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RESUMO

Desde sempre,

0 Tejo, elemento principal deste estudo, manteve desde sempre uma importante relacdo de proximidade com
as suas cidades ribeirinhas e suas povoagdes. No final do séc. XIX, foram elaborados planos para as obras de
melhoramento do Porto de Lishoa, que viriam a alterar essa rela¢ao. Os sucessivos aterros, construidos numa
l6gica de crescimento industrial da cidade de Lishoa, conquistaram terrenos ao rio que alteraram a morfologia
do territdrio.

Com a crise na actividade portudria e as constantes transformacdes do porto geram espacos devolutos, ex-
pectantes e cheios de potencialidades. E entdo imperativo analisar estes espacos e a forma como se poderdo
efectuar as transicoes da cidade para a frente ribeirinha. Através da sua reestruturacao, surge a possibilidade
de uma reconversao urbana e reintegracdo destes espacos na cidade, através do objectivo de terminar com a
barreira fisica, devolvendo o rio a cidade.

No seguimento deste pensamento, é proposto a constru¢ao de um aeroporto “low cost” na margem Sul e um
terminal fluvial na margem Norte, respondendo aos requisitos funcionais, como também a possibilidade de
estes potenciarem um desenvolvimento urbano numa estratégia metropolitana que tem como centro o estudrio
do Tejo.

Palavras Chave: Margens; Transicoes; Frente ribeirinha; Espaco publico.

ABSTRACT

Since always,

The Tagus element of this study, has always remained an important close relationship with its riverside towns
and their villages. At the end of the century XIX, plans have been made for the improvement works of the Port
of Lisbon that would alter this relationship. Successive landfills, built on a logic of industrial growth in the city of
Lisbon, conquered land to the river that altered the morphology of the territory.

With the crisis in port activity and the constant transformations generate the harbor brownfield, expectant and
full of potential. It is therefore imperative to analyze these spaces and how they can make the transition from
the city to the waterfront. Through its restructuring, the possibility arises of a retraining and reintegration of
these urban spaces in the city, through the objective of ending the physical barrier, returning the river to the city.
Following this thought, it is proposed to build an airport “low cost” in the south shore and a river terminal on
the north bank, in response to the functional requirements, but also the possibility of these potentiate urban
development in a metropolitan strateqy that has center as the Tagus estuary.

Key-Words: Margins; Trasitions; Riverfront; Public space
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Fig. 1 - Panoramica do Estudrio do Tejo
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Fig. 2 - Vista Aérea do Estudrio do Tejo
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Fig. 3 - Ortofotomapa

Pagina 17

Fig. 4 - Mapa do Porto de Lishoa (1833);

Fig. 5 - Carta de Terreno em volta de Lishoa - séc. XIX;
Fig. 6 - Carta da Area Metropolitana de Lisboa - 1901
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Fig. 7 - Antiga Praca dos Remolares (actual Duque da Terceira);

Fig. 8- Cais de Alcantara visto do Jardim da Rocha do Conde de Obidos;
Fig. 9 - Estacdo Ferrovidria do Cais do Sodré;

Construir na transicao cidade/frente de agua

Durante muitos anos as margens do Tejo foram alvo de mdltiplas transformacdes, tanto de caracter morfoldgico
como de cardcter social. As margens eram ocupadas por povoacoes ligadas a varias inddstrias como a pesca,
a cabotagem, a inddstria alimentar, construcao naval, entre outras. Contudo no tempo dos Descobrimentos,
principalmente na margem Norte, a orla ribeirinha era ocupada por um mar de habitacdes de gentes ligadas a
expansao maritima.

Era um espaco de movimento constante, que disfrutava de todo o tipo de qualidades que a paisagem natural do
estudrio oferecia. Estas qualidades vivenciais terao sido uma das razdes para que D. Manuel | tenha decidido sair
do Castelo de S. Jorge para o Paco da Ribeira junto ao Tejo. Com esta iniciativa do rei, muitos outros elementos
da corte, que por sua vez ja possuiam quintas de recreio na margem Sul, decidem também eles habitar junto a
margem do rio, como fora o antigo Paldcio do Corte Real, destruido pelo terramoto de 1755.

Juntamente com o0 aumento de casario nas margens do rio, na margem Norte sao também criados espacos pu-
blicos, como por exemplo a Praca dos Remolares, a Praca de Sao Paulo, o Campo das Cebolas, 0 Jardim da Rocha
de Conde de Obidos, entre outros, nesta altura espacos ptiblicos ribeirinhos.

Ao longo dos anos, esta forma de ocupar a frente de rio foi sendo alterada, consequéncia da instalacao de indds-
tria nas margens do rio. Porém, esta ocupacao, apesar de alterado e interferido com a relagdo entre cidade e rio,
dava vida e constante movimento a frente ribeirinha por via da actividade portuaria.

Ainda assim, as maiores perturbacbes na relacao com rio acontecem a partir de meados do séc. XIX e durante o
séc. XX onde, primeiro na margem Norte e mais tarde na margem Sul, se conquista territdrio outrora pertencen-
te ao rio Tejo, resultante da légica das obras de melhoramento do Porto de Lisboa.

As transformacdes geradas por estes sucessivos aterros, apesar de terem contribuido para o desenvolvimento e
definicao da fisionomia dos territérios, tiveram grande impacto na relacao das povoagdes ribeirinhas do estudrio
do Tejo com o rio. Para melhorar a actividade portudria, voltou-se as costas ao rio, perdendo-se em grande parte
as vivéncias que estas povoacbes sempre valorizaram e ainda substituiram-se, em certas zonas, os terrenos
ocupados por inddstria rural, por complexos fabris.

Estes complexos, juntamente com outras infra-estruturas, tornaram-se grandes barreiras que se assumem
como um limite que por um lado dificulta a ligacao da cidade ao rio, como também, no caso da existéncia de
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Fig. 10 - Cais do Sodré;

Fig. 11 - Cais das Colunas;

Fig. 12 - Antiga Fabrica de Braco de Prata;

Fig. 13 - Destrogos de harco encalhado junto & Doca do Pogo do Bispo;

complexos portudrios, a impossibilita. Contudo este limite nem sempre existe, pois certos momentos ao longo
das margens, ao permitem 0 acesso a dgua, tornam-no um limite fragmentario como refere Kevin Lynch em “A
Imagem da Cidade”.

“(....) limite fragmentdrio: em sentido abstracto é continuo, mas apenas visivel em alguns pontos.”
Kevin Lynch, em “A Imagem da Cidade”, 2008

Devido 4 crise na actividade portudria bem como as transformacdes a que o porto foi sujeito, ao longo dos tem-
pos foram sendo encerradas industrias, deixando desta forma muitos espacos ribeirinhos ao abandono. Estes
espacos apesar de devolutos, pertencem a Administracao do Porto de Lishoa, nao podendo ser ocupados.
Contudo, em finais da década de 80 comeca-se a sentir uma reaproximacao as frentes ribeirinhas através de
uma revalorizacdo do papel do rio, numa vontade de inclui-lo na estratégia de desenvolvimento, primeiro da
margem Norte e mais tarde, incluindo a margem Sul, no desenvolvimento da Area Metropolitana de Lishoa. A
refleccdo no futuro destes territdrios presta especial atencao a estes espagos devolutos industriais gerados pelas
crises da actividade portuaria.

“ A expressdo «espacos devolutos» contém em si uma ambivaléncia. Por um lado, evoca o éxito e o fim de um ciclo
activo (concluido, destituido ou interrompido) que alude a uma perda. Por outro lado, postula uma potencialidade
de reutilizagdo dessas dreas, tornadas disponiveis, a uma posterior actividade.”

Vitor Matias Ferreira, em “Lishoa: a Metrépole e o Rio”, 1997

Estes espacos, tal como refere Victor Matias Ferreira, destacam-se pelas suas potencialidades, pois além de dis-
poniveis e proximos da frente de dgua, estes oferecem um valor estratégico-territorial provocado pela escassez
de terrenos urbanizéveis na cidade.

As qualidades destes pedacos de territério permitem que se reflicta numa ideia de pensar cidade e até mesmo
de renovar a cultura urbana. Eles traduzem-se numa oportunidade de voltar a ligar os nicleos urbanos as suas
frentes ribeirinhas, recuperando a sua identidade. Desta forma as possiveis intervencdes nestes espagos deixam
de se destinar apenas aos habitantes das povoacoes as estes directamente ligados, e constituem uma possibi-
lidade de promocdo urbana num ambito mais alargado. Assim pretende-se desenvolver um niicleo que atraia
novas actividades e populacoes que potenciem o desenvolvimento econdémico e urbano.

