UNIVERSIDADE
AUTONOMA
OE LISEOA

A arquitectura enquanto geradora de mobilidade

Equilibrio do espaco publico através da arquitectura

DEPARTAMENTO DE ARQUITECTURA DA UNIVERSIDADE AUTONOMA DE LISBOA
DISSERTAGAO DE MESTRADO EM ARQUITECTURA
ANO 2019

Orientadores: Argt? Inés Varela Maia Lobo, Argt® Manuel Joaquim Soeiro Moreno
Mestrando: Jodo Miguel da Silva Mendes Lopes Graga

Texto segundo o antigo Acordo Ortografico






Resumo

Localizada praticamente no centro de Lisboa, a Avenida Almirante Reis apresenta-se como parte integrante de um dos principais eixos urbanisticos
e viarios da cidade, e sera desta forma objecto de estudo para a presente dissertacdo. Este eixo com aproximadamente 2800 metros de comprimento
€ resultante de um planeamento urbano do Engenheiro Ressano Garcia. Este plano visava a criagdo de uma longa avenida que tivesse como objectivo
melhorar as comunicagdes viarias entre a zona nordeste da cidade de Lisboa e 0 seu centro, que ja ha muito era solicitado principalmente para que
os mercados da cidade fossem mais facilmente reabastecidos. Esta avenida devidamente consolidada e pensada de modo a servir a cidade de
Lisboa, tem vindo a perder cada vez mais este propdsito assim como a sua capacidade de resposta no que diz respeito ao estacionamento automovel,
transformando-se desta forma numa zona desregulada e muitas vezes cadtica. Numa breve observagéo do local em estudo, é possivel apercebermo-
-nos do desequilibrio que ha entre o espago publico disponivel destinado aos automaoveis e 0 espago publico disponivel destinado as pessoas e como
esta forte confrontagéo, por vezes demasiado excessiva e abusiva tem vindo a prejudicar de forma consistente aqueles que sao os espacos pedonais
elou de lazer fazendo com que esta problematica estrangule cada vez mais esta zona da cidade de Lisboa. Posto isto, 0 exercicio que é apresentado
nesta dissertacédo é resultado de uma profunda anélise sobre o local em estudo, a Avenida Almirante Reis e toda a sua envolvente. Pretende-se
demonstrar por meio de reflexdes assim como através de uma intervencdo arquitectdnica, como € que a gestdo de um espago urbano de
caracteristicas semelhantes, podera recuperar a sua génese de modo a que as cidades modernas néo tenham tendéncia a perder o propésito pelo
qual séo feitas, e para quem é que sé&o feitas. Em termos praticos e concretos, a ideia proposta nesta dissertacéo tem como objectivo, através de um
conjunto de pegas arquitecténicas, a recolocagédo de todo o estacionamento existente em toda a Av. Almirante Reis, ficando esta ao longo de toda a
sua extensao completamente livre de espagos dedicados ao estacionamento automével, sendo deixados apenas 0s espagos ja existentes destinados
a cargas e descargas de apoio ao comércio local. Com as referidas pegas arquitectonicas ndo se pretende especializar o estacionamento, mas sim
compatibiliza-lo com o espago publico, de modo a que o estacionamento ndo anule o espago publico. Da mesma forma, para que o estacionamento
néo se isole do espaco publico, estas pegas arquitectdnicas irdo ter usos mistos consoante o programa ja existente na sua periferia. Esta deciséo
prende-se a uma vontade de querer devolver o0 espago publico as pessoas fazendo com que a distribuigdo do espago publico seja feita de uma forma

cada vez mais razoavel e ponderada de modo a que nenhuma destas componentes que fazem parte de uma cidade seja prejudicada.

Palavras chave: Vitalidade, mobilidade, automével, espago publico.



Abstract

The Almirante Reis Avenue has a central location in Lisbon and one of the most important urban and road axes. This avenue will be the study case in
the present dissertation. This 2800 meter length axis results from the urban planning by engineer Ressano Garcia and was meant to create a long
avenue in order to improve the road communications between the northeastern and the center zones in the city but also the city markets restockings.
This consolidated avenue has been gradually decreasing its main purpose as well as its responsiveness regarding car parking, transforming this area
in an unregulated and chaotic one. It's easy to notice the unbalance between public space available destined to cars and the one destined to the
citizens. For this reason, the pedestrian and recreation spaces have been severely affected, and it strangles this area. Therefore, the information
presented is a result of a profound analysis on the Avenue and all its surrounding area with the intent to demonstrate how the management of a similar
urban space could recover its genesis in order to the modern cities don't lose their reason to why they were built and for whom. So, the main idea in
this dissertation has the goal to balance between public space available destined to cars and the one destined to the people and reallocate all car
parking in all the Almirante Reis Avenue extent in order to leave space available to the people, and only authorize car parking support for loading and
unloading destined to local businesses. The architectural pieces are not to be parking specialized because the major priority in this study is to share
the parking space with the public one to make sure that it doesn't get annihilated by the car parking. The same way that the parking space doesn't get
totaly separated from the public space, these architectural structers will have a mixed use according to the pieces on the program already existing on
its periphery. This decision comes from delivering back the public space to the citizens causing a more reasonable and deliberate distribuition of the
public space. This way it's expected that none of those components gets jeopordized.

