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[RESUMO/ PALAVRAS-CHAVE]

Este frabalho, realizado no dGmbito do Projeto Final de Mestrado concretiza-se numa
proposta de intervencdo na drea junto & estacdo de Agualva-Cacém. A temdtica
apresentada reflete sobre a estreita relacdo entre as interfaces e o desenvolvimento
urbano, com o intuito de compreender e melhorar a multifuncionalidade.

Os interfaces s@o elementos que preconizam diversas funcdes, estruturando-se
como importantes polos de desenvolvimento. Contudo, por vezes, pelas suas
dimensdes e caracteristicas funcionais, surgem como barreiras no territério.

E sobre essa temdatica que se debruca esta andlise, sobre como construir espacos
mulfifuncionais, e de referéncia na cidade, arficulados com as infraestruturas que
possam gerar novas dindmicas. O principal objetivo do trabalho é a reformulacdo do
interface de Agualva-Cacém reafirmando a sua centralidade na drea metropolitana
de Lisboa.

Partindo da definicGo de uma estratégia global para a linha de Sintra,
conseguentemente a uma proposta para drea intervencdo alicercada na criacdo de
polos de atratividade, os espacos dotados de novas infraestruturas de suporte, como
novas redes de transporte, novos usos do solo e espacos puUblicos, o que contribuird
para uma melhoria na mobilidade e acessibilidade, com o intuito de colmata as
caréncias da drea e criar um espaco estruturado e devidamente integrado no
ambiente circundante.

O sucesso desta intervencdo passa, também, pelo correto planeamento dos usos
associados & interface de transportes, para que tenha uma vida permanente.

Palavras-chave: Agualva-Cacém; Interface de transportes; TOD; Revitalizacdo; Espaco
Publico






[ABSTRACT/ KEYWORDS]

This work, carried out in the framework of the Final Master's Project, is part of a
proposal for intervention in the area next to the Agualva-Cacém station. The theme
presented reflects on the close relationship between interfaces and urban
development, in order to understand and improve multifunctionality. Interfaces are
elements that advocate various functions, structuring themselves as important centers
of development.

However, sometimes, due to their dimensions and functional characteristics, they
arise as barriers in the territory. It is on this theme that this analysis focuses on how to
build multifunctional spaces, and reference in the city, articulated with the
infrastructures that can generate new dynamics. The main objective of the work is the
reformulation of the Agualva-Cacém interface reaffirming its centrality in the
metropolitan area of Lisbon.

Starting from the definition of a global strategy for the Sintra line, consequently to a
proposal for intervention area based on the creation of attractiveness poles, spaces
with new support infrastructures, such as new transport networks, new land uses and
public spaces, which will contribute to an improvement in mobility and accessibility, in
order to fill the needs of the area and create a structured and properly integrated
space in the surrounding environment.

The success of this intervention also involves the correct planning of the uses
associated with the fransport interface, so that it has a permanent life.

KEYWORDS: Agualva-Cacém; Transport interface; TOD; Revitalization; Public Space



Vi



AGRADECIMENTOS

Em primeiro lugar gostaria de agradecer ao professor Pedro George, por ter aceite

a orientacdo deste frabalho, pelo seu acompanhamento e pelo papel que feve na
reflexdo que realizei sobre os tfemas aqui expostos.

Ao professor Jodo Rafael, cujo conselhos e ideias contribuiram na definicdo do
rumo do Projeto.

A0s meus amigos que de alguma forma fizeram parte deste percurso

Quero agradecer também a minha familia pelos oito anos em que aturaram as
minhas frustracoes.

A0s meus pais por tudo aquilo que fizeram por mim e para que esta jornada fosse
possivel.

Ao meu irmdo por toda a sua ajuda

Aos meus avds por tudo aquilo que me deram e que me fizeram crescer como
homem

A0S meus tios e primo

Aos meus “sogros” a quem lhes devo todo o carinho que tém por mim e pelo
acolhimento.

A minha Martinha, que sem ela nada disto teria sido possivel, a quem lhe devo todo

O amor, carinho e aconchego, a todas as horas que estivemos juntos nesta jornada.

E um especial agradecimento & minha Avé Alice

Vii



viii



INDICE

(@feTo]1 (V] (o X N Iali (Yo [Vl oTe o RSO 1
L] 00T OO U PP P U TP PPPURRUUOPPTPP 1
JUSTIFICACA0 TEMATICA ittt ettt e e 1
OrganizacAo sS€QUENCIAl AQ TESE...cuuiiiiieiiiie ettt ettt e et e e e sarre e e e eaeeeesraeeeeeanes 2

Capitulo Il Consideracoes MetOdOIOQICAS ......ccviiiciiieieeeetee ettt e 3
O B0 i e e e et e e e et e e e e eetta e e e eetaeaeeeetaaaeeaetaaaeeeaes 3
O0JETIVOS ettt ettt e e ettt e e e et e e e et e e e e eetre e e e eattaeeeeetaaaeeataaaeeates 3
(V1] (oY o] [0 Lo FN OSSP USRIt 4

Capitulo I CONTEXTO TEORICO ... 5
.1 Interfaces de transporte e centralidades UrbANAS .......coocvvveeeeeeeeeeeeeeeeee e 5

ll.1.1 A mobilidade em grandes Areas UrbaNaS ........c.ecveveeiereeieseeeeeeie e 5
H1.1.2 CeNtrAIAQAES . eeieieeieeeeeeee ettt ettt n 6
[11.1.3 Definicdo de interface de transportes .......uveevciieeicciieeeee e, 7
[I1.1.4 Infermodalidade de TranSPOITES......ccvvie e 9
1.2 Revitalizacdo (sub)urbana e qualificacdo do espaco publico em relacdo das
Infraestruturas € seu desenVOIVIMENTOS ....ccuiieiiiiiieceeee et 10
[11.2.1 RevitalizaCAOo (SUBJUMDONG c..eeiiieeeeeeee ettt 10
l11.2.2 Qualificacdo do eSpPACO PUBNCO.......iiceiieeiiieeeeee e 12
l1.2.3 A Participacdo da populacdo - para uma governanca responsdvel...... 14
1.3 Transit Oriented DevelopmMeENnTt-TOD ... e eeeanaes 15
1.4 SINQIT CHIES vttt ettt ettt e et e e ettt e e s e treeeeeeteeeeeseaeeeeasssaeeeenssaeesansseeesasssenesnnnns 19
1.5 Perspetival POS-COVIA....cuiiiiiiiiieiiecie ettt ettt ettt ettt e eveeeve e te e teesaneeareenreas 21
Capitulo IV Projetos de refEr&NCIQ ........covie et 23
V.1 Gare do Oriente, LISDOQO ..c...iiiuiiiiieeeeeeeeeee et 25
V.2 SNIDUYQ, TOKYO oottt ettt e vt e e ettt e e e eetvbee e eeabaaeeeeasaaeeeenens 29
IV.3 Placa de les Glories Catalanes, BArCEelONG ......oovvveveeievieecieeeeee e 35
IV 4 EURALILLE, LIllE ..eeeeeeieeiieeite ettt ettt ettt ettt e e sneeenneas 39

Capitulo V Interface AQUAIVA-CACEM ......oouiiiieceeceee ettt 41

V.1 ANdlise MACTO TEITIHONA.....icuiiieiieieieeiiectese ettt ettt e st ese b esae s e sseessessessnens 4]
V.1.1 Enquadramento na Area Metropolitana de lisboa e no concelho de
STNTTO ettt ettt et e b e s h e et sb et e b bt et eaae 4]
V.1.2 Planos € programas €XIiSTENTES .......cccvieeeiieeiieccree et 43



V.2 ANGIISE MESO TITITOMO ettt ettt e e e e e e eeeereeeeeeeeeeeesaaeeeeeeseanas 53

V.2.1 ENQUAOAITAMENTO ..ottt e e e e taraeaeeeeeeenns 53
V.2.2 Relevo e Rede HIdrografiQ ....ccuiiiuiiicrieceeeeeeee e 56

V. 2.3 INFIASSIIUTUITS ettt 58
V.2.4 EQUIDAMENTOS ettt e e e e e e e e e e e etrraaaaaaeeeens 62
V.2.5 SOCIO-DEMOGIATICA ..vieetee ettt ettt eeanes 64

V. 2.6 COMETCIO .ttt ettt st sttt bbb b sbe b aas 68
V.2.7 PIaN0OS € Programas EXIiSTENTES ........eiiceuiieeeeiiiee et 71

V.3 ANAise MICrO TEITIHTONAI ...c.uiiiieeieiieieee ettt ettt et seeeenens 75
V.3.1 Parcela M - Programad POLIS CACEM....couiiiiiieeeeeeeeeeeeteeeeeeeeee e 75
V.3.2 FADICA A MEIKO... .ottt 76
V.3.3 AVENIda dOS BONS AMIGOS ...uvviiiieireeeeeeieeeeeeteeeeeeeteeeeeeeareeeeeetreeeeesareeeeesareeeens 76
CAPTUIO VI | PrOPROSTO .ttt ettt e eaa e eeaeeeeaaeeeaeeeeaeeeenaeeenns 79
V1.1 Estratégia MetropOlitANG .....viiieeccecee e 79
V1.2 Componente UrbANiSTICO ......couiieiiiieeieeeeeee e 84