2|23
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Fig. 14 - Terreno devoluto na frente riberinha;
Fig. 15 - Feira Internacional de Lisboa;

Fig. 16 - Pavilhdo Atlantico;

Fig. 17 - Nova frente ribeirinha do Cais do Sodré;

Entre as principais ideias na intencdo de regeneracao destas dreas abandonadas esta o devolver o rio a cida-
de e consequentemente as suas pessoas, possibilitando-lhes o acesso, oferecendo-lhes novas centralidades e
pensando na sua qualidade de vida. Esta constitui-se como uma forma de recuperar a identidade e tradicao
maritimas, brindando estes territdrios ribeirinhos de um tipo de espacos que se diferenciam dos outros pela
existéncia do contacto com a dgua.

Contudo, a necessidade de tornar acessiveis as frentes ribeirinhas, implicam um forte poder de negociacao, uma
vez que grande parte destas dreas sao geridas pela Administracao do Porto de Lishoa.

Pretende-se entao que as faixas ribeirinhas possam albergar uma multiplicidade de utilizagdes, nao se restrin-
gindo aos usos portudrios e industriais, mas também ltdicos, culturais, turisticos e habitacionais. Neste contex-
to, defende-se que as dreas adjacentes as margens do rio sejam preferencialmente destinadas ao uso pedonal,
afastando-se delas o tréfego rodovidrio. Pretende-se que as frentes ribeirinhas sejam destinadas ao encontro
de pessoas.

Associado a esta vontade de “ligagdo da cidade ao rio (. . .) se encontra directamente relacionada com o estabele-
cimento de um conjunto de acessibilidades: rede vidria ribeirinha, interfaces de transportes fluviais e ferrovidrios e
acessos e circuitos pedonais, por um lado, e com a protecgdo e valorizagéo do sistema de vistas ribeirinho, por outro”,
(Vitor Matias Ferreira, em “Lisboa: A Metrdpole e o Rio”, 1997).

24|25






26| 27

CASOS DE ESTUDO









Fig. 19

Fig. 20

AR INL <1 ~T ~
SO T
-~.
Y/ | / A
/ /
v ! /
' /
/
J AW\ T BB ‘/ L

Fig. 21

Fig. 22



Pagina 28|29

Fig. 18 - Ortofotomapa a localizacdo do Novo Museu dos Coches;
Pagina 30

Fig. 19/22 - Maquete Novo Museu dos Coches;

Museu Nacional dos Coches, Paulo Mendes da Rocha

Belém, frequesia situada na drea ocidental da cidade de Lisboa, usufrui hoje da condicao de centro cultural e
monumental. Localizagao de um conjunto patrimonial de grande interesse histdrico e artistico faz desta zona da
cidade, a que maior afluéncia turistica tem.

Pretendendo o reforco da atraccdo turistica na zona entre o Centro Cultural de Belém e o0 Museu da Electricidade
foi lancado em 2006 o programa governamental “Belém Redescoberta”, programa este que tem como principal
objectivo abrir a cidade ao rio Tejo e devolver a cidade as pessoas.

Com base nesta realidade surge a construcdo do Novo Museu Nacional dos Coches, servindo de foco principal na
intervencao na frente ribeirinha da Ajuda/Belém.

(aracterizado como museu, espaco publico e via de passagem, o Museu Nacional dos Coches assume um cardc
ter pablico muito forte, resolvendo as relacoes publicas e rematando uma das mais importantes frentes urbanas
de Lisboa.

0 museu é composto por um pavilhdo principal em estrutura metalica para as exposi¢des, elevado do solo, e um
anexo em betdo, com recepcao, biblioteca, administracao, restaurante, auditdrio e acesso a passagem publica
para pedestres até ao rio Tejo.

A suspensao da nave de exposicdes, o “estojo para guardar o tesouro da Repdblica” como refere o arquitecto
Paulo Mendes da Rocha, permite a criacao de uma praca-térrea continua, em parte esmagada quando debaixo
do edificio e por outro lado completamente aberta, onde se destaca a relagao entre o novo e o existente. Aqui
podemos dispor da entrada para o museu, uma cafetaria, uma laje e um posto de informacdo da regido de
Belém.

A passagem pedonal permite-nos entrar no edificio sem ir ao museu, além de nos levar ao parque ribeirinho
junto ao Tejo.

0 museu demonstra assim a capacidade de aumentar o espaco publico da cidade, sem que interfira com a valo-
rizacdo da relagdao com o rio.

Este é um exemplo de construgao na transicao para a frente de rio. Este projecto, ao ter eliminado a barreira que
eram as Oficinas Gerais do Exército e ter elevado o edificio do solo, possibilitou a criaao de uma drea destinada
a0 dominio publico onde podemos apreciar o contraste entre o novo e o antigo. A multifuncionalidade do edi-
ficio, apreciada na sua proximidade com o rio, garante que este seja vivido sem termos que que visitar o museu
propriamente dito. O nivel térreo, espaco de elevada permeabilidade, garante-nos uma constante relacao com o
rio é, sendo esta fortalecida pela ligacdo pedonal com a frente ribeirinha.
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Fig. 23 - Ortofotomapa com a localizacdo do Pavilhdo de Portugal;
Pagina 34

Fig. 24/25 - Maquete Pavilhdo de Portugal;

Pavilhao de Portugal, Alvaro Siza Vieira

Ocupando 5 km da frente ribeirinha oriental da cidade de Lishoa, tendo como centro a Doca dos Olivais, a zona
de intervencdo destinada a Exposicao Mundial Expo 98, foi antes de mais uma operacdo de reconversao urbana.
No séc. XIX, as linhas férreas tinham cortado a relagdo com o rio Tejo. Esta drea, onde se encontravam terrenos
do Porto de Lishoa e espacos pertencentes a grandes petroliferas como do Exército, do Matadouro e outras
entidades, foi conhecida como a lixeira da cidade.

Deste modo a Expo 98 veio permitir a regeneracao deste territdrio e abrir a cidade para o rio Tejo.

Foi nesta realidade, onde tudo estava a nascer do nada, que foi desenvolvido o projecto do Pavilhdo de Portugal.

Com escassez de referéncias espaciais sélidas, uma vez que se assistia ao nascimento de toda uma drea urbana,
proponha-se que o edificio reflectisse uma imagem emblemética e festiva, mas que depois da exposicao pudes-
se ser compativel com outras fungdes ainda por definir.

A implantacdo do edificio, inicialmente no eixo da doca, foi deslocada para a esquina noroeste da doca, como
fosse um barco ancorado, criando deste modo uma relagdo de tensao e dinamismo com o resto dos edificios que
se encontravam ao longo da esquina.

0 edificio € composto por dois corpos — uma praca coberta, denominada por Praca Cerimonial, e um edificio
de dois pisos e uma cave, estruturado em funcao de um pétio interior, apresentando um outro patio exterior a
norte.

A praca coberta, com uma fina ldmina curva em betao, assume-se com o espaco de transicao propicio a varios
acontecimentos, onde espaco publico e edificio se intercep¢ao, proporcionando-nos uma excelente qualidade
espacial onde podemos contemplar o vasto rio Tejo.

A reqular distribuicao dos espacos vazios estd relacionada com a localizacao estratégica da circulacdo vertical,
permitindo uma grande flexibilidade para uma futura subdivisao e utilizacao do espaco.

Nesta zona particular da cidade, onde € criado um vasto parque ribeirinho que valoriza a relacao privilegiada
com o rio, 0 Pavilhdo de Portugal destaca-se por ter a capacidade de interceptar publico e privado e por con-
trariar a monofuncionalidade de um edificio construido na frente ribeirinha. Desta forma, o edificio permite
uma multifuncionalidade, onde as actividades ocorridas no espaco exterior poderdo ser independes daquelas
que acontecem no seu interior. Este facto, garante uma certa democratizacdo do espaco, ndo se tornando uma
barreira social.
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Fig. 26 - Mapa das Visinhancas de Lishoa (1812);
Fig. 27 - Carta da Peninsula de Setdbal, (1813-1816);

Margem Sul

Fazendo parte da estrutura do Estudrio do Tejo, a margem Sul sempre fora caracterizada por planicies recortadas
por esteiros invadidos pela maré.

Ao longo dos tempos muitos foram os povos que se interessaram pela riqueza natural proporcionada pelo ex-
tenso estudrio do Tejo e pela fertilidade dos solos existentes nas orlas ribeirinhas deste.

Desde muito cedo a proximidade a cidade da margem Norte criou uma certa dependéncia e marcou o desenvol-
vimento da margem Sul.

Também a inddstria ja no tempo romano, fixava-se na margem Sul do estudrio, como demonstram os fornos de
ceramica encontrados em Alcochete onde se produziam pegas de olaria entre os séculos | e V d.C..

Desde a idade média erquiam-se quintas de recreio pertencentes a membros da corte e a instituicdes religiosas,
onde os reis e outros se refugiavam durante os periodos de peste. Construiram-se também salinas, moinhos de
maré e outras indstrias como a do vidro e de ceramica na margem da Outra Banda e da Borda de Agua como
outrora se chamava a margem Sul.