Key-words: Vitality, mobility, car, public space
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Introdugao

De um modo geral, esta investigagdo tem como objectivo definido analisar e desconstruir todo o eixo urbano que é composto pela Avenida Almirante
Reis e Rua da Palma, desde a sua criagdo enquanto parte integrante de um plano urbanistico, até aos dias de hoje em que se apresenta ja fortemente
consolidado. O tema apresentado nesta dissertagdo prende-se com os resultados obtidos em fase de estudo, assim como através de numa
observagdo directa e objectiva em varias visitas ao local que nos levou as seguintes questdes: Como recuperar a génese original deste local
potenciando consequentemente as deslocagdes em meios colectivos assim como pedonal? Qual a melhor estratégia que podera fazer mais sentido
para resolver todo o estacionamento? Onde e como? De que modo? Para responder a todas estas questdes tivemos de alargar um pouco mais a
zona em estudo para toda a sua envolvente, juntando deste modo em concreto a zona da Estefania e a zona da Penha de Franga que ladeiam
praticamente todo este eixo viario a Oeste e Este respectivamente. Todo o estudo e processo cognitivo que nos conduziu a esta possibilidade de
resposta sobre o territorio, teve como suporte principalmente o trabalho de tedricos como a Jane Jacobs e o Arquitecto Jan Gehl. Achamos que os
seus conhecimentos sobre todas as tematicas encontradas neste territério sdo bases fundamentais para uma melhor percep¢ao das problematicas
que enfrentamos e nos comprometemos a resolver eficazmente. Em jeito de abertura do tema em andlise, tomamos nossas, as palavras do Arquitecto
Manuel Aires Mateus: “Quando olhamos para uma cidade europeia, vemos que é feita de muitas camadas, com muito tempo. E muito importante que
a cidade some camadas, mas que elas néo se sobreponham de forma demolidora sobre as outras. Temos de ter uma arquitetura que se afirme e

que substitua 0 que ndo tem qualidade, mas que ponha em evidéncia os tragos de qualidade que nos vém do passado.”™

" AIRES MATEUS, MANUEL. Entrevista aquando ter ganho o Prémio Pessoa em 2017. Observador: 15 Dez. 2017. Entrevista concedida a Bruno

Horta. Disponivel em https://observador.pt/2017/12/15/manuel-aires-mateus-vou-distribuir-os-60-mil-euros-por-quem-trabalha-comigo/
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Percepgao dos vazios urbanos enquanto geradores de espago

Apropriagdes consoante as necessidades

Hoje e sempre, tudo o que observamos numa qualquer cidade diz respeito a sua composi¢éo e a forma como séo construidas ao longo do tempo.
Desta forma podemos atribuir e identificar varias épocas distintas sobre o seu planeamento até aos dias de hoje. As suas ruas e os edificios que as
delimitam, as pragas e 0s espagos vazios que se criam e que podem ser planeados ou ndo planeados, podem ter varias utilizagdes ao longo do
tempo e é normal que assim seja. Desde sempre que o ser humano teve necessidade de se abrigar e proteger contra uma natureza que lhe era
desfavoravel sem que para isso tivessem que haver arquitectos. O uso dos diferentes espagos arquitectonicos de uma cidade também s&o alvo
dessa necessidade humana de se adaptar a varias realidades. Os seus constantes ajustamentos e alteragdes tém sempre como objectivo criar
espagos e cidades que deem uma resposta adequada as realidades presentes. Muitas das cidades europeias que conhecemos hoje em dia, em
algum momento da sua existéncia sofreram profundas alteragdes sobre uma malha urbana bastante consolidada, em prol de uma maior necessidade
de mobilidade e de ligagao tanto pedonal como através de outros meios de transporte. Acho que, poderemos de certa forma, afirmar, que uma cidade
é um organismo Vvivo que se vai regenerando e crescendo ao longo do tempo. Contudo, apesar de todas as transformagdes que as cidades vao
sendo alvo, hé casos em que a estratégia proposta podera néo ser mais acertada ou cuja capacidade de resolver uma determinada necessidade
esgota-se muito rapidamente, talvez, devido as constantes e rapidas alteracdes de realidades num curto espago de tempo. Desta forma, essas ruas
ou vazios urbanos, apesar de poderem ser fluidos, tornam-se espagos pouco precisos e indefinidos, sem identidade, que poderemos apelidar de
nao-lugares.2 Maioritariamente estes ndo-lugares passam a ser geridos e a ganhar uma propria definicdo através da apropriagdo desregulada por

parte do cidaddo comum conforme a sua necessidade.

2Para Marc Augé, a definicdo de um n&o-lugar, é um espago que “ndo cria nem identidade singular, nem relagéo, mas solidéo e semelhanca.” ,V.

Marc Augé, N&o Lugares, Introduc&o a uma Antropologia da Sobremodernidade, Lisboa: 90°, 2007. Pag.87.
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0 automével enquanto componente de uma cidade

O aparecimento do automével

Desde sempre que 0 homem sentiu a necessidade de se deslocar. Com o avangar dos tempos e a normal evolugdo do homem, este, apercebeu-se
que 0s animais que cagava, também Ilhe poderiam ser bastante vantajosos como meio de transporte. Principalmente cavalos e bovinos, que eram
facilmente domesticados, vieram também suprir a necessidade que o ser humano tinha se deslocar, passando desta forma a ser considerados um
meio de transporte, principalmente para o transporte de cargas. Tal como ja foi referido, 0 homem sempre necessitou de se reinventar e adaptar
consoante as realidades que enfrentava. Essas necessidades foram crescendo em sociedades cada vez mais modernas e complexas, surgindo de
novo a necessidade de obter novos meios de transporte, até para outros meios que nao terrestes, como por exemplo meio aquatico. O barco surgiu
na sequéncia do ser humano querer aventurar-se no desconhecido, e com isso descobriu novas terras e novos povos. O uso da embarcagao viria a
ser fundamental para as trocas comerciais entre paises. Com, a cada vez mais crescente necessidade que o homem tinha em procurar novas
solugbes como meio de transporte, surge por volta de 1769 o primeiro veiculo movido a vapor. Mais tarde, por volta de 1807 comegaram a surgir 0s
primeiros veiculos com motor de combustdo. Foram precisos quase 80 anos até que fossem inventados os primeiros automéveis com motor a
gasolina. Por esta altura, malhas urbanas bastante consolidadas compunham as cidades, sendo que, a maior parte das suas ruas eram muito estreitas
e com becos apertados, originando a que estas, ndo fossem de todo adequadas ao mais recente meio de transporte. Muitas das cidades, sofreram
grandes alteragdes ou expandiram-se no sentido de criar condi¢des adequadas a permanéncia do automével nas suas ruas. Contudo, 0s novos
planos urbanisticos com avenidas largas, tinham também outros propdsitos, como por exemplo, criar espagos desafogados, e dar salubridade as
novas ruas. Esta nova invengdo que era o automovel, viria, inicialmente, a tornar-se um bem luxuoso apenas destinado as familias de classe alta.
Contudo, com o passar dos anos, familias de classe média e média-alta também passariam a ter possibilidade de comprar um automaével. Desta
forma, o automével foi-se tornando um objecto cada vez mais numeroso nas cidades, deixando este de ser significado de riqueza. Este facto, numa