V1.3 Proposta ArQUITETONICO c....ioceviieieecce ettt 88
CAPIUIO VI CONCIUSAO .ttt ettt et ettt etaeeveebeeebeestsesaaeeaveenvaenreenes 95
B lIOGIATIA ..ttt e e e e e e e et e e e e tbe e e e e araeeeearaeeeenreeas 97
Biblografia Aigital ......eeiiicieeee et ettt e e e e e earaeeeeaees 99
AANIEXOS .ttt ettt ettt ettt e set e ettt e sttt ettt e st e st e b e st e ba e e et e bt e st et et eeara e e bn e e sab et eabeeesaneeennes 101



indice de figuras/quadros

Figura 1 Esquema explicativo da Revitalizacdo por integracdo Sistemdatica........... 11
Figura 2 — ESQUEMA SMNAIT CIHES wvviiiiiiiee ettt erree e et e e tre e e s eraae e e eaens 20
Figura 3 - Fotografia de EStac@o dO OrENTE ......vveeviiiiieeeeeceeee e 25
Figura 4 - Fotografia de Gare do Oriente....i i 26
Figura 5 - Fotografia de Gare do Oriente....i i 26
FIQura 6 — ESTACA0 SNIDUYQ ..oiiiiiicieeeeeee ettt eae e e 29
Figura 7- Cobertura Estacdo Shibuya adaptado........eecevieeeeeiiieeeeieee et 29
FIQUIQ 8- PrOCA LES GIOMES .uvviiiiiiieeeeiite e eeittee ettt e ettt e e ettre e e e sitaee s seartaeesesasaeesnnssnaeennnes 35
Figura 9 Fotografia de EURALILLE .........ooi ettt eetre e e eiave e e e evvae e e 38
Figura 10- Triangulo LONAres-Bruxelas-PAriS ........cuiievieeeiieeiie e 40
Figura 11- Enquadramento do EURALLILE @M Lille ....cocvveeeiiiecieieieeeeeeeeee e 40
FIQUIQ T2 Lille OIS CENTIOS ....eieiieeiie ettt ettt et e st e et e et eesaeesseeenes 40
Figura 13- EnQuUAdramento NA AML ..ottt 42
Figura 14- Plano Diretor da RegiGo de LSO .....ocviiiiiieieeceeeeeeee e 44
Figura 15- DINAMICAS TEIMITOTQIS ...vviieiiieeiieeeieeeite ettt et e sre e eeeveeeaae e s raeeens 46
Figura 16 Esquema Global do Modelo Territorial..........civee e 48
Figura 17 — Modelo de Desenvolvimento Territorial de SiNtra.......occvveeeeccieeeecciieeees 50
Figura 18 - Unidade Territorial "Cidade poliCENINCA" .....ccveeeieieieeeeeecvee e 51
Figura 19 — Extrato da Planta de Ordenamento do PDM ........ooviieeciieeiieecieeeeee 52
Figura 20 - Esquema da evolucdo Territorial AQUalva-CACEM ......cveeevveerveeiecreenn, 55
Figura 21 - Relevo e Rede HidrografiCO ......cuiiuiiiieeiieiieceeeeeeeeeee e 57
Figura 22 - Rede ferroviaria € iNterfaCES .......iuiiiiiciieeeceeceeeeeee e 59
FIQUI 23 - REAE VIAIMIQ ..ttt a e b s b e e aeenes 60
FIQUIO 24 - REAE VIAMIQ ..ottt ettt e et beesaebe s saeenes 61
FIQUIa 25 — EQUIDAMIENTOS ...iiiiiieiiee ettt ettt e e e tae e e e e eas e e snvaeesaraeenenas 62
Figura 26 - Andlise ao nivel do PISO TEITEO ......cuiieuiieieeeieeece e 68
Figura 27 - ANQIISE USOS AO SOIO ..uicuiiiiiiiciieieeeee ettt 69
Figura 28- Simulacdo de volumetria, de acordo com os pardmetros urbanisticos

previstos No PP, implantada NO [OCAL..........ueeoeieiieeeeeee e 75
Figura 29- Estratégia MetropolitaNG .....ocveiieeieeee e 82
Figura 30 - Esquema Global do Modelo Territorial do PROTAML........cevevveeciveeeieenee. 83
FiIgura 31- Proposta UrDONG ......eiieiieeieeeee ettt et eseae e ssae s 86
Figura 32 ESboco da proposta UrDONG c....eeceiieeeeccee et 87
Figura 33 - PlaNta COTA TO.5 ...ttt ettt e e s 90
FIQura 34 - PlaNta COTA TT4.0 ittt e s 21
Figura 35 - Modelo Desenvolvimento Termritorial ..........ooveeierieriieiierieeieeeeeeeeene 102
Figura 36 — Objetivos para a UT cidade policentrica MDT PDMSIntra.......ccceeue.e.... 102
Figura 37 - Planta de Ordenamento dO PDMS ..........oiviireciieeieeeee e 103

Xi


https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475336
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475337
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475338
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475339
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475340
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475341
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475342
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475343
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475344
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475345
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475346
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475347
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475349
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475354
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475355
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475357
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475359
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475360
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475362
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475365
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475366
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475367
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475370
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475371
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475372

Figura 38 - Planta Condicionantes -Equipamentos infraestruturas e atividades

POETIGOSTS .uuvvveeeeeireeeeeeitteeeeeettreeeesttreeeesisseeeeeatsseseestsaessenssesseessseseesssseseessssseenssseseensrseseenses 103
Figura 39- Planta de ImplantaCdo PPACC ...t 104
Figura 40- Planta Condicionantes PPACC ........oviiciie e eeree e evree e 105

Figura 41 - Normas Orientadoras para o Dominio de Intervencdo B.2.1. do PROT 106
Figura 42- Normas Orientadoras para o Dominio de Intervencdo B.2.1. do PROT. 107

FiIgura 43 - PATEO BAGATEIO ..ttt et 108
Figura 44 - Vista top0 A MAQUETE ....iii ettt 111
Figura 45 - Vista maqueta sOBre ICTT ..t eerre e 112
Figura 46 - Maqguete Vista sobre estacdo ferroViaria........eeeieeeeieeceeeceeeeene 112
Figura 47- Vista lateral MAQUETE .......uviie ettt e eevee e e 113
Figura 48 - AXoNomMetria MOAEIO 3D .....oooiieeiieeeeee et 114
Figura 49 - VistO MOAEIO 3D ..ot eeevee e e ee e e eetaee e eetreeeeeans 114
Figura 50 - ViSTA MOAEIO 3D ...ttt e ee e e e e eeareeeeeans 114

Xii


https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475374
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475375
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475383
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475384
https://campusulpt-my.sharepoint.com/personal/afonso_pinheiro_campus_ul_pt/Documents/Ambiente%20de%20Trabalho/AP_Afonso/ENTREGA%2011JAN/TESE%20JAN2021_impressao.docx#_Toc66475385

Lista de Abreviaturas

AML -Area Metropolitana de Lisboa

ARU- Area de Reabilitacdo Urbana

ARUA - Area de Reabilitac@o Urbana de Agualva

MDT - Modelo de Desenvolvimento Territorial

PDMS - Plano Diretor Municipal de Sintra

PDM - Plano Diretor Municipal

PDMS - Plano Diretor Municipal de Sintra

PP- Plano de Pormenor

PPACC - Plano de Pormenor da Area Central do Cacém
PROT - Plano Regional de Ordenamento do Territério

PROT AML - Plano Regional de Ordenamento do Territério da Area Metropolitana de
Lisboa

TGV - Trem de Grande Velocidade

UT - Unidade Territorial

Xiii



Xiv



CAPITULO | | INTRODUGAO

CAPITULO | INTRODUCAO

Tema

As infraestruturas tiveram grande relevancia ao nivel da expansdo da Area
Metropolitana de Lisboa (AML), uma vez que assumiram um papel preponderante na
producdo de espaco urbano.

Tendo como tema a inter-relacdo entre infraestruturas e os ndcleos periféricos, em
particular as interfaces de mobilidade, o presente Trabalho Final de Mestrado procura
compreender a importéncia da revitalizacdo do interface modal e do espaco puUblico
adjacente, partindo do pressuposto de que o espaco puUblico € um elemento decisivo
para a melhoria da vida quotidiana das pessoas. Neste dmbito, pretende-se, ainda,
conhecer e explorar possiveis variagcoes e intervencdes urbanas ao nivel do espaco
publico, especificamente ao nivel da sua integracdo e do desenho urbano, tendo em
conta as condicionantes e especificidades de um nicleo em particular, o Agualva-
Cacém.