A salicultura assim como a vinicultura ja estavam muito desenvolvidas no séc. XIV. Mas estes nao eram os tnicos
produtos que, fornecendo Lisboa, garantiam o rendimento as povoacdes da margem Sul. Também a farinha, os
cereais, 0s frutos, a lenha e o carvao eram produtos caracteristicos deste territdrio.

Muita da industria ja situada na margem Sul no fim da idade média servia para dar apoio as necessidades de
abastecimento das embarcagdes que partiam para os Descobrimentos. Posto isto, o transporte de mercadorias
e pessoas entre as duas margens do estudrio levava ao intenso trafego fluvial.

A industria na margem Sul continua a crescer devido as boas condi¢des que o estudrio proporcionava quer em
termos de comunicacoes faceis como baratas e quando Lisboa se proporcionava quer em termos de comuni-
cacoes faceis como baratas e quando Lisboa se recente, tardiamente, da revolucao industrial europeia, com a
chegada da industria mecanicista este fendmeno dispara. As instalac6es fabris instalavam-se preferencialmente
nas orlas ribeirinhas, junto aos cais dos esteiros do Mar da Palha. Desta forma a paisagem da margem Sul foi
sendo transformada para beneficio das necessidades de Lisboa, desprezando-a e quebrando a relagdo intensa
que sempre existira com o Tejo.
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Fig. 28 - Cais das Faluas em dia de carregamento, em Aldeia Galega;
Fig. 29 - Suinicultura no Montijo;

Fig. 30 - Salinas de Alcochete;

Fig. 31- Construgdo da Ponte 25 de Abril;

Como consequéncia da solicitacdo fabril e da abertura do caminho-de-ferro, a margem Sul € alvo de um au-
mento dos movimentos migratdrios, que apesar de sempre terem existido ao longo dos tempos para realizarem
safras, se intensificaram nesta altura, estimulando ainda mais a urbanizacdo local.

Durante o processo de industrializacdo da margem Sul, que se dé a partir do séc. XIX, prolongando-se ao longo
do séc. XX, alguns dos espacos relativos a industria tradicionais, como as quintas, as hortas, as vinhas, sao sa-
crificados para dar lugar as novas unidades fabris. De entre estas destacam-se a C.U.F. (Quimigal), a Siderurgia
Nacional e a Lisnave. Estes trés complexos industriais, onde também poderemos incluir a Base Aérea N°6, apesar
de se tratar de um complexo militar, ocuparam grande parte do territdrio ribeirinho da margem Sul, criando
desta forma enormes barreiras, que impossibilitam o contacto com o rio.

Com a construcao da Ponte 25 de Abril em 1966, volta-se a sentir um crescimento demografico na margem
esquerda do Tejo. A facilidade de acesso, a oferta imobilidria e a urbanizacao descontrolada, transformaram
Almada e os concelhos mais préximos em dormitdrios da capital, fendmeno que mais tarde se viria a repetir com
a construgdo da Ponte Vasco da Gama.

Com os processos de transformacao da actividade portudria e a crise na maioria das industrias na Peninsula de
Setubal, muitas das unidades industriais sao desactivadas, libertando importantes areas ribeirinhas e gerando
espacos devolutos e intteis no territdrio industrial da margem Sul. Estes terrenos, em especial os que correspon-
dem as dreas antes ocupadas pelas trés unidades industriais referidas anteriormente (C.U.F./Quimigal, Siderur-
gia Nacional e Lisnave) foram alvo de um processo de reconversao, tendo sido preenchidas com novas unidades,
com dimensdes e caracteristicas diferentes das que Ihe antecederam, mas que estao longe de poder rentabilizar
numa légica de sustentabilidade urbana.

Em finais dos anos 80 do séc. XX, comeca-se a reflectir no futuro das frentes ribeirinhas, de forma a recuperar a
identidade das povoacdes em volta do estudrio do Tejo, devolvendo a relacdo que estas mantinham com o rio. E
no sequimento deste pensamento que surge o plano para a Expo ' 98.

Despois de avaliado o impacto que o projecto Expo’ 98/Parque das Nacbes teve em termos de reabilitacao de
um espaqo visivelmente degradado da cidade, este foi tomado como referéncia para um outro projecto mais
ambicioso que se destinava a uma porcao de territdrio de maior dimensao, que era o Projecto Arco Ribeirinho
Sul, compreendido entre Alcochete e a Fonte da Telha. Assim, tal como aconteceu no projecto Expo’ 98.
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Fig. 32 - Quimiparque no Barreiro;

Fig. 33 - Estaleiro da Lisnave em Almada;
Fig. 34 - Siderurgia Nacional em Seixal;

Neste projecto pretende-se reabilitar os espacos industriais em declinio ou abandonados, assim como valorizar
as frentes ribeirinhas existentes na extensao deste territdrio, recuperando a relagao com o Tejo, centrando-se
num contexto metropolitano. Assim sendo, centrando-se na requalificagdo dos complexos industriais da C.U.F./
Quimigal, Siderurgia Nacional e Lisnave, pretende-se com esta estratégia formar “uma grande metrdpole de
duas margens centrada no Tejo” (em, Declaracdo de Rectificacdo n. 61/2009, Didrio da Repuiblica, 1.2 série —
N.2 159 — 18 de Agosto de 2009).

Apoiando-se neste projecto, o projecto do Aeroporto no Montijo, visa conceder a cidade do Montijo, assim como
acontece com Almada, Seixal e Barreiro, a possibilidade de potencializar o seu desenvolvimento urbano com a
construcao de uma grande infra-estrutura.
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AEROPORTO DE MONTUJO



Fig.35

Fig. 36
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Fig. 35/36 - Maquete Aeroporto de Montijo;

A solugdo de construir um aeroporto secundario no Montijo, funcionando no modelo Portela +1, destinado a
albergar as companhias aéreas de baixo custo, chamadas de “low cost”, e mercadorias, permite aliviar o nimero
de passageiros no Aeroporto da Portela, que esgotou a sua capacidade.

A eleicao da Base Aérea N°6 (“BA6”) para a implantacao do aeroporto, teve como suporte vdrios factores. A
utilizacao de uma base militar para esta instalacao tem muiltiplos beneficios, como por exemplo esta drea estar
reservada para fins de aviacdo e pelo facto de ndo existirem problemas de integracdo no territdrio. Reforcando a
decisao estd a sua localizagdo privilegiada junto ao rio, que tal como o Aeroporto da Portela, se encontra muito
préxima do centro da cidade de Lisboa. Para além desta centralidade, a “BA6” ao relacionar-me directamente
com o rio, facilita a movimentacao de mercadorias devido a proximidade com o porto de Lishoa.

As rapidas acessibilidades também sao um ponto fundamental nesta escolha, pois esta situa-se bastante proxi-
ma da Ponte Vasco da Gama, assim como da Circular Regional Interna da Peninsula de Settbal (CRIPS).

Na questao do ruido, a base também beneficia da localizacdo, sendo que a aproximagdo final dos avides é feita
sobre a dgua, nao provocando grandes disttrbios na envolvente habitacional.
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Fig. 37 - Carta Topografica Militar Montijo (1836);
Fig. 38 - Carta Topografica Militar Montijo (1936);
Fig. 39 - Carta Topografica Militar Montijo (1943);

0 concelho do Montijo deve grande parte da sua histdria ao rio Tejo. As condi¢des naturais disponiveis no seu
territrio desde sempre interessaram as demais povoacdes que ao longo dos séculos aqui se foram instalando.
Esta regido sempre se dedicara a pesca, a exploracdo de sal, a produgao de vinho e de fruta e ao abastecimento
de lenha que, destinando-se a Lishoa e aos navios ancorados no Tejo, intensificavam o movimento de embarca-
c0es entre as duas margens.

Contudo, durante o século XVIII, com a intensificacao das actividades comerciais e industriais, nomeadamente a
transformacao de gado suino, aliada a economia tradicional local ligada ao rio e a agricultura, faziam de Aldeia
Galega (actual Montijo) um importante interposto comercial.

Esta situacdo viria a sofrer uma recessao com a construgao da linha de caminho-de-ferro Sul e Sueste. Porém,
com a expansao das industrias de transformacdo de carne e de cortica no inicio do século XX, esta situacao
econémica via-se ultrapassada.

Durante o século XX, parte da industria tradicional foi sendo substituida por industria de maiores dimensées, ou
ainda, como aconteceu com os terrenos agricolas situados numa localizacao préxima de Lishoa, foram tomados
para a construgdo da actual Base Aérea N°6, o que impossibilitou os citadinos de usufruir da privilegiada relacao
que este territorio em particular beneficia relativamente ao Tejo e a Lishoa.