fase de estandardizacdo do automdével, teve algumas consequéncias desagradéveis sobre o espaco publico da cidade.
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Figura 1: Praga do Comércio — Década de 70
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Década de 1960

Figura 2: Praga do Comércio
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Figura 3: Praca do Comércio — Entre 1950/70
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Figura 4: Praga dos Restauradores — Entre 1940/50



Figura 5: Praca dos Restauradores — Entre 1950/70
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Figura 6: Praga dos Restauradores — 1967



Figura 7: Praga do Rossio - Entre 1950/70
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Figura 8: Praca do Rossio — 1964
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Figura 9: Praga do Rossio — 1965
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Figura 10: Praca da Figueira — Década de 1950
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Figura 11: Praga da Figueira — década de 1960



Figura 12: Fotografia aérea sobre a Praga dos Restauradores, Praga do Rossio e Praga da Figueira — Data desconhecida
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Figura 13: Panoramica sobre a Praga dos Restauradores, Praga do Rossio e Praga da Figueira — Google Earth
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Acomodagéo dos automodveis

O lugar do automével na cidade

Desde a invencédo do automével moderno que as cidades tém vindo a ser cada vez mais pensadas em prol do automével e menos em fungéo das
pessoas. Devido a este facto surgiram novas problematicas que teriam de ser resolvidas numa sociedade ja mais evoluida. A criacdo de espagos
préprios, destinados aos carros enquanto estes estivessem parados eram, a partida, o método mais sensato para resolver a questdo de uma cada
vez maior presenca dos automdveis nas cidades. Era de alguma importancia que as novas estratégias néo visassem a ocupagéo de mais espago
urbano disponivel de modo a que as pessoas pudessem usufruir de mais lugares de estadia, de lazer ou simplesmente de passagem. Esta solugéo
viria a transformar alguns dos antigos locais, onde outrora eram parques de estacionamento automével completamente desregulados, em pragas
pedonais bem delimitadas e consolidadas onde as pessoas poderiam estar e andar liviemente na auséncia do automaovel. A nossa estratégia, tem

como objectivo criar esse equilibrio entre o espago urbano que 0s automaoveis e as pessoas ocupam nas cidades.3

3“0 carro ocupava na cidade de Lisboa 76% do espago urbano e hoje ocupa cerca de 46% do espaco urbano disponivel (...) o terreiro do pago
deixou de ser um parque de estacionamento (...) hoje ndo é, € uma praga que esta cheia de pessoas a andar de um lado para o outro. O Terreiro do
Paco pode ser muito na Baixa mas posso dar outros exemplos, posso dar o exemplo perto do Fonte Nova em S. Domingos de Benfica, posso dar o
exemplo do Arco do Cego, alias Lisboa é reconhecida por isso, pela transformagéo que fizemos nos ultimos anos a devolver o espago publico as
pessoas e sabe uma coisa extraordinéria, Luis? Os passeios estéo cheios de gente. (...) Nés temos um programa para devolver 0 espaco as pessoas,
€ as pessoas é uma coisa extraordinaria que é quando nos lhes damos espago, elas ocupam-no. MIGUEL Gaspar, SOCIEDADE CIVIL, RTP 2,

Entrevista cedida a Luis Castro. Disponivel em https://www.rtp.pt/play/p4365/e365872/sociedade-civil
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Figura 14 - Praga do Comércio - 2018
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Figura 15: Praca dos Restauradores — 2018

28



Figura 16: Vista do Elevador de Santa Justa para a Praga do Rossio — 2017
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Figura 17: Praga da Figueira — 2017
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0 automoével enquanto elemento corrosivo

As pragas aqui apresentadas, apesar de praticamente todas elas serem exemplos distintos, assim como as diferentes solugdes encontradas para as
mesmas, sdo casos demonstrativos e concretos da forte confrontagéo existente entre automoveis e pessoas na grande maioria das cidades. Em
detrimento deste conflito demasiadamente excessivo, o carro € sempre visto como sendo o elemento principal causador de tanta desordem, quando
na verdade, o elemento causador deste tipo de conflito, tem como base os urbanistas e a suas estratégias adoptadas, que segundo Jane Jacobs,
“...ndo0 sabem o que fazer com os automoveis nas cidades porque ndo tém a minima ideia de como projectar cidades funcionais e saudaveis — com

ou sem automdveis.™.

Dos casos apresentados, apenas dois, mais concretamente na Praga dos Restauradores, e na Praga da Figueira, esta problematica foi resolvida
através da construcdo de parques subterraneos para acomodar os automoveis que outrora estariam a superficie. Para o caso em estudo nesta
dissertacéo, pretende-se que o projecto proposto, atenda de forma eficaz as necessidades do local, ndo tendo apenas como objectivo, somente, criar
novas zonas destinadas a albergar um certo nimero de automaéveis. Pretende-se também a desconstruir todo o local em estudo de modo que, e em
conformidade com as palavras de Jane Jacobs, a estratégia adoptada seja resultado de um parecer ponderado, e ajustado a realidade. Achamos
que desta forma, poderemos, através de um sistema simples e funcional, solucionar outras zonas das cidades assim como poderéa ser aplicado a

outras cidades de caracteristicas semelhantes.

