 3.00 1.79 Parc. 3.66 3.00 1.20 3.25 3.25 2.30 3.00 3.40 1.80 3.82
L=7.53 0.20 |0.20 0.20 0.20 L=10.74 L=11.51 020 lo.20 0.20 0.20 0.20 0.20 L=18.37
Corte B-B' Corte E-E'
PK 20.00 PK 80.00
M= -92945.266 M= -92889.979
P=-101293.704 P=-101317.014
7
78 78 78 19 78
8 | ¥
] ]
" [ o, am | 2 @ <2 * P1g e e s o | e e e o g
o= || [ ) o N [ )
10 8 4 0 4 8 10 10 8 4 0 4 8 12 16 18
o g I 8 o 8 g 5 o “ Sy § 83 . 28 2 5 g 2 2 LEGENDA | Cortes
g | Cota i g ¢ i i i i i g | Cota i i i g e i 2 i i g 2
% Ll Ll Ll Ll % Ll 1l Ll Ll Ll Ll
o o
Parc. 2.49 1.20 3.25 3.25 2.30 3.00 5.00 Parc. 2.50 2.00 3.00 1.20 3.25 3.25 2.30 3.00 3.40 1.80 3.92 P rf. .
il de terreno existent
L=7.34 0.20 |0.20 0.20 0.20 L=13.95 L=12.35 0.20_ |o.20 0.20 0.20 0.20 0.20 L=18.47 e de e e O e S e e
Perfil de terreno proposto
Corte A-A' Corte D-D' prop
PK 0.00 PK 60.00 0.000 | Cota existente
M= -92963.695 M= -92908.408
P=-101285.933 P=-101309.244
0.000 | Cota proposta
7=75.33 Sol_75.20
0% | Pendent rficial
78 % 78 78 78 Prid enaente supertiCla
7 o | o ’ " o oy an | 2 ; (A) |Identificagao do corte
; || . ; L T I . ¢
12 8 4 0 4 8 12 ! 16 12 10 8 4 0 4 8 P
Para consultar perfil longitudinal da
2| cota s | com z e s 3 Estrada de Benfica ver Anexo D
1 N NN N N 1 N N N N N~ N NN N N N
% Ll % Ll Ll Ll Ll
[a o
Parc. 7.97 3.28 14.24 Parc. 528 2.00 3.00 1.20 3.25 3.25 2.30 3.00 2.35
L=11.45 0.20 L=14.24 L=13.13 0.20 |0.20 0.20 0.20 L=11.30
N° do Desenho: Escala: Formato:
Requalificagdo Urbana no ambito da melhoria Anexo E 1:200 A2
IS E L INSTITUTO SUPERIOR das acessibilidades e da mobilidade Designacio Cortes Data Folh
] ) ) : : olha:
namessee: DE ENGENHARIA DE LISBOA| Caso de Estudo: Largo da Igreja de Benfica Estrada de Benfica Novembro 2016 E3
PK 0+000.000 a 0+100.000

13Nd0¥d TVNOILYINA3 MS3AOLNVY NV A9 d32NAO0™d

LONAO0™d TVYNOLLYINAI MSIA0LNY NV A9 d32NA0¥d




PRODUCED BY AN AUTODESK EDUCATIONAL PRODUCT

PRODUCED BY AN AUTODESK EDUCATIONAL PRODUCT
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INSTITUTO SUPERIOR DE ENGENHARIA DE LISBOA
Area Departamental de Engenharia Civil

Anexo F

Cortes da Rua Claudio Nunes

Este Anexo é parte integrante do Projeto de Execucgao “Arranjos Exteriores do Largo da
Igreja de Benfica”, realizado pela SENER-ENGIVIA e com colaboragéo do aluno durante o
periodo de estagio.

Anexo F /1

REQUALIFICAGAO URBANA NO AMBITO DA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE E DA MOBILIDADE
CASO DE ESTUDO: LARGO DA IGREJA DE BENFICA
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INSTITUTO SUPERIOR DE ENGENHARIA DE LISBOA
Area Departamental de Engenharia Civil

Anexo G

Cortes da Estrada das Garridas

Este Anexo é parte integrante do Projeto de Execugéo “Arranjos Exteriores do Largo da
Igreja de Benfica”, realizado pela SENER-ENGIVIA e com colaboragéo do aluno durante o
periodo de estagio.

Anexo G/ 1

REQUALIFICAGAO URBANA NO AMBITO DA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE E DA MOBILIDADE
CASO DE ESTUDO: LARGO DA IGREJA DE BENFICA






PRODUCED BY AN AUTODESK EDUCATIONAL PRODUCT

PRODUCED BY AN AUTODESK EDUCATIONAL PRODUCT
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INSTITUTO SUPERIOR DE ENGENHARIA DE LISBOA
Area Departamental de Engenharia Civil

Anexo H

Planta de Modelacao do Terreno

Este Anexo é parte integrante do Projeto de Execucgéo “Arranjos Exteriores do Largo da
Igreja de Benfica”, realizado pela SENER-ENGIVIA e com colaboragéo do aluno durante o
periodo de estagio.