Este projecto assume-se entao, também como uma oportunidade de devolver este territério as pessoas, recupe-
rando a proximidade entre a cidade e o rio.
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Fig. 40/44 - Base Aérea N°6 do Montijo
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Fig. 41

Fig. 42

Fig. 43

Fig. 44




Relativamente ao enquadramento, o aeroporto assume-me como uma plataforma de aterro que adquire uma
posicao de limite. De forma a garantir um facil acesso dos passageiros e citadinos, foi necessario subtrair parte
do terreno afecto a base para que o edificio obtivesse uma localizacao mais proxima de terra, facilitando-lhe o
acesso. Assim, redesenhando a orla ribeirinha, este relacionando-se directamente com a outra margem. Desta
forma, através do contacto directo com rio, este transforma-se num interface de passageiros e de mercadorias.
Quanto a organizacdo do aeroporto, o terminal/interface de passageiros encontra-se no ponto oposto da zona
de mercadorias e hangares, separados pelo comprimento da pista que se encontra mais perto da extremidade
da plataforma, recortada nos pontos adjacentes aos edificios, de modo a permitir a aterragem e descolagem dos
avisdes sem que estes colidam com qualquer uma das duas estruturas, mas também a relacdo directa com o rio.
Esta disposicao permite distanciar os passageiros das dreas técnicas.

Ao se apropriar do limite, 0 aeroporto liberta grande parte da drea da antiga “BA6”. De forma a garantir a sequ-
ran¢a da drea aeroportudria e evocando a memdria da anterior utilidade deste territdrio, “rasgam-se” uns canais
onde anteriormente se encontravam as pistas da base, gerando duas areas para infra-estruturas de apoio ao
aeroporto.

Pagina 53
Desenho 1- Esquemas de de enquadramento
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' propde-se uma grande praga que antecede

A restante drea, compartimehtada através
do aproveitamento das vias existentes e
da recuperacdo da antiga estrada real que
até aqui se prolongava, fica vocacionada
para producdo agricola, como antigamente
acontecia, por estes terrenos serem bastan-
te propicios ao cultivo e por este se tratar
de um programa que ndo interfere com o
programa de aeroporto, nao sendo prejudi-
dial ao trafego aéreo. Para usufruto piblico

o terminal, onde se localiza o silo automével
que por sua vez se liga ao terminal através de
uma ponte pedonal. Ainda procurando a va-
lorizagdo da relagao com o rio, é proposto o
prolongamento da praia fluvial de Samouco,
vocacionando toda esta drea que antecede
0 aeroporto como um grande espaco de en-
contro de pessoas e relacdo com 0 ambiente
natural.
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0 edificio do terminal surge como um volume elevado do solo, garantido a possibilidade de se vaguear ao longo
de toda a plataforma, permanecendo em constante relagao com o rio.

Assumindo-se como uma solugdo simples e compacta, o edificio responde a questao programatica do terminal
no piso térreo onde se encontram as salas técnicas, sala de monotorizacdo e sala de pessoal e no primeiro. O pri-
meiro piso, € composto por um espaco interior onde se encontram a bilheteira e sala de espera, mas também de
um espaco exterior onde se encontra o bar e podendo este espaco acolher eventos como exposicdes e conferén-
cias. Aqui podemos também disfrutar da magnifica paisagem natural do estuario do Tejo através do grande vao
existente. Ainda através do primeiro piso podemos aceder ao sequndo piso por uma rampa exterior. No sequndo
piso dispomos de um auditdrio exterior, onde através da tela dupla de led situada na fachada poente podemos
assistir a cinema a céu aberto neste espaco como no espaco publico da plataforma. Este programa de cinema ao
ar livre permite assim que tanto o espaco da plataforma como o edificio, através desta multifuncionalidade do
terminal, possam ser vividos por qualquer pessoal, nao se resumindo aos utentes do transporte pluvial.

0 acesso principal ao terminal faz-se por via de uma rampa que se estende ao longo de toda a plataforma,
levando-nos & entrada principal no primeiro piso. O percorrer da rampa de acesso oferece-nos a possibilidade de
disfrutar de momentos de contemplacao da paisagem do longo estudrio do Tejo como da cidade.

Desenho 4 - Axonometria Aeroporto do Montijo
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0 edificio do terminal de passageiros, assume-se como um interface de transporte de passageiros, mas também
como um espaco publico destinado nao apenas aos passageiros como também ao puiblico em geral, como forma
de permitir que todos possam disfrutar da relagao com o rio, contrariando o conceito de grande parte de outros
terminais junto ao rio, onde estes se assumem como uma barreira, pois para podermos aceder ao Tejo temos
que apanhar o transporte.

Como interface, coexistem neste edificio trés terminais de passageiros. Um terminal de metro no piso subter-
raneo que efectua a ligacdo ao Barreiro e no térreo o terminal de aeroporto e o terminal fluvial que faz ligagdes
tanto a margem Sul como a margem Norte. Os terminais existentes no piso térreo relacionam directamente com
a praca exterior onde se valoriza a relagdo com o rio e se dé o encontro de pessoas.

Com uma organizacao simples, o edificio de planta quadrada, procurou responder aos actuais problemas rela-
tivamente as infinitas linhas de espera, propondo uma solu¢ao simples onde se procura uma facilidade e ope-
racionalidade no rdpido acesso aos respectivos meios de transporte. Dividindo-se em trés dreas iguais, 0 piso
térreo concentra os terminais de aeroporto e fluvial nas suas extremidades. Estes, de forma a responder

terminais

W

aeroporto cais fluvial

espaco publico

= el
E 9

espago publico
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Desenho 5 - Esquemas de organizacdo
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a rapidez de embarque, dividem-se em trés zonas de embarque e desembarque. Todo o conjunto de servicos
encontra-se concentrado numa banda ao longo de todo o terminal, numa solugao simples de circulagdo.

0 espaco central, para usufruto publico, apresenta-se na forma de numa praca exterior que garante o0 acesso ao
rio e a contemplagao do Tejo e da outra margem, assim como possibilita 0 acesso aos patios exteriores do piso
superior através das rampas existentes. A praca é também responsdvel pelo cardcter multifuncional do edificio,
podendo este espaco receber diversos eventos como exposicoes, desfiles, concertos, feiras, entre outros. No piso
primeiro encontram-se concentrados os servicos administrativos, assim como pétios exteriores que permitem
estabelecer relacdo entre a praca central e as zonas de espera, assim como aceder ao silo automdvel situado na
praca que antecede o edificio, no caso do patio mais a Sul. No piso sequndo encontram-se as zonas de restau-
racao e comércio, onde podemos ter contacto com a zona de embarque dos terminais a estes ligados (terminal
de aeroporto e terminal fluvial). Porém é possivel comunicar entre estas através de passadicos exteriores, que
atravessam a praca exterior.
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Desenho 8 - Planta Piso 2
Escala 1/750

1-zona de espera
2-lojas

3 - restauracao
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Desenho 9 - Corte A

Escala 1/750

1- praca publica

2 - rampa acesso piso superior
3 - espago de espera e distribuicdo
4-checkin

5-check out

6-zona de emparque
7-bilheteira

7 - sala de monotorizacao
8-saladeespera

9 - cais de embarque

10 - zona de restauracao
11-metro
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Desenho 10 - Corte B

Escala 1/750
1- praga publica

2 - pateo exterior

3-espago de espera e distribuicdo

4- checkin
5 - check out

6 - zona de emparque

7 - bilheteira

7 - sala de monotorizacao

8-saladeespera

9- cais de embarque
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Desenho 12 - Alcado Nascente
Esc. 1/750
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Desenho 13 - Algado Poente
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Desenho 14 - Alcado Norte
Esc. 1/750
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Desenho 15 - Alcado Sul

Esc. 1/750
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Construtivamente procurou-se que o edificio do terminal adoptasse uma solugdo simples e compacta. Deste
modo, recorreu-se a processos construtivos simples, formando um sistema misto de construcao caracterizado
pela presenca do betao armado branco e do metal nos elementos estruturais e do gesso cartonado nas divisdrias
nao portantes.

A estrutura metdlica em trelica, revestida a chapa metalica em certos momentos, € eleita como melhor solu¢ao
para vencer os grandes vaos.

Quanto a pavimentacdo, pretendeu-se que no exterior esta enunciasse o cardcter publico do espaco, optando-
-se assim por pavimentar a praca em calcada a portuguesa. Interiormente, as lajetas pré-fabricadas em betao,
foram a escolha para os espacos de estar. Devido ao Aeroporto estar assente num aterro, de forma a possibilitar
0 acesso dos barcos ao terminal fluvial, as lajetas do piso térreo, sao colocadas sobre uma especa laje de betao
que por sua vez assenta sobre um sistema de estacas pré-moldadas. No sequndo piso, as lajetas de pedra sao
montadas sobre um sistema de “buzons” de forma a elevar o pavimento em relacdo a viga metalica.