“Actualmente, todos os que prezam as cidades estdo incomodados com os automaéveis. As artérias viarias, junto com estacionamentos, postos de
gasolina e drive-ins, séo instrumentos de destruigdo urbana poderosos e persistentes. Para |hes dar lugar, ruas sdo destruidas e transformadas em
espagos imprecisos, sem sentido e vazios para qualquer pessoa a pé. Os centros urbanos e outros bairros que sdo maravilhas de complexidade
compacta e sdlido apoio mutuo acabam displicentemente desentranhados. Os pontos de referéncia séo aniquilados ou tdo deslocados do seu
contexto na vida urbana que se tornam trivialidades irrelevantes. A fei¢do urbana é desfigurada a ponto de todos os lugares se parecerem com
qualquer outro, resultando em Lugar Algum. E, nas areas menos bem-sucedidadas, os usos que sozinhos perdem fungdo — shopping centres, ou
residéncias, ou locais de reunido publica, ou conjuntos comerciais — séo separados um do outro. E nés culpamos os automéveis por tudo isso.”
JACOBS, Jane — Morte e Vida das Grandes Cidades; pag. 377

4“Os automdveis costumam ser convenientemente rotulados de vildes e responsabilizados pelos males das cidades e pelos insucessos e pela
inutilidade do planejamento urbano. Mas os efeitos nocivos dos automéveis s&o menos a causa do que um sintoma da nossa incompeténcia no
desenvolvimento urbano. Claro que os planejadores, inclusive os engenheiros de trafego, que dispdem de fabulosas somas em dinheiro e poderes
ilimitados, ndo conseguem compatibilizar automéveis e cidades. Eles néo sabem o que fazer com os automéveis nas cidades porque ndo tém a

minima ideia de como projectar cidades funcionais e saudaveis — com ou sem automéveis.” — JACOBS, Jane — Morte e Vida das Grandes Cidades;

pag. 6
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Formas de fazer cidade

Casos de estudo

Silo do Combro - 2003/2005 - Appleton Domingos

Construido de raiz numa das zonas mais antigas da cidade de Lisboa, e das mais consolidadas, a zona de Santos e Bairro Alto, séo também dos
locais lisboetas mais apelativos para a diversdo nocturna. Esta zona da cidade tem como uma das suas caracteristicas o facto de ser composta por
uma malha urbana bastante densa e apertada fazendo com que as préprias viagens de carro se fagam com algum cuidado. Este facto faz com que
as ruas que delimitam os quarteirdes, também n&o nos consigam oferecer grandes possibilidades de estacionamento capazes de criar um melhor
equilibrio, sendo que, os espagos ja existentes dedicados ao estacionamento automovel, séo bastante reduzidos tendo em conta a forte afluéncia
diéria por parte de quem visita o local para fazer compras ou passear como é o caso dos imensos turistas, assim como os proprios residentes que
muitas vezes se deslocam para 0s empregos nos seus carros proprios, € que ao fim do dia acabam por .ter de lidar com a problematica da falta de
estacionamento. E com base nestes factores que surge desta forma o Silo do Combro. Projectado para reequilibrar todo um sistema vidrio que cada
vez se via mais caotico, este silo consegue nédo s6 dar essa devida assisténcia com um total de 248 lugares de estacionamento, assim como também
consegue reunir as condigdes ideais para potenciar novas experiéncias uma vez que na sua cobertura existe um bar onde podem haver concertos

ao ar livre ou até sessdes de cinema tendo como pano de fundo uma incrivel vista desafogada sobre a cidade de Lisboa.
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Figura 18 - Silo do Combro — Calgada do Combro, Lisboa

Figura 19 - Vista da cobertura. Park Bar do Silo do Combro — Calgada do Combro, Lisboa
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Silo 1111 - 2008/2010 - Herzog & de Meuron

Situado em Miami Beach, U.S.A, o Silo 1111 vai muito além daquilo que poderia ser um simples silo automével. Projectado numa zona onde a cércea
dos edificos ¢ relativamente baixa, este silo conta com pelo menos 8 pisos. Da autoria de Herzog & de Meuron, este projecto consegue reunir um
conjunto de programas e caracteristicas especificas que aliadas a sua propria arquitectura fazem deste projecto um dos mais emblematicos e
extraordinérios silos automével, capaz de criar um sistema que permite ter usos partilhados e que se relacionam de variadas formas com o exterior,
ndo tendo, portanto, qualquer tipo de barreiras visuais para o exterior, fazendo com que, independentemente do programa que o edificio poderia vir
a ter, haveria sempre uma ligagao directa, objectiva e propositada com a envolvente. Com uma estrutura sem igual, é entre as suas lajes de betdo
armado, pés direitos de diferentes alturas e pilares irregulares que nos déo a ideia de movimento, onde se situam os mais variados programas, desde
um centro comercial no piso térreo, residéncias de luxo nos pisos superiores assim como um jardim, e uma oficina num dos seus pisos intermédios
que servem de estacionamento para 300 carros que é também esse o local que se predispde a receber outros tipos de programas como por exemplo

realizagéo de festas, jantares, exposiges artisticas, concertos, ou até mesmo feiras, sempre com uma vista desafogada sobre toda a sua envolvente.
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Figura 20 - Silo Automovel 1111, Lincoln Road, Miami Beach