A abordagem a esta temdtica tem como base a sua conceptualizacdo e a forma
como a revitalizacdo urbana é pensada e projetada do ponto de vista do desenho
urbano.

Justificacdo tematica

Neste momento Agualva-Cacém, pode afirma-se como uma pequena
centralidade na Area Metropolitana de Lisboa, pelo facto de este funcionar como um
“dormitério”, onde apenas se dd enfoque & chegada e saida das pessoas.

O objetivo prende-se na afiimacdo desta mesma centralidade em vdrios aspetos,
tanto no que diz respeito aos transportes publicos, como na estruturacdo dos espacos
publicos, a dotacdo de usos na envolvente da estacdo.

Com a progressiva consolidagdo da cidade, torna-se evidente a necessidade de
revitalizacdo de Agualva-Cacém uma vez que este necessita de ser encarado como
espaco de vivéncias e de identificacdo com a populacdo.

Neste contexto, que é necessdrio encontrar uma solucdo que potencie a Cidade e
a eleve a uma centralidade a nivel metropolitano.



ESTRATEGIAS PARA O DESENVOLVIMENTO URBANO A PARTIR DAS INFRAESTRUTURAS

Interface de Agualva-Cacém

Esta dreqa, apesar de possuir equipamentos e servicos, encontram-se fragmentada e
pouco dinamizadas, ndo existindo um sistema que a ligue, tornando assim a sua
convivéncia/ utilizacdo pouco facilitada.

Organizacdo sequencial da Tese

O trabalho organiza-se em sete capitulos. O presente capitulo corresponde ao da
infroducdo do tema da proposta, d justificacdo temdtica e a sua organizacdo.

O capitulo dois faz alusdo ao objeto deestudo, focando-se na enumeracdo dos
objetivos a que se pretende atingir, & explicacdo da metodologia do projeto utilizada
para obter a solucdo final e estrutura do trabalho.

A este segue-se o estado do conhecimento, que aborda os aspetos fundamentais
para o desenvolvimento da proposta. Por motivos de organizacdo dos vdrios temas,
este capitulo foi dividido em trés partes: na primeira é abordado o tema dos interfaces
de transportes e das centralidades urbanas; na segunda parte sdo abordados os
conceitos relativos a revitalizacdo urbana e a componente do espaco publico; a
terceira e Ultima parte do capitulo é dedicada ao conceito de desenvolvimento
orientado ao transporte publico (TOD), e & sua importdncia para o futuro do
desenvolvimento espacial da cidade.

O quarto capitulo foca os projetos de referéncia. O capitulo faz uma abordagem
sobre por aspetos preponderantes dos projetos em questdo sempre justificando a sua
evocacdo.

O quinto capitulo faz alusGo a leitura e andlise do caso de estudo divide-se
também em trés partes: Andlise Macro Territorial; Meso Territorial e Micro Territorial.
Com esta pretende-se explicar sinteticamente como Agualva-Cacém chegou aos
dias de hoje, partindo de uma andlise de uma escala alargada a uma escala pontual.
A primeira parte aborda a Area Metropolitana face a Agualva-Cacém alicercada nos
planos existente tanto a nivel Regional Metropolitano e Municipal. A segunda parte
estuda o local por as caracteristicas Fisicas, Morfoldgicas, Infraestruturas,
Socioecondmica, Dindmicas e faz referéncia aos Planos e programas afetos ao local.
A Ultima parte é dedicada a descricdo das caracteristicas do local de intervencdo.

O sexto capitulo diz respeito & discricdo e justificacdo da estratégia e da proposta
de plano elaborados. SGo enumeradas fodas as intervencoes da solugdo urbana
obtida. O capitulo é encerrado com um quadro de dreas da proposta de plano e um
cdlculo aproximado do resultado da operacdo. O relatério € concluido com algumas
consideracoes acerca do trabalho realizado, onde é feita uma reflexdo acerca das
limitacdes e possibilidades de execucdo desta proposta.

Segue-se a bibliografia consultada em seguida os anexos e apéndice.



cApituLo Il] CONSIDERACOES METODOLOGICAS

CAPITULO Il CONSIDERACOES
METODOLOGICAS

Objeto

Como territério de estudo foi selecionado o territério de Agualva-Cacém, uma vez
que é um dos casos céleres de transformacdo do territério, nele destaca-se a
dimensdo fisica e densidade populacional que acaba por rivalizar com os grandes
centros urbanos da AML. Este territdrio tem um caracter paisagistico e socioecondmico
marcadamente urbano. Contudo este territério apresenta algumas caréncias a nivel
urbanistico, fruto do desenvolvimento urbano desordenado e da interrupcdo do
territério por parte das infraestruturas.

O trabalho é desenvolvido no periodo temporal de 1887, data da primeira ligacdo
ferrovidria entre lisboa e o Oeste, até aos dias de hoje.

Objetivos

O objetivo fundamental desta investigacdo é a criacdo de uma proposta de
revitalizacdo urbana, dando particular enfoque ao interface de transportes e a todo o
espaco intersticial. Assim, torna-se essencial identificar a estrutura espacial da
interface, as circunst@ncias e as especificidades, numa tentativa de ofimizar solucoes
que ultrapassem alguns problemas urbanos, nomeadamente ao nivel de mobilidade e
de acessibilidade.

A proposta vai passar pela revitalizacdo da estacdo de Agualva-Cacém e todo o
espaco envolvente, de modo gque este funcione como um elemento agregador. Para
garantir a eficdcia da proposta, pretende-se também definir e implementar
estratégias que incentivem & melhoria das condicdes de mobilidade e, dessa forma,
melhorar as condicdes de vida dos seus utilizadores.

Assim, as solugcdes a propor vdo ser fundamentadas através da pesquisa e reflexdo
de temas da drea da arquitetura, urbanismo, sociologia e antropologia, de modo que
a proposta potencie a interacdo e a coesdo sécio espacial. A estratégia de
intervencdo definida passa pela correcdo ou reducdo dos problemas existentes,
proporcionando uma melhoria da qualidade de vida através da dinamizacdo do
espaco publico e devolver ou reforcar uma sensacdo de seguranca e sentido de
comunidade a um espaco multifuncional segregado.
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Metodologia

A primeira fase do trabalho assentou no levantamento e reconhecimento do local,
com base na observacdo sensitiva e qualitativa, fotografias. Nesta fase foi importante
o estudo da histéria do local, dos processos de planeamento e das decisdes que
levaram o territério & sua situacdo atual. Foram elaboradas vdarias andlises de
localizacdo, enquadramento, da geografia, andlises de evolucdo demogrdfica, de
riscos, acessibilidades, dos usos e funcoes. Este frabalho foi feito em frés escalas —
macro, meso e micro territorial. Em paralelo, foi realizada a investigacdo sobre os
principais femas abordados com revisdo de bibliografia, focando os processos de
tfransformacgdo e de revitalizacdo urbana de interfaces de fransportes, o
desenvolvimento orientado ao transporte publico. Além desta investigacdo, foram
consultados regulamentos e documentos respetivo ao local e necessdrios para um
melhor entendimento como as serviddes e restricoes de utilidade puUblica podem
influenciar o a proposta.

De maneira a consolidar toda a informacdo obtida, foi realizado um estudo dos
projetos de referéncia.

A partir das andlises realizadas em grupo e na interpretacdo de propostas existentes
para o local e da visdo pessoal sobre o local, foi delineada uma estratégia geral para
a revitalizacdo urbana.

Seguiu-se a elaboracdo da proposta de plano e projeto urbano, que inclui as
vivéncias e visitas ao local, assim como os esbocos e fotografias tiradas in situ. Em
parte, foram retiradas ideias do Plano de Pormenor da Area Central do Cacém e da
ARU de Agualva e feitas propostas alternativas ou alteracdes ao I& estabelecido. Esta
etapa incorporou os conhecimentos adquiridos no decorrer da investigacdo.
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CAPITULO Ill CONTEXTO TEORICO

IIl.1 Interfaces de transporte e centralidades
urbanas

.1.1 A MOBILIDADE EM GRANDES AREAS URBANAS

O tema em torno da mobilidade e dos transportes tem gerado vdrias discussdes
publicas, isto deve-se d necessidade crescente de mobilidade das populacdes dentro
das grandes dreas metropolitanas. Atualmente estas vivem problemas de
congestionamento de trdfego, supressdes e atrasos de comboios, que constituem
problemas didrios para todos os que nelas habitam.

Com isto, tem havido uma preocupacdo crescente da comunidade politica
quanto as formas de solucionar os problemas inerentes & mobilidade nas grandes
dreas urbanas.

No séc. XX a abordagem a esta temdatica por parte dos decisores foi no sentido de
acomodar o crescente uso do automodvel como meio de transporte individual, para
isso, para além do foco de planeamento, também o maior investimento foi alocado
para a construcdo de infraestruturas destinadas ao suporte do uso cada vez mais
massificado deste meio de transporte.