Para as coberturas, os painéis sandwich metalicos, assentes em perfis metalicos, foram os escolhidos por se
tratar de uma solugdo simples e leve.
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Desenho 16 - Corte construtivo
Esc. 1/50

1-terreno

2 - enrocamento

3-brita

4 -betdo armado

5 - betdo pobre

6-argamassa de assentamento
7 - lajeta de betdo

8 - chapa metdlica

9 - perfil metalico (1x0.50m)

10 - perfil metalico (0.50x0.50m)
11 - tecto falso

12 - menbrama impermiabilizante
13 - 1a mineral (5 cm)

14-buzon

15- lajeta de pedra

16 - perfil metalico em U

17 - 1d mineral (10 cm)

18 - painel sandwick metalico
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Desenho 17 - Pormenores construtivos
Esc.1/10

1-tecto falso

2 - perfil metdlicoem U
3-isolante

4-colchete

5-pega de remate

6 -1a mineral (10 cm)

7 -1a mineral

8- rebite

9-chapa de remate

10 - chapa de ajuste & estrutura
11 - chapa de fixacao

12 - chapa de zinco
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Fig. 45 - Fotomontagem praca pblica;
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Fig. 46 - Fotomontagem praca publica vista do patio exterior;
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Fig. 47 - Centro Cultural de Belém;

Fig. 48 - Parque das Nacoes;
Fig. 49 - Estacao do Oriente;
Fig. 50 - Ponte Vasco da Gama;

Construir da Frente Ribeirinha

De forma a contrariar a tendéncia de apropriacao das zonas ribeirinhas, que se vieram a sentir desde fins do séc.
XIX e durante o séc. XX, a partir de finais da década de 80, comeca-se a reflectir no futuro das frentes ribeirinhas.
Posto isto, vérias foram as ocorréncias que aconteceram nos anos que se sequiram — Concurso de Ideias (1988),
projecto e construcdo do Centro Cultural de Belém (1988-92), os Planos Estratégico e Director de Lisboa (1990-
94), o Plano de Ordenamento da Zona Ribeirinha (1993-94), culminando com a realizacdo da Expo'98 — que
tiveram como principal objectivo mudar a forma como a cidade se relacionava com o rio, pretendendo-se que
esta recuperasse a sua identidade.

“A frente aqudtica (. . .) deve ser assumida como um espago fortemente caracterizado, precisamente pela presen¢a
da dqua e pela exigéncia de uma reconquista da dgua por parte da cidade (e dos seus citadinos). Deste ponto de vista,
as barreiras tradicionais (porto, industria, etc.) ndo podem ser substituidas por “novas” barreiras funcionais e sociais.
0 que se “liberta” e se requalifica é uma drea para a cidade.”

Vitor Matias Ferreira, em “Lishoa: a Metrépole e o Rio”, 1997

0 Plano para a Expo "98 foi um plano estratégico para Portugal e para Lisboa e toda a sua drea metropolitana.
Neste plano estavam incluidos a realizaao da Exposicao Internacional de Lishoa e a requalificacao urbana de
uma vasta drea esquecida e degrada, de grande potencial e situada junto ao rio, na zona oriental da cidade.

Este plano de regeneracdo urbana permitiu o desenvolvimento urbano desta zona da cidade, procurando a sua
integracao no resto do tecido urbano, assim como a constru¢ao de infra-estruturas novas que permitiram me-
Ihores condicdes de ligacao com a periferia préxima, como é o caso da Estacdo do Oriente e a Ponte Vasco da
Gama, contribuindo assim para a criacdo de uma nova centralidade para a sua drea metropolitana.

“A estratégia adoptada foi a de criar um espaco urbano de elevada qualidade, integrando as mais diversas fungdes
urbanas de forma a obter uma vivéncia equilibrada.”

Fabiano de Vargas Scherer, em “Aspectos urbanisticos da
Exposicdo Internacional de Lishoa 1998", 2003
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Fig. 51 - Torre Vasco da Gama e Hotel MYRIAD;
Fig. 52 - Casino de Lisboa;

Fig. 53 - Skate Park no Parque das Nacdes;

Porém esta vontade de integracao nao obteve os resultados pretendidos, uma vez que esta zona se encontra
fechada sobre si mesma, apesar das linhas de integracao propostas no plano, em parte devido a existéncia de
barreiras como a linha do comboio, desenvolvendo assim um certo isolamento.

Algo que também contribui para este isolamento, terd sido o facto de que desde o inicio, este plano urbanistico,
onde se planeava um espaco urbano de grande qualidade, tenha sido executado tendo em vista um determina-
do publico que possuisse condicoes financeiras para ali residir e usufruir de toda essa qualidade.

Posto isto, eliminaram-se as barreiras de caracter portudrio desta frente ribeirinha, mas em contrapartida de-
senvolvera-se uma barreira social. Com a mudanca de mentalidade relativamente a revalorizacao das frentes
ribeirinhas e & vontade de devolver a cidade a relacdo com o rio, os terrenos ribeirinhos desenvolveram um
elevado interesse econémico. Deste modo, a intencdo de que as frentes ribeirinhas se destinam a todo o publico
nao se concretiza plenamente, uma vez que nem todos dispdem de condicdes financeiras para tal, o que levou
a uma elitizacdo destas zonas.

Contudo, de forma a contrariar esta situacao de quebra social, procurando uma maior democratizacao das fren-
tes ribeirinhas, apostou-se numa multifuncionalidade partilhada tanto pelo espaco publico como pelos equi-
pamentos existentes. Tomando como exemplo os equipamentos que surgiram para a Exposicdo Internacional,
estes desde inicio foram pensados de forma que uma vez encerrada a exposicdo, estes pudessem assumir outras
funcionalidades.

“No fundo, postula-se, entdo, que sé a aposta na multifuncionalidade e na democratizagdo daquele espago (por
oposicdo directa a monofuncionalidade e elitizacdo da zona) conduzird ao objectivo proposto de «devolugdo» do rio
a cidade.”

Vitor Matias Ferreira, em “Lishoa: a Metrépole e o Rio”, 1997

Deste modo, procurou-se com esta multifuncionalidade da zona, que esta se assumisse como um “interface
social” como refere Vitor Matias Ferreira.

Contudo, estes pensamentos tenderam a nao serem respeitados, visto que por via de interesses dos proprietd-
rios dos terrenos junto ao rio, assim como pelo potencial econémico garantidos por estes espagos, continua-se
a ndo permitir uma “democratizacdo” destes espacos, continuando desta forma, a existir uma certa “elitizacdo”
das margens ribeirinhas.
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Fig. 54 - Ortofotomapa com localizagao do Novo Terminal de Cruzeiros
de Lishoa;

Pagina 98

Fig. 55/57 - Maquete Novo Terminal de Cruzeiros de Lisboa;

Terminal de Cruzeiros de Lishoa, Joao Luis Carrilho da Graga

Conquistada ao rio através de sucessivos aterros, a drea de intervencdo localiza-se na reduzida porcao de territd-
rio onde a relagdo com o rio Tejo nao € interrompida pela presenca das linhas férreas, conferindo-lhe excepcio-
nais qualidades de relacao do rio com a cidade histdrica, designadamente com os bairros de Alfama, Mouraria,
(astelo e Baixa Pombalina.

Desta forma, sequndo o arquitecto Jodo Luis Carrilho da Graga, “a criagdo de um Novo Terminal de Cruzeiros de Lis-
boa, oferece uma oportunidade rara de repensar e questionar a relagéo vivencial e urbana entre a cidade de Lisboa
e 0 rio Tejo, alvo de intimeras propostas e posicoes ao longo dos séculos, uma consequéncia da importdncia desta
relagdo na caracterizagdo, natureza e desenvolvimento de uma cidade que assume a sua vocagdo portudria natural”.

Assim, com localizacdo privilegiada, o novo Terminal de Cruzeiros facilita 0 acesso aos locais de maior interesse
e afluéncia turistica.

Dando igual importancia ao edificio construido como aos espacos exteriores que o envolvem, a escala contida
do Terminal de Cruzeiros aproxima-o da escala urbana e liberta o espaco envolvente, oferendo-o para usufruto
publico, criando um novo parque ribeirinho para a cidade e para os bairros adjacentes, como explica 0 arquitecto
Carrilho da Graca.

Respondendo com eficdcia ao programa, o edificio propde uma solugao versatil, tanto ao nivel interior como
exterior, tendo em conta a sazonalidade da ocupacdo do terminal. Deste modo, o seu cardcter multifuncional
permite que seja utilizado pela cidade para diversos eventos e actividades, como: exposicoes, ciclos de moda e
cinema, concertos, feiram, mercados, entre outros.

Assumindo-se como elemento de separacao entre o parque e o porto, o edificio intercepta-se com a pré-exis-
téncia da doca, dominando a organizacdo do espaco envolvente. Posto isto, efectua a mediacdo de diferentes
realidades e delimita diferentes espaos, como a praca de ingresso a Sudoeste, que na intercep¢ao com a pré-
-existéncia da doca, gera um plano de dgua lembrando a sua anterior utilizacdo, e o parque de estacionamento
a Nordeste, que se apropria directamente da doca.