Figura 21 — Silo Automével 1111, compativel com diferentes usos - Lincoln Road, Miami Beach
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Lingotto — 1916/1923 — Giacomo Matte-Trucco

Situa-se em Itélia mais concretamente na cidade de Torino e trata-se da fabrica de automdveis da marca italiana Fiat. Este edificio com
aproximadamente 500 metros de comprimento tinha como proposito conseguir criar uma linha de montagem desde as primeiras pegas que comegam
a dar origem ao que mais tarde ira ser um automaével, até que este esteja completamente acabado e pronto a andar. O que viria a dar origem a este
projecto tal como o conhecemos, foi um somente um pensamento légico e racional que passava por poupar tempo e dinheiro. Dinheiro na compra
de terrenos longe da fabrica para poder construir uma pista de testes para os automéveis que viriam a ser construidos, e tempo nas deslocagoes até
prépria pista. Foi desta forma que se chegou a ideia de projectar a pista de testes na cobertura do préprio edificio da fabrica. A linha de montagem
automovel comegava nos pisos inferiores e terminava ja no topo do edificio, numa pista de testes ovalizada, que tem no total praticamente 1 quilémetro

de extensao.
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Figura 22 - Lingotto, Fabrica e pista de testes da marca automével Fiat - Turim

Figura 23 - Lingotto, Fabrica e pista de testes da marca automével Fiat - Turim



Silo Auto — 1961/ - Alberto José Pessoa e Jodo Abel Bessa

Situado na cidade do Porto é talvez o Unico destes exemplos que de certa forma poderemos afirmar que se trata de um exemplo concreto de uma
necessidade de apropriagéo do espaco, ndo devido a vontade do homem na procura de solugdes para uma determinada necessidade sua, mas sim
na procura de uma solugéo para resolver uma forte necessidade do edificio, tendo como objectivo a sua revitalizagdo. O Silo Auto foi construido na
década de 1960 e foi pensado para albergar cerca de 800 automoveis entre 0 1° piso e 0 7°, e € também nesses pisos que se desenvolvem outras
actividades que surgiram, como ja foi referido, através de uma urgéncia em revitalizar aqueles espagos que cada vez mais iam ficando vazios e
estagnados, potenciando assim uma morte cada vez mais rapida do préprio edificio. Actualmente, ja é bastante comum haverem dias especificos de
cada més onde se organiza algum tipo de evento, por exemplo concertos, exposicoes, e feiras de artigos em segunda-mé&o. Nos restantes pisos,
térreo e 8° piso, sendo este o Ultimo, dispdem de areas multiusos e areas reservadas a comércio e escritdrios, respectivamente. Actualmente, todos

estes programas mistos que se relacionam entre si, fazem parte das caracteristicas do Silo Auto.
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Figura 24 - Silo Auto, Porto.

Figura 25 - Silo Auto, decorrer de uma feira de artigos usados em 22 méo, Porto.



Conclusdo

A conclus&o, como ultimo capitulo da presente dissertagdo, surge depois de todo um trabalho de investigacéo e pesquisa que nos permitiu ter a
capacidade de repensar estratégias, atingir novos conhecimentos, assim como novas formas de abordar as diferentes realidades, constantemente
diferentes no nosso caminho, que obrigaram a que as proprias necessidades do local sempre fossem consideradas como parte activa de um conjunto
de elementos que sempre trabalhou na procura de uma melhor estratégia com o proposito de construir um pouco mais de cidade de modo a revitalizar
toda a zona da Avenida Almirante Reis, que serviu de base e argumento a toda a nossa proposta. Pretendeu-se que ao longo de toda a dissertagéo,
houvesse uma linha de pensamento ldgica e clara capaz de organizar um raciocinio simples e directo, demonstrando a estreita ligacéo existente

entre a investigagéo tedrica com a estratégia arquitectonica presente nesta dissertagéo e é do seguinte modo que pretendemos continuar.

Primeiramente, trataremos do territério sobre o qual a nossa intervencéo incide, sendo este, toda a extensao do eixo urbano composto pela Avenida
Almirante Reis e Rua da Palma. Esta nossa intervencao passa por criar um sistema que tenha a capacidade de reorganizar as camadas que compdem
uma cidade. Achamos que pelo menos duas dessas camadas estaréo trocadas, ndo necessariamente uma no lugar da outra, até porque 0 nosso
objectivo ndo sera permuta-las. E sim, tentar perceber quais os ajustes que deverao ser realizados de modo a criar um equilibrio sem que nenhuma
dessas componentes seja abafada pelas restantes. Resumindo, acreditamos que actualmente,os automéveis estéo a invadir de forma insuportavel
todo o espaco destinado e pensado para as pessoas. Espacos pedonais e até jardins pejados de automéveis sem que haja qualquer tipo de controle
no seu uso. E necessario resolver esta probleméatica que achamos ser critica e de especial atencéo e que urge uma intervengao rapida. E de grande
importancia fomentar esse equilibrio entre estes dois elementos, sem que nenhum deles se imponha sobre o outro e é nesse sentido que agora
iremos trabalhar a nossa proposta. Posteriormente iremo-nos debrugar sobre as particularidades do local, e finalmente apresentaremos a nossa

proposta arquitectonica.
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Anélise fotografica do territério

Figura 26 - Vista aérea sobre a Avenida Aimirante Reis, sentido Norte — Sul - Década de 1950
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Figura 27 — Avenida Aimirante Reis — Anterior a 1939
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Figura 28 - Avenida Almirante Reis junto ao cruzamento com a rua dos Anjos - 1940



Figura 29 — Rua da Palma e inicio da Avenida Almirante Reis — Entre 1940 e 1959
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Figura 30 — Panoramica sobre a Rua da Palma - 1945