Porém esta solucdo veio a revelar-se um problema, uma vez que os maleficios do
uso de transporte individual foram emergindo. A poluicdo e o congestionamento
aparecem como problemas em grande escala. No entanto, a construcdo das
infraestruturas de transportes também trazem consigo outros problemas para as
populacdes: ruido, problemas de atravessamento, congestionamento urbano.

Todas estas problemdticas associadas ao uso excessivo do fransporte individuall
foram discutidas pela Unido Europeia e dai resultou o “Green Paper on Urban
Mobility — Stakeholder Consultation Report™ (Ecorys, 2008), onde sdo apontadas
vdrias solucdes para a transferéncia do fransporte individual para o transporte publico.
A solucdo encontrada para este problema foi o incentivo ao transporte publico
acompanhada com o investimento na melhoria e criacdo de novas infraestruturas de
apoio & sua utilizacdo em conjunto com medidas que fomentem a mobilidade ativa.
Neste documento sGo também descritas algumas medidas que dificultam o acesso do
automével ao centro das cidades, o que, por sua vez, incentiva a opc¢do pelo
fransporte publico.
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No entanto € importante salientar que para que as grandes dreas urbanas
consigam oferecer um bom nivel de servico é necessdrio que as autoridades
administrativas facultem todas as condicdes para que o transporte publico seja
encarado como uma op¢do vidvel.

1.1.2 CENTRALIDADES

Centro advém da palavra grega kéntron, que simbolizava uma estaca que se
utilizava para tracar um circulo.

Assim o centro representa uma origem, uma ordem no espago € no fempo, um
elemento fisico, onde se alicerca o territério, o ponto que hierarquizava todo territério
em seu redor.

A denominacdo de centro ndo é atribuida a um qualquer lugar.

O Homem acaba por estabelecer os primeiros centros em locais que possuissem j&
essa centralidade intrinseca, sobretudo em termos da relacdo que pudessem
estabelecer com o meio (centros de recursos, centros de contemplacdo, centros
defensivos).

As cidades evoluem em torno do centro gerador: o centro de comércio, o centro
de cultura, o centro de culto, o centro de lazer e centro do poder. O facto de as
cidades estarem em constante transformacdo, levou a alteracdo do seu tradicional
centro histérico, uma vez que era incomportdvel submeter as cidades dentro de
muralhas. As cidades expandiam os seus limites e aglutinavam antigas periferias que se
comecavam a afirmar como cenftros (Kostof, 1992).

O centro é em si uma centralidade, ou seja, um local marcante que exerce um
caracter de importéncia e poder. A centralidade altera-se com o tempo, com as
necessidades e com a expansdo, fruto desta agregacdo de territdrio. Este efeito de
agregacdo é visivel pela multiplicidade de usos e acessibilidade, de movimentos de
populacdo, bens e informacdo.

O desenvolvimento das acessibilidades proporciona novas ligacdes e agregacoes
fora dos antigos tecidos possibilitando diferentes perspetivas de centralidade nas
malhas da periferia, produzindo assim polos de atfratividade.
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lIl.1.3 DEFINICAO DE INTERFACE DE TRANSPORTES

As interfaces de fransportes sdo parte intfegrante de um sistema de transportes e
muitas das vezes a sua funcdo pode ndo se cingir apenas a sua funcdo principal,
fransporte, e replicar as suas funcdes a drea envolvente. Outro servico prestado pelas
interfaces ocorre quando estas acrescentam algo mais a Cidade, ou seja, oferecem
um caracter distinfo & drea envolvente. E neste aspeto que a maior capacidade de
integracdo com a envolvente e a facilidade de trocas entre modos de transporte que
iré ditar o nivel de servico e, consequentemente, o surgimento de novas centralidades.
Contudo, como nem todos os inferfaces estdo dotados das mesmas valéncias, ou seja,
nem todos sdo servidos pelos mesmos modos de fransportes, bem como nem todos se
encontram localizados em dreas semelhantes da Cidade, estes desenvolvem
caracteristicas Unicas que os individualizam num conjunto de interfaces da Cidade.

Efetivamente os interfaces facilitam a mobilidade dos cidaddos em qualquer
cidade, ndo s6 pela conveniéncia, mas também pela reducdo do tempo nas suas
deslocacodes e & porisso que assumem uma grande importéncia para os cidaddos.

O conceito de mobilidade é entendido como um direito, isto foi-se evidenciando ¢
medida dos avancos tecnoldgicos que permitiram a realizacdo de viagens de maior
amplitude num curto periodo e com maior comodidade nas deslocacdes melhorando
assim a “capacidade individual de deslocacdo em funcdo das necessidades e do
inferesse em viajar dos individuos™ (IMTT, 2011).

Tém vindo a ser desenvolvidas acdes para combater o uso do automodvel e conferir
ao transporte pUblico uma maior capacidade para competir com o transporte
individual, nomeadamente em relacdo ao tempo de deslocacdo e ao conforto
proporcionado aos passageiros. A criacdo de interfaces insere-se neste contexto.

“As Interfaces de transportes devem ser concebidos como um centro
mulfifuncional de transportes, o qual deve estar localizado preferencialmente
dentro da cidade ou em dreas limitrofes” (Duarte, 2013)

As inferfaces sdo infraestruturas que possuem um conceito bastante abrangente,
isto porque estes tipos de infraestruturas contém em si vdrios tipos de usos em
simult@neo, desde a sua funcdo principal de acesso aos fransportes, de operacdes de
fransbordo, espaco comercial ou a capacidade de desenvolver uma centralidade
urbana. Assim se entende a extirema importdncia do desenvolvimento deste tipo de
infraestruturas no dmbito regional, ndo sé pela diminuicdo de tempo de viagem como
estas tendem a potenciar crescimentos econdmicos e até demogrdficos” (Hou, Quan
& Li Si Ming 2011).

Torna-se indiscutivel a importéncia destas infraestruturas no paradigma geral da
cidade e porisso se percebe que cada interface tem a sua importéncia e as suas
aplicacdes. Desta forma a definicdo de interface ndo se cinge unicamente a sua
funcdo, mas sim a todas as funcdes que nela se infegram
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Conceptualmente uma interface € um integrador de uma rede de transportes, esta
definicdo consta no Manual de Planeamento e Gestdo de Transportes da (DGTT,1986).

“Corresponde a um ponto de uma rede de fransportes, em geral um nd onde o
passageiro inicia ou termina o seu percurso, muda de transporte ou faz
conexoes entre diferentes linhas do mesmo modo”.

No entanto, as mais recentes definicdes de interface possuem um cardcter mais
alargado, isto porque a preocupacdo ndo se prende exclusivamente com o ponto
onde é feito esse transbordo, mas sim com outras varidiveis como o tempo de espera e
o modo como esse transbordo é feito. Por isso nestas novas definicdes de interface se
afirma que a mesma “deve permitir o acesso e a transferéncia entre o mesmo e
diferentes modos de transportes” (IMTT 2011), reconhecendo-se que a “interface € um
né do sistema de transporte que permite conexdes entre modos/meios de fransporte e
que conta com uma infraestrutura propositadamente desenhada para facilitar os
fransbordos” (IMTT 2011)

Contudo esta definicdo parece um pouco redutora em relacdo & importéncia de
uma interface de transportes e € nesse sentido que Ricardo Martins enaltece a
importancia do espaco publico inerente ao interface.

“Os interfaces sdo espacos de mobilidade urbana e de interligacdo, ndo sé
entre os diversos modos de transportes disponiveis, mas também com o meio
urbano e espaco publico envolvente” (Martins, 2011)

Por isso se compreende que um possivel conceito de interface pode ser concebido
juntando a interface enquanto infegradora de uma rede de fransportes e a interface
enquanto infraestrutura que exerce uma funcdo urbana.
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I1.1.4 INTERMODALIDADE DE TRANSPORTES

A base de um sistema de transportes intermodal é o de fornecer aos utilizadores de
Transporte PUblico uma pandplia de opcdes de escolha, no fundo, fazer dele um
sistema conveniente, acessivel, confortdvel, seguro, rédpido a um custo acessivel para
fodos. 1(lbrahim, 2003)

A intermodalidade é vista como a combinacdo de 2 ou mais meios de transporte,
de forma a oferecer maior liberdade ao passageiro para escolher a forma mais r&pida
de chegar do ponto (X) ao ponto (Y). Ndo obstante, o ponto fulcral da

intermodalidade € o transbordo, uma vez que este vai ditar tanto as trocas de
fransporte dos passageiros, como o tempo de espera entre fransportes.

Deste modo os planeadores tém de encontrar solucdes de acessibilidade mais
funcionais e intuitivas, de modo a ofimizar o tempo de espera entre cada fransporte.