Estes dois espacos sao rematados por dois volumes que sequindo o modelo de outras estruturas ribeirinhas
existentes, mas procurando uma utilizagdo mais permanente e diversificada, sao dedicados a programas de
restauracao, comércio e lazer.

Este projecto oferece a cidade um espago onde as pessoas podem usufruir tanto da paisagem natural do estudrio
como da paisagem urbana da cidade histdrica. Combatendo a sazonalidade dos cruzeiros com a multifunciona-
lidade do edificio, torna-o assim como o parque ribeirinho, espacos na frente de dgua para total usufruto das
pessoas e da cidade.
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Fig. 58 - Maquete Pontdo em Thessaloniki;

Pontao em Thessalonik, Rem Koolhas

Situada no golfo de Thermaikos, Thessaloniki estende-se ao longo da costa do mar Egeu. Na histdria desta ci-
dade a relagao entre a terra e 0 mar sempre fora evidente. Contudo esta relacdo terd sido intensificada com a
remogdo, em 1867, da parede da frente ribeirinha, aproximando ainda mais a cidade do mar.

De forma a responder ao problema da distancia que separa a nova area residencial do centro histérico da cidade,
constatou-se que o transporte maritimo seria 0 mais indicado para tal tarefa.

Assim, em 1995, foi proposto a Organizacao da Capital Cultural da Europa, a construgao de oito pavilhdes pro-
jectados por oito arquitectos europeus distintos, de seus nomes Aldo Van Eyck, Finn Geipel, Mario Botta, Alvaro
Siza, Coop Himmelblau, Enric Miralles, Rem Koolhaas e Giancarlo de Carlo.

Pretendia-se que os oito pontdes com pavilhdes ndo fossem “apenas oito pontos, ou localizagoes ao longo da
frente ribeirinha; sdo oito paragens na viagem, com o intuito de estabelecer relaces urbano-maritimas na baia de
Thessaloniki. Todos estes pavilhdes irdo ter multiplas funges no dia-a-dia da cidade”. (Dimitris A. Fatouros e Lois
Papadopoulos in “Between Sea and City — eight piers for Thessaloniki”, 1997)

No caso do pontdo do arquitecto Rem Koolhaas, em Nea Krini, 0 objectivo do projecto é conjugar actividades de
lazer com programas culturais.

Deste modo, ao longo da sua dimensao, o pontao oferece a possibilidade de ser percorrido em velocidades dis-
tintas, sendo que a plataforma se encontra dividida em trés diferentes caminhos. Um destes assume-se como
um prolongamento da estrada desde terra até ao mar; o sequndo é uma piscina com 165m de comprimento e 0
terceiro liga os dois percursos anteriores, tratando-se de uma série de variados materiais, dos quais, consoante
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Fig. 59/60 - Maquete Pontdo em Thessaloniki;

as suas caracteristicas possibilitam uma diversidade de actividades.

Perto do final do pontao e antes da plataforma de embarque, que por sua vez pode ser usada para activida-
des culturais, encontramos o anteriormente referido pavilhdo, que neste caso assume a forma de uma grande
parede. Programaticamente contém um bar, um espaco de exposicoes, uma sala de espera e uma bilheteira.
Relativamente aos seus al¢ados, que possuem caracteristicas especiais, 0 voltado para terra possui uma super-
ficie reflectiva que possibilita espelhar a cidade e permitindo estender o pontao ao dobro do seu comprimento
durante o dia. Ja durante a noite torna-se translucido, revelando a actividade no seu interior.

0 alcado virado para o mar sera utilizado como um plano de projeccao, tornando a plataforma de embarque
num cinema a céu aberto.

Desta forma, Rem Koolhaas propde uma nova relacao com o mar, onde além de manter a identidade da cidade
a beira-mar, confirmando a relagdo com a dgua, permite aos cidadaos observar a cidade de uma posicao privi-
legiada do mar, criando mais espaco puiblico, espaco esse que nunca se torna uma barreira, possibilitando que
as pessoas o percorram em toda a sua extensao. A multifuncionalidade do edificio também é de destacar, pois
torna-se uma mais-valia para este espaco, sendo que apesar de se tratar de uma infra-estrutura de transporte,
tem um cardcter de lazer, que integra este espaco da frente ribeirinha na cidade, possibilitando ser vivido livre-
mente sem se ter que usufruir do seu terminal. Este pensamento contraria a ideia de que os espagos associados
ainfra-estruturas de transporte apenas se destinam a esse efeito.
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Fig. 61 - Antigo leito do braco do Tejo, que abrangia toda a zona da Baixa;
Fig. 62 - A Reconquista de Lishoa;

Fig. 63 - Lishoa quinhentista;

Margem Norte

Como parte integrante da composicao do Estudrio do Tejo, a margem Norte foi o territdrio eleito para a fundacao
da cidade de Lishoa. Desta forma é impossivel nao relacionar a margem Norte com a histdria da cidade de Lishoa.

Territdrio de elevado valor histérico, a margem direita do estuario sofreu grandes transformagdes ao longo dos
séculos, tanto por accao da natureza como por ac¢ao do Homem.

A sua proteccdo relativamente ao oceano, assim como a fertilidade dos solos e a abundéncia de peixe nas dguas
do rio, foram sempre factores que cativaram os povos que sucessivamente se foram instalando neste territdrio.
Das transformacdes naturais que a margem Norte sofreu destaca-se a ocorrida na actual zona baixa da cidade
de Lishoa, no vale limitado pela colina do Castelo e a de S. Francisco, onde em tempos antigos terd existido um
esteiro do Tejo, mas que no tempo em que os Romanos ocupavam Lisboa, j estaria parcialmente assoreada.

E neste territério que D. Dinis, assumindo a vocacio maritima da cidade de Lishoa, instala o centro econémico,
administrativo e portudrio da cidade, dinamizando o crescimento da cidade. Em finais do séc. XV, D. Manuel | de-
cide abandonar o castelo de S. Jorge para se instalar na Ribeira no novo Paco Real, concentrando assim o poder
do reino na margem do Tejo. Estavamos em plena época dos Descobrimentos e o rei enaltecia aimportancia do
rio tornando-o o elemento estruturante do desenvolvimento da cidade, numa clara vontade de voltar a cidade
para o Tejo.

Ja nesta altura, a margem Norte do Tejo comecava a receber a instalacao de inddstrias, nomeadamente alimen-
tar e naval, que davam apoio as expedicoes dos Descobrimentos.

A relaao privilegiada com o rio, marcada pela mancha de casario nas zonas ribeirinhas, prolongou-se por mui-
tos anos.

“Porque o rio é, desde a Idade Média (ou desde sempre) a via real da cidade, a sua possibilidade maior de comuni-
cagdo”.

José-Augusto Franca, em “Lisboa: Urbanismo e Arquitectura”, 2005

106 | 107



.%Q,DW._%/A 3L armine,
(/M?AW.WM.LM_
Lol o, ik Ml

Fig. 65

R P e florily PP o ds
B Hogp a5 “dlaeVicel M.

CV S dos Prazeres  N.Gllegto dos Nobres ”d[
DS daBoaMlorte  0.Quirlel da lolovia
.'L/ Poca

V. Limoetro F .f“zm%mw
2 ¢ XSyt Putriare! gvat" vl doCacs
da Cidade dedisboa em 1785 3o iz Hmilin
v 7 o deCraca I Mfandyadetabaco
ANsido Monte L Terreiro Publico
5 Lrragads Garmo  Wamddzp? s*  nlifirudutydelus . Hogpiial, L tlumed ot M omo e Do
G Jy?dos*Lrabel "~ R.L Eoper® V. € Caza da Hiced “| Lasrets Publico 00 dalrus do Tab% s.Conw * do Dest.™ CHSHaPorhadeFrs™ N, Gona dee Mooda
VLS oas dyoBernlisadosS Prages dos Pucels X Cono'sto.s. Fran® b Praga dg Rocio 1. Praca dus Fores | Praca dy Mlogria  p.Pago daRamha  {.Castelly D oo dssHoiass O Poavista
cas Thag Re Y Buca dartrremat™ Cfra,udxfyma &-Lraca das duaslyr M Largo des “Harba q.avr;wé.)‘."/mm Wigrede Seo ' Hama

Yilonddos " Coragas de)P. Conv® de Jervuur

 ConvdeJ.B. U.Praga do
7 Q it s A

1. Pra

ECricdedrross

Fig. 66

Z .//

EXTRACTO DA

CARTA TOPOGRAFICA
LISBOA

PUBLICADA EM 1874, TENDO SUBREPOSTAS
A TINTA ENCARNADA A8 ALTERAGAES FEITAS
ATE 19,

=

Fig. 67



Pagina 108
Fig. 64 - Terramoto de Lishoa em 1755;
Fig. 65 - Plano de reconstrucdo da Baixa;

Fig. 66 - Plano Geral da Cidade de Lisboa em 1785;
Fig. 67 - Carta Topografica de Lishoa (1871 - 1911);

Grande parte desta cidade, principalmente a zona mais densificada, desapareceu com a catéstrofe provocada
pelo terramoto de 1755 e pelo incéndio e a onda gigante que Ihe sucederam. Mas o Plano de Reconstrugdo da
cidade transforma a até entdo estrutura da cidade, reqularizando as duas pracas principais e criando uma malha
ortogonal de ruas longitudinais e transversais. Esta malha além de inovar os habitos urbanos retoma a ideia de
privilegiar a relagdo com o Tejo, reforcada pelo auténtico palco criado a margem do rio que engrandece todo o
Plano da Reconstrucao.