Figura 31 - Vista sobre a Praga do Martim Moniz — Década de 1950
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Figura 32 - Inicio da Rua da Palma junto ao Martim Moniz — Década de 1950
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Figura 33 — Cruzamento da Avenida Almirante Reis com a Alameda Dom Afonso Henriques — 1952



Figura 34 - Inicio da Rua da Palma junto a Praca do Martim Moniz. - 1953
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Figura 35 — Almirante Reis aquando obras do metro - 1966
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Figura 36 - Avenida Aimirante Reis, a direita, fabrica de ceramica Viuva Lamego - 1970

51



Figura 37 — Avenida Almirante Reis, Cinema Roxy e carros estacionados em cima do passeio — 1990-91
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Figura 38 — Gaveto da Avenida Almirante Reis com a Rua dos Anjos - 2011
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Figura 39 — Avenida Almirante Reis - 2018



Figura 40 - Lote junto & Avenida Almirante Reis - 2018
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Figura 41 — Avenida Almirante Reis - 2018
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Figura 42 — Avenida Almirante Reis - 2018



Figura 43 — Avenida Almirante Reis - 2018
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Figura 44 — Avenida Almirante Reis - 2018
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Figura 45 — Avenida Almirante Reis - 2018
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Figura 46 — Praca do Martim Moniz - 2018
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Figura 47 — Avenida Aimirante Reis, bloqueio da linha do eléctrico devido a um automével mal parado — 2012
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Estratégia territorial

Avenida Almirante Reis e Rua da Palma

Inicialmente com o nome de Avenida D. Amélia, em homenagem a esposa do rei D. Carlos |, teve em 1910 ap6s a revolugéo republicana, o seu
nome alterado para Avenida Almirante Reis, designagao pela qual ainda hoje é conhecida, em homenagem ao Almirante Carlos Candido dos Reis.
Juntamente com a Rua da Palma, faz parte de um eixo viario que se estende por trés freguesias, sendo elas, Areeiro, Arroios € Santa Maria Maior.
Esta avenida, serve de porta de entrada a todo aquele que necessita de entrar na cidade de Lisboa, vindo da zona Nordeste da cidade. Actualmente
ja bastante consolidada, necessitou de quase um século desde o seu planeamento, construgdo e consolidagdo até aos dias de hoje. Este facto
originou a que esta extensa avenida pudesse ganhar caracteristicas bastante particulares e unicas uma vez que ao longo de toda a sua extenséo,
poderemos observar, através dos edificios, as suas varias épocas de crescimento, sendo que a zona da cidade entre Mouraria e Intendente era
considerada uma zona menos nobre, enquanto que a zona mais a norte da avenida encaminha-se pouco a pouco para uma zona da cidade que ja

pertencia a segunda metade do séc. XX.

Este local da cidade de Lisboa é também ele conhecido como sendo uma das zonas mais multiculturais da cidade. Este reconhecimento nao tem
somente a ver com a nacionalidade dos seus habitantes, mas também com o facto desta caracteristica se estender também ao comércio local que &

bem presente em qualquer trogo daquele eixo viario.

Apesar da problematica da gestéo automével, este eixo encontra-se bem munido de meios de transportes publicos, tais como autocarros, elétricos,
taxis e metro, sendo que, este Ultimo consegue oferecer 6 estagdes em toda a sua extensao. Actualmente, por vezes, o eléctrico é prejudicado na
sua actuagdo enquanto meio de transporte publico, uma vez que devido ao facto de se deslocar sobre carris, ndo é propriamente livre de escolher
trajectdrias para contornar obstaculos. N&o +e téo raro assim, presenciar momentos em que a linha do eléctrico esta bloqueada por um outro veiculo,

por estar mal parado ou simplesmente mal estacionado.

O automével adensa-se mais, ou menos, consoante as horas do dia. No decorrer das sucessivas analises feitas no terreno ao longo de todo o eixo
da Av. Almirante Reis, foi notéria a diferenca que hé entre os lugares de estacionamento desocupados durante o dia, especialmente da parte da
manha até a meio da tarde, em relagdo a quantidade de lugares de estacionamento vazios durante o periodo da tarde/noite. No periodo diurno
compreendido entre mais ou menos as 10h da manhé até as 16h da tarde, repardmos que é possivel encontrar um ou outro lugar para estacionar. O
contrario, acontece no periodo da noite, em que o volume de automéveis adensa-se num horario compreendido mais ou menos entre as 19h e as
08h do dia seguinte, hora em que maior parte dos seus habitantes voltam a sair das suas casas para trabalhar. Torna-se praticamente impossivel
encontrar algum lugar de estacionamento vago no periodo nocturno, mesmo nas ruas perpendiculares ou paralelas, a Av. Almirante Reis. Em alguns
casos o0 tempo de espera para estacionar chegou a ser superior a 3horas. O resultado a que chegdmos através deste exercicio, faz ainda mais
sentido se tivermos em consideragéo de que esta zona em estudo, € toda ela na sua grande maioria uma zona composta por edificios habitacionais
e de muito poucos servigos. Desta forma, podemos afirmar que os principais beneficiados com a nossa intervengédo, seriam aqueles que mais