Todo este cariz dado d intermodalidade advém do facto de esta ser uma
alternativa vidvel ao automaével privado. Para que este sistema funcione é inevitdvel
gue o transbordo rdpido e cémodo e que o tempo de transicdo de transportes seja o
menor possivel. E também preponderante pensar no custo associado ao uso de mais
de um meio de transporte publico, de maneira que este seja o mais atrativo para os
passageiros face ao uso do automaodvel individual. Caso estes aspetos sejam tomados
em consideracdo este sistema terd o sucesso pretendido.

I "The main purpose of an integrated transport system is to provide PT users with a
“wide spectrum” of destination choices and also with a convenient, accessible,
comfortable, safe, speedy and affordable system”
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1.2 Revitalizacdo (sub)urbana e qualificacdo do
espaco publico em relacdo as Infraestruturas e
seu desenvolvimentos

11.2.1 REVITALIZACAO (SUB)JURBANA
Requalificacdo

E uma abordagem direcionada para a melhoria das condicdes de vida das
populacdes, visando a construcdo de equipamentos, infraestruturas e a valorizagcdo
do espaco publico com medidas de dinamizacdo social e econdmica, bem como a
(re)introducdo de qualidades urbanas, particularmente de acessibilidades ou
centfralidade a uma determinada drea.

Efetivamente procura uma mudanca no valor da dreaq, a nivel paisagistico, social,
cultural e econdmico. Esta possui um cardcter mobilizador, acelerador e estratégico,
que se focaliza no estabelecimento de novos padrdes de organizacdo e utilizacdo do
territério (Moura, 2006: 20).

Revitalizacdo

E uma estratégia que se distingue da generalidade dos programas urbanisticos, que
de cerfo modo ndo possuem transversalidade e infegracdo na sua base de atuacdo.
Deste modo, a revitalizacdo urbana desenvolve estratégias e promove um processo
inclusivo e intfegrador, com a capacidade de incentivar novos projetos e atuacoes.

Deste modo, a revitalizacdo baseia-se na implementacdo de um processo de
planeamento estratégico, capaz de reconhecer, manter e infroduzir valores de forma
cumulativa e sinergética. Procura garantir a sustentabilidade do projeto,
nomeadamente em trés campos: (a) performance econdmica; (b) sustentabilidade
fisica e ambiental; e (c) coesdo social e cultural.

Desta forma, a revitalizacdo urbana contempla a melhoria da qualidade do
ambiente urbano, baseando-se numa visdo global e concertando vdrias dimensdes e
dominios.

10
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Integracdo sistémica

Este processo deve estar relacionado com as politicas territoriais, nomeadamente
com a politica dos solos, através da “criacdo de bolsas de terrenos municipais que
assegurem a existéncia de bens integrados”, isto porque é condicdo sine qua non
para envolver parceiros na tarefa de revitalizacdo (Moura, 2006: 24).

o Ligacdo as politicas de solos

Ligacdo & politica nacional de habitacdo

Ligacdo aos instrumentos do planeamento a implementar ou implementados
Criacdo de Zonas de Urbanizacdo Prioritdria

O O O

O modelo de estratégia de revitalizacdo formula-se a partir de um cendrio de
chegada e é a partir deste que se define a imagem conceptual do local num
horizonte de 10 a 20 anos. Esta imagem deve ser partihada por todos os atores
(administracdo, sectores econdmicos e sociais). A partir desta ideia definem-se
estratégias e objetivos conducentes ao planeamento de acdes e projetos.

Na prossecucdo € necessdrio haver mecanismos que possam aferir os resultados e
para tal € necessdrio envolver a comunidade com o infuito de se atingirem as metas
planeadas.

Outro pressuposto relaciona-se com a multidimensionalidade do planeamento, de
modo a criar espacos integrados de vivéncia, trabalho e lazer, fomentando a ligacdo
entre territério, atividades e pessoas. Neste sentido as estratégias devem ser capazes
de integrar tanto o meio fisico e ambiental como as questdes de dmbito social e
econdmico, promover a coesdo social e a reabilitacdo do territdrio. Em
concomiténcia, é importante a promocdo da economia social e do
empreendedorismo, bem como a implementacdo de planos de revitalizacdo de
media a longo prazo capazes de estimular e consolidar a intervencdo.

Cendrio de Chegada

Planeamento de >
= e Plano de Acéo
Estratégia Mobilizac@o de recursos P &
l
[ | 1
Programas Projetos Acdes

operacionais
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1.2.2 QUALIFICACAO DO ESPACO PUBLICO
Espaco Publico

Ao longo da histéria, o espaco publico foi sendo constantemente adaptado cos
paradigmas e abordagens arquiteténicas de cada época, ds condicionantes sociais,
culturais e econdmicas, bem como das politicas urbanas entdo vigentes.

Tornou-se categdrico pensar o espaco publico como um lugar de atividade, de
permanéncia ou de encontro informal. E neste sentido que se procurard realcar a sua
importéncia no estabelecimento de relagcdes inter-espaciais e de sociabilidade, tanto
na esfera privada, como na publica.

Partindo-se do prossuposto que o mesmo espaco pode acolher, simultfaneamente e
sucessivamente diferentes utilizadores, € importante perceber face d segmentacdo
dos usos deste espaco como conceber ou qualificar um espaco para que este possa
acolher atividades e puUblicos diversos, possibilitando a sua coexisténcia.

As diversas formas de sociabilizacdo podem ocorrer em variadissimos locais, tanto
no espaco privado, como em espacos de fransicdo ou em espacos publicos, como
reflexo da presenca de quem estd no mesmo espaco do outro (Gehl, 2006: 20).

Consideramos assim que o espaco publico ndo é somente uma qualidade do
espaco, mas também uma construcdo social e politica que decorre da combinacdo
de vdrios fatores relativos: aos seus usos e diversidade de funcdes, d importancia que
Ihe é conferida socialmente; d sua permeabilidade e acessibilidade; ao confronto e
convivio entre estranhos; e ao conflito entre proximidade e disténcia, tanto social
como fisica (Castro, 2002: 54).

O espaco publico deve pertencer a estrutura urbana e, principalmente, ndo deve
ser isolado ou isolar os seus Usos OU 0s seus bairros, mas sim ter as “portas abertas” a
todos, promovendo, nas palavras de Jacobs (2000: 141), a “identidade funcional de
dreas suficientemente extensas para funcionar como bairros”.

No que diz respeito a relacdo do utilizador com o Espaco PUblico, Hertzberger
(1991) sublinha que quanto maior for a nossa influéncia sobre as coisas, maior vai ser a
nossa ligacdo sentimental sobre elas e, consequentemente, mais atencdo lhes
daremos e mais predispostos estaremos a tratd-las com cuidado e amor.

Cada individuo deverd dar o seu contributo de modo a criar um sentimento de
pertenca com aquilo que criou. Deste modo, ndo sé se garante que estes espacos
serdo mais vivenciados pelas pessoas, mas também que possam ser naturalmente
mais preservados, uma vez que o sentimento de apropriacdo e identificacdo conduz
a um sentimento de responsabilidade sobre o mesmo.

12
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Herman Hertzberger (1991) enaltece a importdncia da forma enquanto instrumento
capaz de oferecer distinfos modos de utilizacdo e de apropriacdo por parte do
utilizador do espaco. Assim:

“You can only develop an affection for things that you can identify with
— things on which you can project so much of your own identity and in
which you can invest so much care and dedication that they become
part of you, absorbed into your own personal world” (Hertzberger, 1991:
170).

O autor acredita que o segredo para uma apropriacdo do espaco publico por
parte da populacdo consiste em conferir aos espacos uma forma que promova um
sentido de pertenca.

Segundo o autor, a arquitetura deve encerrar em si o potencial para a apropriacdo
por parte dos seus utilizadores. Esta serd tanto mais eficaz quando maior for a sua
naturalidade, isto &€, ndo se deverd conceber espacos com fins demasiado
especificos, que funcionem apenas da forma como foram programados, sob pena de
se entrar numa légica demasiado redutora. Este também defende que é da
responsabilidade do arquiteto criar espacos de qualidade, de modo a que as pessoas
se sinfam parte intfegrante desse mesmo espaco.

Da mesma forma, acredita que diluir os limites entre o dominio publico e o privado,
expandindo-o para o exterior, permite um aumento significativo da qualidade do
espaco publico. Depreende-se entdo que é necessdrio criar espacos gue se
distanciem do funcionalismo extremo e o mais versateis possivel. Estes devem possuir as
condicoes necessdrias para o desenvolvimento de diferentes atividades e de
diferentes interpretacdes na utilizacdo do espaco.

Nas palavras de Jorge (2010: 143), "a qualidade do espaco publico reside na
confluéncia da forma com o uso e dos significados que assume, varidveis ao longo do
tempo e com a cultura de quem as produz e deles se apropria e/ou os vivencia”.
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I.2.3 A PARTICIPACAO DA POPULACAOQO - PARA UMA
GOVERNANCA RESPONSAVEL

A nova nocdo de governanca engloba ndo sé os modelos cldssicos de gestdo, mas
também a integracdo de novos procedimentos e formas de organizacdo.