0 séc. XIX testemunha o mais importante fenémeno de transformacao a que a margem Norte do estudrio do
Tejo foi sujeita. Com o surgimento da méquina a vapor, a margem torna-se alvo de interesses para instalacdo de
inddstria. Comegando com fabricas em Xabregas, Beato e Alcantara e depois, com o caminho-de-ferro de Santa
Apoldnia e de Alcantara, a industrializacdo da margem continua com obras do porto de Lisboa. Com a instalacao
da indstria e as obras do porto de Lishoa, sequiram-se sucessivos aterros que vao conquistando terrenos ao rio.

“Recuou o Tejo, para que Lisboa néio houvesse que se queixar: a Cidade precisou dele, e — pois bem! — o rio deixou-se
subverter”.

Norberto de Aratjo, em “Peregrinacdes em Lisboa — XV, 1993

As obras de melhoramento do porto de Lishoa, obras essas que transformaram a fisionomia da margem Norte
do Tejo, foram inauguradas em 1887. A obra prolongar-se-ia muito além dos 10 anos inicialmente previstos,
estando a parte essencial concluida no inicio do séc. XX. Entre 1911 e 1946 muitos foram os aperfeicoamentos do
novo porto, construiram-se novas docas, novos cais, edificios de transportes e fabris, grandes armazéns e novos
arruamentos e linhas de caminho-de-ferro, assim como se aumentou o equipamento do porto.

0 porto estava em constante mutacao e em 1946 volta a surgir um novo Plano de Melhoramentos de forma a
estender as transformacdes a zona oriente da cidade. Desta forma, com estas obras “criaram-se novas condicoes
de acostagem e de acesso terrestre por via ordindria e caminho-de-ferro; por outro lado, conquistaram-se ao rio im-
portantes dreas de terreno, oferecendo, (. . .) melhoria de salubridade (. . .) pela eliminagéo de vastas dreas lodosas”
(em, “100 Anos do Porto de Lishoa”, APL, 1987).

Com a inddstria concentrada na margem, a cidade de Lishoa cresce para Norte, contrariando o pensamento
antigo de que era o Tejo que estruturava o seu crescimento. O porto de Lisboa ganha autonomia em relacao a
funcdo urbana.
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Fig. 68 - Cais de Santa Apoldnia;

Fig. 69 - Terminal de contentores de Santa Apoldnia;
Fig. 70 - Cilos da antiga Fabrica de Gas da Matinha;

Seguem-se tempos em que a Administracdo do Porto de Lisboa torna-se independente, gerindo as éreas privi-
legiadas da zona ribeirinha e continuando a efectuar intervengdes nesta drea.

A partir de finais da década de 80 do séc. XX comeca-se a reflectir no futuro das frentes ribeirinhas do estudrio
do Tejo, valorizando este territdrio cheio de potencialidades, onde o pensamento chave reflecte a inten¢do de
devolver a cidade ao rio, recuperando desta forma a identidade de Lishoa.

A transformacdo da actividade portudria, assim como as constantes mutages a que o porto esté sujeito foram
gerando ao longo dos anos espacos devolutos. No entanto, sequndo a inten¢do de devolver a cidade ao rio, estes
terrenos tomam um papel muito importante, uma vez que através destes podera surgir uma requalificacdo do
tecido urbano.

E neste contexto que surge o Plano para a Exposigao Internacional de Lishoa.

Ocupando um conjunto de terrenos repletos de lixo industrial, reservatdrios e materiais obsoletos, a que o Plano
da Expo'98 permitiu uma remodelacao ambiental deste territério. Desta forma, a Expo’98, com todas as infra-
estruturas, foi acima de tudo uma operacdo de reconversao urbana da cidade de Lishoa.

0 sucesso do exemplo da Expo'98 levou a que as reconversées das frentes ribeirinhas continuassem, como de-
monstram os projectos de intervencdo na frente ribeirinha da Baixa Pombalina (de Santa Apoldnia até ao Corpo
Santo) na frente ribeirinha da Ajuda/Belém, o empreendimento Jardins de Braco de Prata e o plano de pormenor
da Matinha.

Contudo, com a construcdo da sequnda travessia do Tejo, a Ponte Vasco da Gama, levou a um grande aumento
do trafego automével dentro da cidade. Assumindo-se como uma nova centralidade de Lishoa, a zona oriente
da cidade, deveria oferecer mais meios de transporte, de modo a diminuir o fluxo automével, podendo mesmo
aproveitar a sua proximidade com o rio, apostando no trafego fluvial como forma de controlar o nimero de
veiculos na cidade.
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TERMINAL FLUVIAL DE BRACO DE PRATA
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Fig. 71/73 - Maquete Terminal Fluvial de Braco de Prata;

Com o plano da Expo ‘98 e a construcdo da sequnda travessia do Tejo, 0 aumento do trafego automével em
Lishoa assumiu-se como um dos aspectos mais negativos para a cidade. Ainda que este plano tenha construido
outras infra-estruturas que possibilitaram a aproximacdo a envolvente proxima, ndo se aproveitou a proximi-
dade do rio para o desenvolvimento de mais uma infra-estrutura de transporte que possibilitasse diminuir o
niimero de automdveis na cidade, e fosse mais forma de ligar esta zona da cidade a outra margem, tornando-se
esta numa mais-valia quer para esta nova centralidade quer para a cidade.

E no sequimento deste pensamento que surge a proposta de um novo terminal fluvial para a zona oriental da
cidade de Lisboa. Uma vez que os terminais fluviais existentes se encontram concentrados na zona ocidental da
cidade, estando a zona orienta carenciada destes programas, esta proposta possibilitard uma ligacao fluvial ao
longo da linha de costa de Lisboa, assim como é uma forma de potencializar o transporte fluvial.

A eleicao de Braco de Prata para a localizacdo do novo terminal fluvial, sendo uma zona bastante habitada pela
proximidade dos bairros de Chelas e dos Olivais, sustenta-se na dificuldade que os habitantes tém em efectuar
a ligacdo Norte/Sul.

Deste modo, a proposta do Terminal Fluvial de Braco de Prata, surge como resposta a caréncia da zona oriental
da cidade de Lisboa por uma infra-estrutura de transporte fluvial, permitindo assim a existéncia de uma ligacao
ao longo da linha de costa de Lisboa, como facilitar a ligagdo a margem Sul, incluindo ao Aeroporto do Montijo.
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Fig. 73 - Carta Topogréfica Militar de Lisboa (1928);
Fig. 74 - Carta Topografica Militar de Lisboa (1938);
Fig. 76 - Carta Topografica Militar de Lisboa (1949);

Situado na zona oriental da cidade de Lisboa, Braco de Prata compde uma zona antigamente caracterizada pelos
seus terrenos agricolas e areas de lazer. Porém, esta zona, alvo das politicas de melhoramento do Porto de Lisboa
e crescimento industrial da cidade, conquistou progressivamente através de sucessivos aterros terrenos ao rio
Tejo, possibilitando novas condicoes de acostagem e de acesso terrestre.

Como consequéncia, esta zona foi altamente industrializada, descaracterizando a malha urbana e desenvolven-
do através do seu cardcter longitudinal uma barreira fisica que impossibilita a relacao entre cidade e rio.

Com o declinio na actividade portudria e constantes mutagdes a que o porto estd sujeito, a desactivacao de
algumas industrias foram gerando espacos devolutos. Por se encontrarem junto ao rio, estes espagos tém como
caracteristica uma enorme potencialidade. Deste modo, a intervencdo nestes terrenos oferece uma oportunida-
de de reabilitacdo e crescimento do tecido urbano de modo a devolver a cidade ao rio, recuperando as vivéncias
hd muito perdidas.

Perante este pensamento, o Plano de Pormenor de Braco de Prata do Arquitecto Renzo Piano, visa transformar
por completo este lugar.