Anexo H/ 1

REQUALIFICAGAO URBANA NO AMBITO DA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE E DA MOBILIDADE
CASO DE ESTUDO: LARGO DA IGREJA DE BENFICA
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NOTAS:

LEGENDA | Planta de Modelagéo do Terreno e Estruturas

Cotas existentes

Cotas de soleira existentes a manter

Cotas propostas

Pendente superficial

Valeta

Muro de suporte em betdo armado
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Tragado

Todas as cotas deverdo ser verificadas em obra.

ISEL

INSTITUTO SUPERIOR DE
ENGENHARIA DE LISBOA

INSTITUTO SUPERIOR
DE ENGENHARIA DE LISBOA

Requalificacdo Urbana no ambito da melhoria
das acessibilidades e da mobilidade
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INSTITUTO SUPERIOR DE ENGENHARIA DE LISBOA
Area Departamental de Engenharia Civil

Anexo |

Planta de Implantacao Planimétrica

Este Anexo é parte integrante do Projeto de Execugéo “Arranjos Exteriores do Largo da
Igreja de Benfica”, realizado pela SENER-ENGIVIA e com colaboragéo do aluno durante o
periodo de estagio.

Anexo | /1
REQUALIFICAGAO URBANA NO AMBITO DA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE E DA MOBILIDADE
CASO DE ESTUDO: LARGO DA IGREJA DE BENFICA
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INSTITUTO SUPERIOR DE ENGENHARIA DE LISBOA
Area Departamental de Engenharia Civil

Anexo J

Planta de Pavimentos, Remates e Revestimentos

Este Anexo é parte integrante do Projeto de Execugéo “Arranjos Exteriores do Largo da
Igreja de Benfica”, realizado pela SENER-ENGIVIA e com colaboragao do aluno durante o
periodo de estagio.

Anexo J /1
REQUALIFICAGAO URBANA NO AMBITO DA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE E DA MOBILIDADE
CASO DE ESTUDO: LARGO DA IGREJA DE BENFICA
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LEGENDA | Planta de Pavimentos, Remates e Revestimentos
_Pavimentos

Pavimento pedonal em calgada de cubos de vidrago, cor branca,
com dimensdes 5x5x5¢m

Pavimento pedonal em calgada de cubos de granito, cor cinza,
com dimensdes 5x5x5¢m e acabamento serrado nas faces visiveis

Pavimento pedonal em betdo continuo do tipo "UniLisboa" da Secil
ou equivalente, cor branca, com espessura minima de 10cm, com
juntas afastadas no maximo 2,5m e preenchidas com 5-8mm de
aredo

Pavimento rodoviério em betdo betuminoso com pigmento, cor
ocre

Pavimento rodoviario em calgada de cubos de granito, cor cinza,
com dimensdes 11x11x11cm e acabamento serrado nas faces
visiveis

Pavimento rodoviério em calgada de cubos de vidrago, cor branca,
com dimensdes 11x11x11cm

Pavimento rodoviério em calgada de cubos de vidrago, cor branca,
com dimensdes 11x11x11cm, pontuado por cubos de granito, cor
cinza, com dimensdes 11x11x11cm e acabamento serrado nas
faces visiveis, aplicados de forma aleatéria

= Pavimento rodoviario existente a manter em betuminoso

_Remates

Caleira em fiada de 5 cubos de granito, cor cinza, com dimensdes
11x11x11cm e acabamento serrado nas faces visiveis

Caleira em fiada de 10 cubos de vidrago, cor branca, com
dimensdes 5x5x5¢cm

Remate em zona de circulagdo pedonal, em fiada de cubos
de vidrago, cor branca, com dimensdes 5x5x5¢cm

Remate entre zona de circulagdo rodoviario e Rua Claudio Nunes
em fiada tripla de cubos de granito, cor cinza, com dimensdes
11x11x11cm e acabamento serrado nas faces visiveis

Remate de caldeiras retangulares em lancil de calcario, com
dimensdes 1.00x0.25x0.12m, cor branca e acabamento bujardado
a pico fino nas faces visiveis

Remate de caldeiras circulares em lancil de calcario curvo, com
secgao 0.25x0.12m, cor branca e acabamento bujardado a pico
fino nas faces visiveis

Remate entre zona de circulagéo de autocarros e zona pedonal e
entre pavimentos pedonais em lancil de calcario, com dimens6es
1.00x0.25x0.20m, cor branca e acabamento bujardado a pico fino
nas faces visiveis