A governanca incorpora também um conjunto de mecanismos e instrumentos de
gestdo publica do territério, esta é caracterizada pela sua abertura e transparéncia no
processo, na medida que requer de uma relacdo entre os vdrios intervenientes, de
acordos entre as partes interessadas e diferentes modalidades de definicdo e
implementacdo de politicas. Esta é baseada numa acdo conjunta que depende
necessariamente dos vdrios intervenientes, nomeadamente cidaddos, instituicoes e
atividades funcionais.

Assim sendo, este tipo de acdo participada permite a integracdo da populacdo na
tomada de decisdo. Neste processo existem dois niveis de participacdo,
designadamente: o primeiro corresponde a participacdo dos interessados e de
interesses (parcerias publico-privadas) e cuja participacdo é fundamental para a
concecdo e execucdo do processo. O segundo diz respeito a participacdo de atores
privados, que na pratica tem limitacoes, tendo em conta o objeto da participacdo.
No entanto, é impreterivel distinguir-se as politicas que fazem representar pelos
membros de grupos organizados e que tém capacidade de fazer ouvir as suas vozes,
daguelas politicas que se fazem representar pelos que sdo constantemente excluidos
do processo decisério.

A governanca implica participacdo dos cidaddos em todas as etapas de um
projeto. Estas etapas sdo o diagndstico, a formulacdo do problema, a elaboracdo de
uma estratégia, a definicdo de objetivos e de meio de afeto, a colocacdo em prdtica
um projeto e a sua avaliacdo. Isto vai muito para além da mera consulta da
populacdo e faz com que os cidaddos se aproximem dos meios de decisdo e criem
um sentimento de responsabilidade sobre as intervencdes. (Crespo, 2013)

A governanca sugere uma cidadania de mobilizacdo d escala da cidade, onde se
colocam os diversos problemas de planeamento, de fransporte, de seguranca e que
ndo se limita exclusivamente a uma cidadania de proximidade.
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1.3 Transit Oriented Development- TOD

As inferfaces de fransporte promovem sobretudo a intermodalidade e a
mobilidade. Pelas suas caracteristicas geogrdficas e pelas conexdes que nelas
permitem estabelecer, sdo potenciadoras da criagcdo de centralidades nas cidades.

Contexto e fundamentos do Transit-Oriented Development (TOD)

“TOD implies high guality, thoughtful planning and design of land use built forms
to support, facilitate and prioritize not only the use of fransit, but the most basic
modes of transport walking and cycling”

(Unido Europeia,Towards a New Culture for Urban Mobility,2007).

Um modo de se classificar as interfaces, é apurando o modo como se distinguem
entre si. Esta distingdo é feita afravés do método Transit-Oriented Development (TOD
Standard).

O TOD Standard é um instrumento que permite clarificar todo o espaco envolvente
das interfaces e com isto moldar o espaco urbano adjacente numa tentativa de
“maximizacdo dos beneficios do transporte publico e da mobilidade ndo
motorizada” (ONU, 2013). Por essa razdo David Vale menciona a
importancia do TOD, e sublinha a sua aplicacdo no “design urbano nas
dreas envolventes das interfaces” (Vale, 2015).

Perante todos os problemas de congestionamento urbano parcialmente causados
pela dispersdo das dreas suburbanas, mas sobretudo provocados pelo uso em larga
escala do automovel, os urbanistas foram obrigados a procurar modelos alternativos,
muitos deles inspirados no tfracado tradicional, no novo urbanismo e na busca de
solucoes sustentdveis em redor das estacoes.

Como sublinha Cervero e Kockelman (1997), um dos principais objetfivos na agenda
da investigacdo no final do século XX foi sem dlvida a reducdo de viagens
motorizadas, especialmente individuais, a diminuicdo do tempo de viagem e o
aumento de viagens ndo motorizadas (de bicicleta e pedonais) com a
consequentemente reducdo das emissdes de gases provocados pelo abuso do
fransporte individual.

Também Peter Calthorpe, arquiteto urbanista, destacou a importéncia de um
planeamento que favorece as deslocacdes pedonais e o fransporte publico ao invés
do transporte individual motorizado. "not to eliminate the car, but to balance it."
(The Next American Metropolis, 1993)

No final dos anos 80, o TOD acabou por estar associado ao conceito pedestrian
pocket, ou seja, a uma solucdo de desenho urbano de um bairro que simplifica as
viagens pedonais, oferecendo uma pandplia de percursos, o que diminui os tempos
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de viagem. Contudo esta ideia correspondia apenas a bairros servidos por estacoes
ferrovidrias.

Para Calthorpe, o TOD é um “mixed-use community within average 2000-foot
(600 meters) walking distance of a fransit stop and core commercial area. TODs
mix residential, retail, office, open space, and public uses in a walkable
environment, making it convenient for residents and employees to fravel by
transit, bicycle, foot, or car”. (The Next American Metropolis, 1993: p56)

Para o autor, as principais dreas comerciais e de emprego devem estar
concentradas junto & estacdo num raio de aproximadamente 600 metros e por sua
vez o espaco publico deve permanecer nas proximidades garantindo a vitalidade do
nucleo central. Todavia as dreas com pressupostos residenciais desenvolvem-se no
espaco restante, mas com a particularidade de as densidades diminuirem
gradualmente com a disténcia a estacdo, contudo nunca ultrapassando o intervalo
de 25 a 62 fogos por hectare.

Ndo obstante, o TOD também pode ter uma drea secunddria no mdximo a 1,6 km
do nUcleo central, onde s@o proporcionadas zonas habitacionais de baixa densidade,
vastas dreas verdes, escolas e outros equipamentos coletivos para a comunidade
local. J& no que diz respeito & rede de arruamentos, esta drea deve garantir acesso
facilitado, rdpido e direto ao ndcleo central, especialmente de bicicleta ou através de
park-and-ride, enquanto que no caso da drea central do TOD, a densa estrutura vidria
deve permitir uma diversidade de itinerdrios disponiveis, de modo a desafogar o eixo
principal.

Uma das premissas do TOD é também a mistura de usos do solo, que segundo
Cervero(1988), uma maior variedade de servicos e atividades num polo de escritérios
poderia redirecionar parte substancial das viagens para o interior dos quarteirdes e
consequentemente incentivar a mais viagens pedonais.

Uma avaliacdo mais rigorosa dos efeitos dos distintos usos de solo sobre a geracdo
de viagens a partir dos mesmos, permite equiliorar melhor a reparticéo dos fluxos de
tradfego. Por exemplo, os escritérios atraem muitos funciondrios de manhd, durante os
dias de trabalho, em contrapartida os centros comerciais induzem mais viagens a
noite ou nos fins de semana. E é a combinacdo destes tipos de usos, que tende a criar
fluxos bidirecionais relativamente equiliorados ao longo do dia e da semana. No caso
do estacionamento, pode ser usado por diferentes utentes em diferentes periodos ndo
interferindo uns com os outros.

Enquanto as interacdes entre o ambiente construido e o padrdo de deslocacdes
vdo sendo estabelecidas, outros fatores podem influenciar o comportamento dos
vigjantes. Com isto, ao associar a diversidade de usos com a densidade, reduz-se
eficientemente a dist@ncia entre as origens e os destinos possiveis e,
conseguentemente, o nUmero de viagens motorizadas.
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O TOD é um conceito que tem na sua génese a sustentabilidade urbana, para
isso alicerca-se no conceito de cidades mais compactas, o que por sud vez
leva as pessoas a deslocarem-se usando meios mais sustentdveis como o andar
a pé, de bicicleta e de Transporte PUblico. Sempre com o pressuposto de
reduzir até 85% o consumo de energia?2. (Transit Oriented Development

Institute)

A utilizacd@o do conceito TOD traz vdrios beneficios associados ¢ sua aplicacdo,
nomeadamente no custo de infraestruturas, na poupanca dos governos locais até 25%
em expansdo de infraestrutura de saneamento e abastecimento, até as estradas.
(Safaee; Kafi; Torkaman, 2016)

Para Curtis et al. (2009), o TOD é uma alternativa eficiente ao uso do automébvel e
aos usos do solo, tentando implementar no minimo um padrdo de usos do solo que
facilite o tfransporte coletivo de pessoas, o que por sua vez proporciona maior
acessibilidade.

O TOD tem também como objetivo dar aos individuos a opcdo de escolha do
modo como se deslocam, permitindo que estes cheguem com grande acessibilidade
pedonal a um destino que encerre em si diversos usos.

Este surge também como resposta ao congestionamento automovel, d reducdo
das emissdes de didxido de carbono e ao combate ao urban sprawl 3 presente nas
periferias dos centros urbanos.