Nascendo nos terrenos da antiga Fabrica de Material de Guerra de Braco de Prata, este plano, sequindo um
pouco o pensamento desenvolvido do plano da Expo, pretende criar um espaco que valoriza a relagdo com rio,
dando-lhe uma nova vida de que as pessoas possam beneficiar.
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Fig. 77/81 - Terreno de implantacdo;



Fig.79

Fig. 81
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Desenho 18 - Planta de Implantacao
Esc. 1:5500



g &e !h:‘u )

\\\\4~//// \\\\\J/ll/
T T —
// \\\\
- .
e
/
/
//
7\ -
o e R
Ve N
/
/
5
-
AN
AN
AN
\
/
/
/
e N
-
N )




Enquadrado no Plano de Pormenor de Renzo Piano, o terminal fluvial assume-se como um prolongamento do
espaco publico proposto pelo arquitecto.

De forma a possibilitar a acostagem dos barcos, foi necessério criar um aterro perpendicular ao rio até se atingir
a profundidade de 5m, necessdria para que os barcos pudessem acostar ao cais de embarque. Este aterro cria
por sua vez um espaco publico bastante permedvel, cercado e em constante contacto com o rio, onde € possivel
percorre-lo em toda a sua extensdo sem qualquer barreira e permanecer sem que tenhamos de usufruir do
transporte publico a ele relacionado. Este espaco permite-nos também admirar a cidade de uma perspectiva
diferente, através de uma posicao privilegiada do rio.

Pagina 123

Desenho 19 - Planta de enquadramento
Esc. 1:2000

1- empreendimento Jardins de

Brago de Prata | Renzo Piano

2-parque ribeirinho

3 -rampa principal de acesso ao edificio
4 - espaco publico
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0 edificio do terminal surge como um volume elevado do solo, garantido a possibilidade de se vaguear ao longo
de toda a plataforma, permanecendo em constante relagdo com o rio.

Assumindo-se como uma solugdo simples e compacta, o edificio responde a questao programatica do terminal
no piso térreo onde se encontram as salas técnicas, sala de monotorizacdo e sala de pessoal e no primeiro. O pri-
meiro piso, € composto por um espaco interior onde se encontram a bilheteira e sala de espera, mas também de
um espaco exterior onde se encontra o bar e podendo este espaco acolher eventos como exposicdes e conferén-
cias. Aqui podemos também disfrutar da magnifica paisagem natural do estudrio do Tejo através do grande vao
existente. Ainda através do primeiro piso podemos aceder ao sequndo piso por uma rampa exterior. No sequndo
piso dispomos de um auditdrio exterior, onde através da tela dupla de led situada na fachada poente podemos
assistir a cinema a céu aberto neste espago como no espaco pablico da plataforma. Este programa de cinema ao
ar livre permite assim que tanto o espaco da plataforma como o edificio, através desta multifuncionalidade do
terminal, possam ser vividos por qualquer pessoal, ndo se resumindo aos utentes do transporte pluvial.

0 acesso principal ao terminal faz-se por via de uma rampa que se estende ao longo de toda a plataforma,
levando-nos 4 entrada principal no primeiro piso. O percorrer da rampa de acesso oferece-nos a possibilidade de
disfrutar de momentos de contemplagao da paisagem do longo estudrio do Tejo como da cidade.
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Desenho 20 - Axonometria Terminal Fluvial



124125

auditério exterior

S.

bilheteira

sala espera

interior

sala de espera

exterior

acesso principal

hall exterior

sala de pessoal
arrumos

sala de
monitorizagao
sala técnica

saida cais

espaco publico

acesso rapido

aces4o cais

__————____ cais de embarque
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Desenho 21 - Planta Piso 0
Esc. 1:200

1-sala de pessoal | sala de monotorizagao
2 -salata técnica

3 -arrumos

4 - espaco publico
5-acesso rapido

6 - rampa acesso ao cais

7 - cais de embarque

8 - rampa principal
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Desenho 22 - Planta piso 1
Esc.1:200

1-rampa principal de acesso ao edificio
2 - hall exterior

3 -bilheteiras

4-sala de espera interior
5-is.

6 - sala de espera exterior
7-bar

8 - acesso ao auditdrio exterior
9-acesso rapido

10 - espaco piblico

11 - rampa de acesso ao cais
12 - cais de embarque
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Desenho 23 - Planta Piso 2

Esc. 1:200

1-cinema exterior

2 -rampa de acesso

3 -rampa principal de acesso ao edificio
4 - espaco publico

5-rampa de acesso ao cais

6 - cais de embarque
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Desenho 24 - Corte A
Esc. 1:200

1-espaco piblico
2-entrada principal

3 - bilheteira

4-sala de espera interior
5-acesso auditério

6 - auditdrio exterior
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Desenho 25 - Corte B

Esc. 1:200

1-espaco piblico

2 - sala de monotorizacao

3 -acesso rapido cais

4 - sala de espera exterior
5-instalacdo sanitaria

6 - acesso auditdrio exterior
7 - auditdrio exterior
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Desenho 26 - Corte
Esc. 1:200

1-espaco piblico
2-salatécnica

3 - rampa acesso cais

4 - acesso rapido cais
5-sala de espera exterior
6-bar

7 - acesso auditorio exterior
8 - auditorio exterior
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Desenho 27 - Corte D
Esc.1/200
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1-espago publico

2 -rampa principal de acesso ao edificio
3 -entrada principal

4 - acesso ao auditdrio exterior
5-rampa de acesso ao cais

6 - cais de embarque
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Desenho 28 - Corte F

Esc. 1:200

1-espaco piblico

2-rampa principal de acesso
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Desenho 29 - Corte E
Esc.1/200
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1-espago publico

2 -sala de espera interior
3 -sala de espera exterior
4 - auditdrio exterior
5 - cais de embarque
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Desenho 30 - Algado Nascente
Esc. 1:200
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Desenho 31 - Alcado Norte

Escala 1/200
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Desenho 32 - Alcado Poente
Escala 1:200
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Desenho 33 - Alcado Sul
Escala 1:200
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Construtivamente o edificio do terminal fluvial caracteriza-se por uma solu¢ao simples e compacta. Através da
vontade de existir uma constante permeabilidade tanto fisica como visual ao longo de toda a plataforma, surgiu
anecessidade de elevar o edificio do solo. Posto isto, recorreu-se a processos construtivos simples, formando um
sistema misto de construcdo caracterizado pela presenca do betao armado branco e do metal nos elementos
estruturais.

Assente em quatro pontos em estrutura de betdo armado branco, o resto do edificio necessitava de ser bastante
compacto, facto garantido pelas vigas metdlicas fixadas nas paredes laterais em betao armado branco.

A pavimentacdo varia consoante o0 espaco em que se insere. No espaco interior, de forma a sugerir um espaco de
maior conforto, o pavimento é composto por soalho de madeira. No caso da sala de espera interior, este soalho
surge também como o prolongar da materialidade presente no pavimento da rampa principal.

Ja 0 pavimento dos espacos exteriores é composto por pré-fabricados de betao. Na sala de espera exterior, as la-
jetas de betao assentam numa laje perfurada que garante o escoamento das dguas para um espaco inferior com
uma pendente que por sua vez escoa as dguas para o exterior. No auditdrio exterior, o pavimento é também os
assentos, caracterizados por pecas pré-fabricadas em betdo, que através da ligeira pendente existente, é feito o
escoamento das dquas pluviais para a caleira junto ao primeiro assento. De forma a garantir o acesso dos barcos
ao terminal, este encontra-se sobre um aterro que avanca 200 metros rio a dentro. Assim, as lajetas de betao
que compdem o pavimento deste espaco pblico, sao colocadas sobre uma laje de betdo que por sua vez assenta
sobre um sistema de estacas pré-moldadas. J& o remate da plataforma é feito através de pecas pré-fabricadas de
betdo, que sao a0 mesmo tempo pavimento e acento.
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Desenho 34 - Pormenores construtivos
Escala1/10

1-soalho de madeira
2-lamineral (5 cm)

3 - perfil de madeira

4 - chapa metdlica

5-argamassa de assentamento
6- betdo armado

7 - betdo pobre

8 -apoio de madeira

9-lajeta de betdo

10 - tela de borracha

11 -caixilharia “Vitrocsa”

12 - geotéxtil de proteccao

13 - membrana impermiabilizante
14-1d mineral

15 - pré fabricado de betao

16-  perfil metdlicoem L

17 - grelha metdlica
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Desenho 35 - Corte construtivo
Esc. 1/50

1-terreno

2-brita

3-betdo armado

4 - betdo pobre

5-argamassa de assentamento
6 - lajeta de betdo

7-buzon

8 - pré-fabricado de betdo
9-betdo in sito

10 - viga metélicaem |

11 - perfil metdlicoem L
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Fig. 82 - Fotomontagem rampa principal acesso
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Fig. 82
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Fig. 83 - Fotomontagem espaco publico;
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Fig. 83
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Fig. 84 - Fotomontagem hall exterior e acesso a zona de embarque;
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Fig. 84
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Fig. 85 - Ortofotomapa com estratégia final;
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