prioridade tém em conseguir facilmente um lugar para estacionar, os moradores.
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Tendo em consideragao os diagramas apresentados, podemos através dos anos de construgao dos edificios, assim como o seu nimero de pisos,
conferir que toda a expansao urbana da Avenida Aimirante Reis € Rua da Palma, se desenvolveu no sentido sul-norte. O baixo nimero de pisos nos
edificios da Rua da Palma e em alguns que se situam no inicio da Avenida Almirante Reis, datam de uma época anterior a 1919, e considera-se que
estes eram destinados as classes mais baixas. No topo norte da avenida, onde os edificios tendiam a ser cada vez mais recentes, e constituidos por
um numero de pisos cada vez maior, trata-se de uma zona mais moderna destinada a pessoas de classe média, ou média-alta. Estes edificios ja
praticamente todos eles sé@o munidos de garagens, 0 que permite que os moradores estacionem os préprios carros no mesmo edificio onde habitam,
algo que n&o acontece quase em situagdo alguma, na parte mais antiga da Avenida Aimirante Reis e Rua da Palma. E numa zona relativamente
perto destes edificios, que carecem de garagens prdprias, que a nossa estratégia ira incidir.
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Figura 53 - Vista aérea sobre parte da Avenida Almirante Reis e a Alameda Dom Afonso Henriques
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Considerando que este eixo urbano serve de charneira entre a zona da Estefénia e a Penha de Franga, propusemos-mos a analisar ambos 0s
territorios, e tentar perceber quais as suas caracteristicas, a fim de chegarmos a uma intervengéo mais correcta e acertada de modo a resolver as

questdes que evidenciamos anteriormente.

A zona da Estefania apresenta-se com uma malha urbana um pouco desorganizada e situa-se na sua maioria em cotas baixas. Por outro lado, a
Penha de Franca, situada a Este da Avenida Almirante Reis, é constituida por uma malha urbana um pouco mais organizada, assim como se estende
por varias cotas da cidade, podendo oferecer-nos diferentes pontos de vista da cidade. Composta por uma das 7 colinas de Lisboa, achamos que é
neste lado da avenida que poderemos encontrar a estratégia ideal. Com uma maior liberdade de escolha que incide sobre as varias cotas que nos

apresenta, surge agora, a questao de como intervir arquitectonicamente no territério.

Lisboa é conhecida por ser a cidade das 7 colinas, e com isto sente-se por vezes, que Lisboa ndo é uma das cidades mais faceis de se percorrer,

principalmente a pé. A colina de Santo André é uma dessas 7 colinas e é a que serve de palco a presente proposta.

Como ponto de partida para delinear uma estratégia clarificadora de todo o projecto, entendemos que seria imperativo que todas as pegas
arquitectonicas se situassem a uma meia cota da cidade, desta forma, poderiamos ter um raio de ac¢do mais alargado que pudesse dar serventia
as cotas baixas e cotas altas. A meia cota escolhida para servir de base aos varios modulos arquitectonicos propostos, € composta pela Rua
Damasceno Monteiro, Rua Maria da Fonte, Rua Heliodoro Salgado e pela Rua Penha de Franga que juntas funcionam como um sé eixo que
serpenteia quase em redor da colina de Santo André. O préximo passo, seria encontrar locais adequados a presenga das pegas arquitectonicas.
Optédmos por ndo querer demolir outros edificios, mas sim ocupar espagos devolutos na malha urbana, espagos que por variados motivos se

encontrassem, vazios.
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Figura 55 — Esquema da estratégia
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Implantagao no terreno

Escolha do local exacto

A peca arquitectonica a desenvolver situa-se no final da Rua Damasceno Monteiro. Ai, existe um lote devoluto de dimensdes consideraveis onde
podemos ver que outrora ja teve mais vida. E possivel observar na parte mais baixa do terreno, aquilo que s&o os restos de paredes de algumas
casas ali construidas em tempos idos. Este lote também nos pareceu ser de enorme valor uma vez que é paredes-meias com o Palacio dos Tavoras,
onde esta localizada actualmente a associag@o do Grupo Desportivo da Mouraria. Este edifico centenario, outrora uma casa senhorial de uma familia
abastada, tornou-se anos mais tarde, sede do presente grupo desportivo. Aqui, costumam haver pequenos concertos de fado, aulas de musica, aulas
de artes marciais, jogos de futebol, entre outros, assim como é o Grupo Desportivo da Mouraria, o responsavel pela marcha popular que da nome
aquela freguesia. Contudo, este edificio apresenta grandes sinais de falta de manuten¢do, nomeadamente no que diz respeito a manutengéo dos
seus espagos exteriores ajardinados, assim como também se encontrar um pouco desaproveitado tendo em conta as condigdes que consegue

oferecer a quem o visita, nomeadamente, uma das melhores vistas sobre Lisboa.
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Figura 57 - Vista do local de implantagéo
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Figura 58 — Local de implantagéo
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Figura 59 — Patio do Grupo Desportivo da Mouraria
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Figura 60 — Patio do Grupo Desportivo da Mouraria
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Figura 61 — Acesso ao campo de futebol do Grupo Desportivo da Mouraria



Figura 62 — Acesso aos patios do Grupo Desportivo da Mouraria
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Figura 63 — Jardim do Grupo Desportivo da Mouraria
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Figura 64 — Campo de futebol do Grupo Desportivo da Mouraria
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Figura 65 — Campo de futebol do Grupo Desportivo da Mouraria
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Figura 66 — Campo de futebol do Grupo Desportivo da Mouraria
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Figura 67 — Campo de futebol do Grupo Desportivo da Mouraria
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Figura 68 — Campo de futebol do Grupo Desportivo da Mouraria



Proposta | Edificado

“Quando as nossas cidades souberem incentivar deliberadamente os quatro geradores fundamentais de diversidade, surgirdo cada vez mais ruas
interessantes e atraentes. A ampliagdo das calgadas deve ser feita tao logo essas ruas o meregcam. Pelo seu uso. De onde viria 0 seu dinheiro? Do
mesmo lugar que ele vem hoje para ser mal empregado no estreitamento das calgadas.” - JACOBS, Jane — Morte e Vida das Grandes Cidades; pag.
4055

Tendo em consideragdo as palavras de Jane Jacobs, sobre 0 melhor modo de intervengdo nas cidades, para que estas sejam cada vez mais

funcionais e apelativas, é neste sentido que iremos trabalhar a nossa proposta.