Como salienta Curtis et al. (2009), para que seja possivel implementar o sistema de
TOD é condicdo necessdrio que exista uma ligacdo da estacdo entre todos os meios
de tfransporte e a envolvente edificada. Para tal, o TOD define algumas estratégias,
nomeadamente:

o dalocalizacdo das zonas de maior densidade e diversidade;

o daligacdo dos centros urbanos com a estacdo de meios de transporte de
grande velocidade, invariavelmente um transporte elétrico com via dedicada;

o do planeamento do desenvolvimento conforme a densidade e o design em
cada centro urbano, preferencialmente facilitado por uma empresa
especializada;

o de uma parceria publico-privada de forma a implementar um mecanismo de
financiamento, que permita que o TOD seja implementado e de fazer a
ligagdo entre o sistema de transporte e a drea urbana.

O conceito de Transit Oriented Development tem vindo a ser cada vez mais
aplicado nos projetos urbanos das cidades, contudo cada cidade fem as suas
caracteristicas, tanto no que diz respeito a morfologia, como & cultura, ao seu estado
econdmico e social diferenciado. No entanto, para que haja um melhor

2 hitp://www.tod.org/sustainability.html
3 Dispersdo urbana que leva separacdo de usos do solo e tendencialmente ao uso do
fransporte individual como resposta a essa segregacdo
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desenvolvimento deste conceito deve ser avaliada a situacdo atual de cada territério,
tendo por base as quatro estratégias referidas anteriormente (Curtis et al. 2009) e
tendo como principal enfoque todos os pontos menos positivos de forma a criar um
planeamento para todos os cidaddos.
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1.4 Smart Cities

Segundo a Unido Europeia, o conceito de Smart Cities ou cidades inteligentes
assume-se como: [...] "sistemas de pessoas que interagindo e usando energia,
materiais, servicos e financiamento para catalisar o desenvolvimento sustentavel
econdmico, garantindo resiliéncia (entendida com a capacidade que uma
populacdo apresenta de conseguir adaptar-se ds inovacdes e adversidades) e
melhoria na qualidade de vida. Esses fluxos e inferacdes se tornam inteligentes ao fazer
uso estratégico de infraestrutura e servicos de informacdo e comunicacdo em um
processo de transparéncia de planeamento e gestdo urbana que dé resposta s
necessidades sociais e econdmicas da sociedade.” 4

As solucdes baseadas neste sistema designado por Smart Cities tem revelado um
grande potencial, uma vez que ndo se cinge apenas ao planeamento e gestdo
urbanistica tradicional, mas a um modelo mais estruturado, que tem em conta a
din@dmica territorial das cidades (para além de suas fronteiras politicas) integrada com
o planeamento e o uso de sistemas tecnoldgicos tendo em vista uma cidade cada
vez mais sustentdvel.

As solucdes deste tipo de planeamento diferenciam-se das convencionais, ndo por
possuirem padrdes e solucdes iguais e replicdveis em qualquer contexto, mas por
analisarem as necessidades especificas de cada cidade e procurarem solucdes que
se fraduzem em ganhos sociais, econémicos e de qualidade de vida para os
cidaddos. Deste modo, as cidades sdo vistas como uma estrutura complexa de
sistemas operacionais, ecossistemas e redes, que devem interagir diretamente com um
ou mais setores governamentais de maneira participativa, gerando solucdes positivas
para todos.

As solucoes inteligentes para as cidades partem de uma andlise detalhada dos
sistemas nomeadamente, em questées de mobilidade urbana, energia, tecnologia e
inovacdo; sociedade inteligente e participativa, resiliéncia e seguranca; ambiente
sustentdvel; governanca e economia.

As solucdes devem enfocar aspetos que resultem em melhorias substanciais das
condicdes de habitacdo, salde e educacdo, no campo das acdes sociais, bem
como na oferta de infraestrutura e de prestacdo de servicos. Muitas dessas solucoes
sdo abrangentes e podem ser adaptadas em diversas cidades no mundo inteiro, no
entanto, nem todas as solucdoes servem em qualquer cidade. Nesse sentido, devem ser
levadas em consideracdo as questdes culturais, ambientais, vocacionais e, até
mesmo, politicas, j& que o maior dos desafios pode ser o da governanca.

Neste momento, sé uma cidade construida de raiz poderia ser completamente
inteligente. Uma vez que as cidades carecem de processos de renovacdo urbana,

4 European Innovation Partnership on Smart Cities and Communities. Strategic
Implementation Plan - October 2013.
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crescimento, infraestrutura, mobilidade etc., e seu grande desafio &, portanto, a sua
capacidade de construcdo de cendrios, desenhados a partir da andlise aprofundada
desse volume de dados. Um outro pressuposto é a falta de recursos para a
implementacdo dos projetos em curto e médio prazos, que sdo agueles periodos para
0s quais aquela gestdo foi feita. Sem planear a longo prazo, ndo € possivel propor
solucoes inteligentes e consistentes para as cidades.

Compreende-se assim que o caminho para a melhoria da qualidade de vida dos
cidaddos passa por uma proposta de planos de longo prazo, com solugcoes
inteligentes integradas e com perspetivas de 20 a 30 anos. Confudo estas solucoes
podem ser revistas incorporando novos dados e informacdes geradas pelos diversos
agentes ali atuantes.

MOBILIDADE

URBANA SEGURANCA

PUBLICA

Integragao e Cooperagao

+

ADMINISTRAGCAO
PUBLICA

AMBIENTE
Incarporagao de novas tecnologias de
gestao de cidade
—
—
SAUDE Solugdes inovadoras para o
desenvalvime nt'() territorial CIDADANIA
sustentavel
EDUCACAD
HABITACAD

ENERGIA AGUA E SANEAMENTO
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1.5 Perspetiva pods-covid

Apesar de ainda estarmos numa fase de andlise do impacto do Covid 19, podemos
perspectivar algumas mudancas no que diz respeito & Cidade e na maneira como
nela vivemos. Neste caso a pandemia € vista como uma oportunidade para corrigir
alguns problemas da Cidade pds-moderna, nomeadamente no que diz respeito &
relacdo com a natureza, na optimizacdo dos recursos. E bastante notdrio os efeitos da
pandemia a nivel global, uma vez que alterou completamente o quotidiano das
pessoas.

Mas nem todas as mudancgas foram para pior, uma vez que houve um levantar da
pressdo sobre as cidades uma vez que uma das medidas adoptadas foi o teletrabalho
e o ensino a disténcia e com isto a consequente diminuicdo da poluicdo.

Por isso, pdde-se concluir que a epidemia veio acelerar algumas mudancas
nomeadamente o teletrabalho, educacdo a distdncia e a sustentabilidade, & muito
sugeridas por exemplo nas Smart cities.
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CAPiTULO IV| PROJETOS DE REFERENCIA

V.1 GARE DO ORIENTE, LISBOA (1998)

A Gare do Oriente € um dos projetos de referéncia mais peculiares e interessantes,
ndo sé dada ao seu posicionamento na cidade de Lisboa, mas também das suas
particularidades construtivas e funcionais de uma interface de transportes.

A Gare foi idealizada por Santiago Calatrava, situada no limite da cidade de
Lisboa, permite a ligacdo com a maioria dos modos de fransporte existentes na
cidade (metropolitano, comboio, autocarro, téxis e aeroporto).

Esta interface estd estreitamente ligada & construcdo do Parque das Nagdes e a
tudo o que nele se insere (centro comercial, edificios de comércio, servicos, habitacdo
e espaco publico).

A Gare do Oriente assumiu-se desde a sua constru¢cdo como um ponto estrutural na
malha urbana da cidade de Lisboa, este espaco ndo sé interliga todos os modos de
fransporte, como proporciona a todos os seus utilizadores uma forma de chegar a
qualguer parte do pais. Este amplo espaco possui em termos de seguranca boas
condicdes de vigiléncia, iluminacdo natural e quando ndo existe é colmatada com
iluminacdo artificial. Os acessos verticais sdo feitos através de escadas, escadas
rolantes e elevadores panordmicos. Por ter varios espacos amplos a Gare permite uma
diversidade de usos nomeadamente algumas lojas e diversos tipos de servicos,
detalhadamente bilheteiras, entidades bancdrias, postos de informacdo, esquadra da
policia, quiosques. E também possivel que estes espacos sejam usados para feiras e
exposicoes efémeras sem colocar em causa a funcionalidade dos espacos de
passagem.

Toda esta pandplia de servicos e espacos interiores estdo em plena relacdo com o
espaco publico exterior.

E também importante salientar que a imagem da estacdo se destaca na paisagem
e reforca ainda mais a identidade desta interface.

Destaca-se também o modo suave de transbordo entre os vdrios transportes e a
facilidade como ele é feito

E entdo fécil atribuir a conotacdo de interface de transportes & Gare do Oriente,
visto que possui dimensdes bastante generosas, pelo nUmero de utilizadores que por
ela passam todos os dias, pela oferta de servicos, assumindo-se como um espago
plurifuncional. Por ser um espaco bastante amplo permite a sua travessia sem qualquer
tipo de obstdculo e a qualquer hora do dia.
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IV.2 SHIBUYA, TOKYO (2020)

A estacdo de Shinjuku é a estacdo mais movimentada do mundo, sendo que por
ela passam cerca de trés milhdes de passageiros por dia, consequéncia do elevado
nUmero de itinerdrios estabelecidos, o que a torna uma auténtica cidade subterrénea.