Remate entre zona de circulagdo rodoviario/estacionamento e
zona pedonal em lancil de calcario, com dimensdes
1.00x0.25x0.12m, cor branca e acabamento bujardado a pico fino
nas faces visiveis

Remate entre zona de circulagéo rodoviario e zona de
estacionamento em lancil de calcario rebaixado, com dimensdes
1.00x0.25x0.12m, cor branca e acabamento bujardado a pico fino
nas faces visiveis

Lancil em chapa de ago, metalizado a quente, com 12cm de altura
e 5mm de espessura

_Estruturas

Muro de suporte

_Revestimentos

Revestimento de caldeiras em gravilha bago-de-arroz, cor branca,

com granulometria 4-6mm, estabilizada com resina epoxydica, do
tipo 'PPA’ da Jardins e Afins ou equivalente

_Area de intervengdo

Limite de intervengao
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INSTITUTO SUPERIOR DE ENGENHARIA DE LISBOA
Area Departamental de Engenharia Civil

Anexo L

Planta de Drenagem de Agua

Este Anexo é parte integrante do Projeto de Execugéo “Arranjos Exteriores do Largo da
Igreja de Benfica”, realizado pela SENER-ENGIVIA e com colaboragéo do aluno durante o
periodo de estagio.

Anexo L/ 1

REQUALIFICAGAO URBANA NO AMBITO DA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE E DA MOBILIDADE
CASO DE ESTUDO: LARGO DA IGREJA DE BENFICA
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INSTITUTO SUPERIOR DE ENGENHARIA DE LISBOA
Area Departamental de Engenharia Civil

Anexo M

Plano de Equipamentos e Mobiliario Urbano

Este Anexo é parte integrante do Projeto de Execugéo “Arranjos Exteriores do Largo da
Igreja de Benfica”, realizado pela SENER-ENGIVIA e com colaboragéo do aluno durante o
periodo de estagio.

Anexo M/ 1

REQUALIFICAGAO URBANA NO AMBITO DA MELHORIA DA ACESSIBILIDADE E DA MOBILIDADE
CASO DE ESTUDO: LARGO DA IGREJA DE BENFICA
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LEGENDA | Planta de Equipamentos e Mobiliario Urbano

_Equipamentos

P=-101250

= Guarda de protegdo em tubos de ago galvanizado, cor cinza escuro (RAL 7037 -
Dusty Grey), com 0.90m de altura final, constituida por corrim&o com 0.05m de
didmetro, prumos verticais principais com 0.05m de didmetro e espagamento
variavel (fixados no chao) e prumos verticais secundarios com 0.01m de

diametro, com espagamento de 0.11m (fixados em prumo horizontal, a 0.10m do
pavimento)

_Mobiliario urbano

Banco com costas, em madeira de tali envernizada, com estrutura em ferro
i

fundido metalizado e pintado (forja), na cor RAL 7011 (cinzento), com dimensdes
1.80x0.815x0.77m, do tipo "Linha Serralves" da Larus, ou equivalente

/

R0 /

Banco com costas duplo, em madeira de tali envernizada, com estrutura em ferro
A4 / !
/C,fDE o

fundido metalizado e pintado (forja), na cor RAL 7011 (cinzento), com dimensdes
1.80x1.494x0.77m, do tipo "Linha Serralves" da Larus, ou equivalente

/

/

Papeleira em polietileno de alta densidade injetado de massa colorida, cor cinza,
/

com @0.35m e altura de 0.84m, com capacidade de 50L, do tipo "Modelo Prima
Linea" da Resopre, ou equivalente
/

Dissuasores de protecéo, distanciados de 1.56m, em ago decapado metalizado e

pintado na cor RAL 7011 (cinzento), com @0.076m e altura de 0.90m, do tipo
"Pilarete fixo" da Larus, ou equivalente
P & ‘
~ P

_Area de intervengio

E Limite de intervengéo

SOHIaNyY S0ad vny

SETE-RIOS ®

&e 51' vy
B1 1
o %1 go o
® &
O &
S O
®
&l CD@ i
®
®)
Ry,
4/?500‘94/ 7 O o

+ P=-101400 C4 Pegy

T Yang / N

8 /o8]

N° do Desenho: Escala: Formato:
Requalificagdo Urbana no ambito da melhoria Anexo M 1:500 A2
ISE L INSTITUTO SUPERIOR das acessibilidades e da mobilidade Designacao: Sata: Fola:
waeiene DE ENGENHARIA DE LISBOA|  Caso de Estudo: Largo da Igreja de Benfica Planta de Equipamentos e Mobiliario Urbano Novembro 2016 ' M3
19Nd0¥d TVYNOILLYINA3 MS3IA0ILNY NV A9 dI0NA0™d |

10ndo