Memoria Descritiva

Apresentadas algumas das situagdes em que se encontra o espago exterior pertencente ao Grupo Desportivo da Mouraria, achamos que este local
tem enormes capacidades para ganhar uma nova vida. Os seus patios, ainda que degradados, séo, contudo, espagos privilegiados devido a vista
que nos oferecem sobre praticamente toda a cidade de Lisboa e podem ser elementos chave para uma nova vitalidade do edificio. Nas sucessivas
visitas ao edificio, foi muito rara a vez em que se encontravam pessoas nos seus patios. O modo degradado e que aparente abandono ndo abonam
muito em seu favor. Uma vez que ha espacos vazios, ha a necessidade de os revitalizar. Portanto, deste modo, através do vazio, cria-se arquitectura

enquanto geradora de espago, mobilidade e vitalidade.

Este terreno situando-se numa das sete colinas de Lisboa, e sendo ele mesmo uma pequena encosta com algum declive acentuado, trabalhamos a
peca arquitectonica no sentido em que ela se pudesse expor para o lado Sul e de modo a que as pessoas pudessem atravessar todo o edificio,
percorrendo-0 pelos seus espagos pedonais, criados através de pragas e patios. Assim, conseguimos relacionar varios programas distintos, que se
interligam através acessos pedonais que serpenteiam toda a pega arquitectonica. Estes acessos pedonais, s&o, nada mais nada menos, que o

continuar das préprias ruas adjacentes que de certa forma invadem e d&o serventia a todo aquele espaco.

5 Jane Jacobs defende que os 4 principios para um bom habitar das cidades sao: a criagcdo de programas de usos mistos que tragam vitalidade ao
longo do dia; quarteirdes curtos que sejam facilmente percorriveis; idades mistas de edificios de modo a permitirem diversidade de programas e
negacios; e densidade populacional.
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Na cota mais alta, portanto, ao nivel do final da Rua Damasceno Monteiro, focamo-nos na vista que este lugar nos oferece. Apesar da nossa proposta
incluir uma torre de habitagéo, a nossa vontade néo tinha propriamente como objectivo a construgao em altura. A torre proposta, surge na sequéncia
da necessidade de tamponar este lote no lado Este. Assim, fizemo-lo de forma fortemente assumida impondo limites fisicos e visuais. Como programa,
foi proposto habitagéo, e um ginasio. A torre, como objecto que delimita o proprio espago do patio, dé a possibilidade de serem projectadas imagens

na sua fachada de modo a criar uma zona no patio de cinema ao ar livre durante a noite.

Em termos de espago publico, tivemos especial atengéo as possibilidades de programas e usos partilhados que toda a populagéo local pudesse
usufruir em qualquer desses espagos. Esta pega arquitectonica conta com 2 grandes pragas, sendo a primeira ao ar livre na cota da Rua Damasceno
Monteiro, € a outra que é coberta, encontra-se abaixo da primeira, ao nivel da cobertura do edificio do Grupo Desportivo da Mouraria. Ao lado desta,
e encostado a torre de habitagéo, surge um patio de grandes dimensdes, que, juntamente com a praga coberta pode dar serventia a concertos,
sessdes de cinema ao ar livre, um espago de treino para a marcha da Mouraria — que actualmente treina no campo de futebol -, um espago de
exposicao de instalagdes artisticas, ou outras. O patio, ao seu redor, tem um percurso pedonal que funciona com uma simples rua, em que nos
permite transpor de imediato e sem grandes dificuldades, varias cotas da cidade, percorrendo desta forma praticamente todo o edificio, passando

por quase todos 0s seus programas.

O campo de futebol, sendo talvez o espago que sobressai num olhar mais distante, foi também ele objecto de alterag&o. Com isto, pensou-se em
elevar a cota do campo cerca de 6metros acima da sua cota original. Antes, confinado a um espago fechado e desinteressante, surge agora com
uma nova vida, situando-se ao nivel da praga coberta, onde nos é possivel observar quase toda a cidade de Lisboa por cima da cobertura do Grupo
Desportivo da Mouraria. Esta decis&o prende-se com dois factores; O primeiro, e ndo menos importante, permite-nos ter uma experiéncia de jogar a
bola num campo de futebol que é ao mesmo tempo um miradouro, privilegiando assim uma vista de quase 180° sobre Lisboa. A segunda razéo
prende-se com o facto de podermos ganhar mais 2 meios pisos de estacionamento para albergar automéveis, ficando com uma lotagéo total de 366

lugares.

O parque de estacionamento surge logo quase no fim da Rua Damasceno Monteiro, onde tem uma entrada e uma saida dedicadas somente aos
automoveis. Imediatamente abaixo da primeira praga € o acesso a zona do estacionamento propriamente dita e situa-se entre as duas pragas
propostas. Com este acesso um pouco longo conseguimos espago para vencer a diferenga de cotas existente de modo a poder colocar os automéveis
no espago proposto ao seu estacionamento, situando-se o primeiro piso cerca de 8 metros abaixo da Rua Damasceno Monteiro. No entanto, os 3
primeiros pisos de estacionamento sdo abertos do lado sul, ndo existindo desta forma qualquer barreira visual entre o interior e exterior, permitindo
que a luz natural se infiltre dentro dos espacos, assim como ajuda a melhorar a qualidade do ar havendo uma renovagao de ar natural praticamente
imediata. Os acessos pedonais a estes 3 pisos através do exterior, acontecem em pontos estratégicos que coincidem nos momentos em que o
espaco de circulagdo pedonal que serpenteia o edificio, iguala as cotas dos patamares de cada um destes pisos, evitando sempre o uso de escadas
facilitando todo o percurso através de rampas. Os restantes pisos, -4, -5 e -6 sdo totalmente enterrados sendo que € no piso -4 que existe uma outra

saida para automdveis, uma vez que acaba por fica ao nivel da rua
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