Esta encontra-se inserida no bairro de Shibuya que estd conotado como um dos
bairros mais movimentados de Téquio, uma vez que tem a reputacdo de ser um centro
de moda e cultura pop e que por sua vez atrai milhdes de visitantes todo o ano.

A estacdo de Shinjuku permite o acesso as estacdes adjacentes, esta ligacdo é
feita através dos niveis subterrdneos das superficies comerciais, podendo mesmo falar-
se numa cidade subterr@nea por baixo da grande drea de negdcios que é Shinjuku.

Atualmente a estacdo é servida por um total de doze linhas pertencentes a
companhias ferrovidrias e metropolitanas distintas. Cada companhia tem a sua
propria gare de desembarqgue, havendo variagcdo nas suas dimensdes e nUmeros de
portas.

Para além do transporte ferrovidrio e metropolitano, a estacdo de Shinjuku tfem um
dos maiores entrepostos rodovidrios da cidade de Téquio, no qual é possivel encontrar
autocarros para todo o pais, com servico diurno e noturno. Esta estacdo, para além
de uma das maiores do mundo, representa um dos maiores € mais movimentados

interfaces de transporte do mundo.
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Jogos Olimpicos e Paraolimpicos de 2021

Esta drea em torno da estacdo estd a passar por grandes transformacdes que
remodelardo totalmente a sua aparéncia devido aos Jogos Olimpicos e Paraolimpicos
de 2021.

O projeto quando concluido fornecerd a Shibuya uma nova paisagem de arranha-
céus e também dotard significativamente a infraestrutura da drea. A estacdo de
Shibuya ird albergar um complexo entrancado de linhas de comboio e metro, onde
estd prevista uma auténtica reforma que facilitard a navegacdo dos utilizadores pelo
terminal.

Este projeto teve como primeira etapa, em 2013 a permuta da linha Tokyu Toyoko
do segundo nivel para o quinto nivel subterrdneo, o que permitiu uma ligacdo
imediata com a linha de metro de Fukutoshin.

Todas as remodelacdes e transformacdes visam transformar esta drea num centro
de negdcios e entretenimento.

Este processo de tfransformacdo comegou a ganhar vida aguando da constru¢cdo
do Shibuya Hikarie, de 43 andares, um arranha-céus polivalente no lado leste da
estacdo cujas instalacdes incluem escritérios e um teatro multiuso.

A reconstrucdo do distrito da estacdo envolve as principais empresas de arquitetura
japonesas Kengo Kuma & Associates, Nikken Sekkei e Sanaa.

Juntamente com a restruturac@o do antigo terminal, o projeto o projeto também
inclui como peca central um novo arranha-céu multiuso adjacente & Estacdo Shibuya.

Esta estrutura de 230 metros estendesse-a por 46 andares acima do solo e 7 abaixo,
dominard assim todo o lado leste da estacdo, elevando-se sobre o adjacente Shibuya
Hikarie em quase 50 metros. A ela também juntar-se-& vdrios edificios comerciais
baixos e acima e a oeste da estacdo que fardo parte da segunda fase da construcdo
com conclusdo prevista para 2027.

Este arranha-céu culminard com uma dos maiores coberturas percorriveis do
Japdo, pairando a 230 metros de altura, garante uma excelente vista panor@mica
podendo mesmo a tronar-se num ponto turistico do Japdo, uma vez que permite
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observar a travessia e a drea circundante de Shibuya, o Yoyogi Park e o horizonte de
Shinjuku ao norte, e Roppongi e o drea comercial central a leste, sem mencionar o
monte Fuji a oeste em dias claros.

A reconstrucdo da drea anexa & estacdo conduzird a uma melhoria na maneira
como as pessoas entram e saem de Shibuya. Estas mudancas devem-se
nomeadamente & ampliacdo para o dobro da Praca Hachikd, definindo-se assim
como um grande ponto de encontro.

J& na zona Dogenzaka surgird um novo edificio baixa altitude com um terminal
rodovidrio no piso térreo, oferecendo autocarros diretos para os Aeroportos de
Haneda e Narita. Esta mudanca melhora significativamente o acesso entre o
transporte ferrovidrio e rodovidrio. Este edificio terd também uma variante de servicos
destinados aos passageiros, destacando-se uma drea de armazenamento e entrega
de bagagens, um balcdo de c@mbios e um posto de turismo.

A estacdo de Shibuya também estd a passar por uma reforma que aumentard a
seguranca e melhorard a conveniéncia. Para esta reforma estd prevista uma
fransformacdo drdstica no confuso subsolo de Shibuya.

Como parte da reforma, a Linha Saikyd serd movida para o norte a 350 metros,
ficando paralela d Linha Yamanote, enquanto as plataformas atualmente separadas
serdo reconstruidas em forma de ilha com comboios norte e sul a chegar de ambos os
lados.

A linha de metro de Ginza do metro de Téquio também serd mudada para 130
metros a leste de sua localizagcdo atual, aproximando-a de Shibuya Hikarie.

Esse embaralhamento das linhas ferrovidrias serd realizado em conjunto com a
construcdo de uma nova praca subterr@nea na saida leste da estacdo. Depois de
concluidos, os passageiros poderdo transferir rapidamente entre as linhas JR, Ginza e
Keio Inokashira levantadas e as linhas Tokyu Toyoko, Den'entoshi, Hanzomon e
Fukutoshin mais abaixo.

Para acomodar a extensdo, o ponto de tdxi do terminal se moverd no subsolo.

O fluxo suave de pessoas serd possivel gracas a uma série de escadas rolantes e
elevadores.

O rio Shibuya, passard a ndo ser apenas um canal de betdo e serd redirecionado e
serd conduzido a uma grande bacia hidrogrdfica que ird proteger a estacdo das
chuvas fortes e ao mesmo tempo aproxima o rio das pessoas.

Houve também uma preocupacdo em ndo tornar Shibuya excessivamente
organizado e perder totalmente a sua identidade cadtica.

O edificio Shibuya Stream serd ladeado por um extenso passadico com cerca de
600 metros ao longo das margens do rio Shibuya que ndo de enconfra fechado. Este

31



ESTRATEGIAS PARA O DESENVOLVIMENTO URBANO A PARTIR DAS INFRAESTRUTURAS

Interface de Agualva-Cacém

percurso estard provido por drvores ao longo de toda a sua extensdo, criando assim
uma relacdo Unica entre espaco verde e arranha-céus.

Tais prospecdes representam uma reviravolta de paradigma em relacdo ao meu
ambiente, que até entdo tinha sido deixada de parte.

Para atrair as principais agéncias de mercado e empresas de tecnologia de ponta,
os responsdveis do projeto pretendem construir 260.000 metros quadrados de novos
escritérios, incluindo 73.000 metros quadrados junto d drea da Estacdo Shibuya.

Foi dada também especial atencdo d inclusdo de aspetos relacionados com o
design de maneira a refletir uma sensacdo distinta e ao mesmo tempo que afraiam
frabalhadores criativos.

Como resultado disso foi criado o Shibuya Stream que oferecerd mais de 20
andares de escritdrios espacosos que podem ser facilmente adaptados as
necessidades dos inquilinos. Também haverd uma drea de estilo openspace no quarto
andar, com espacos de trabalho compartilhado e escritérios compactos para incubar
startups.

Também o projeto de reconstrucdo do edificio PARCO, antigo centro de moda e
cultura jovem, faz parte desta ampla reforma de Téquio. Este edificio de 19 andares
contard com andares de somente comerciais, com um teatro polivalente e salas
preparadas para albergar novos criadores e empreendedores.

O Shibuya Cast, um complexo recém-inaugurado préximo ao Miyashita Park, ao
norte da estacdo de Shibuya, também foi edificado com a perspetiva de albergar
trabalhadores criativos. No primeiro e o segundo andar coabitam lojas, escritérios e um
espaco de trabalho conjunto. Os andares superiores compartiiham espacos de
convivéncia e apartamentos com servicos.

Como ilustra o Shibuya Cast, a drea ao redor da estacdo de Shibuya estd a passar
por uma transformacdo profunda que perfaz em um centro de turismo, negdcios e
inovacdo. No entanto, embora o projeto de remodelacdo dé uma nova aparéncia a
Shibuya, essas alteracdes servirdo apenas para aprimorar a singularidade existente
desta drea.
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IV.3 PLACA DE LES GLORIES CATALANES, BARCELONA (2020)

Localizada no nucleo metropolitano de Barcelona, a Placa de les Glories € um dos
principais pontos de movimentacdo e atracdo turistica da Catalunha. Uma das razées
que explica a dimensdo da importéncia da Placa de les Glories é o fato de unir as trés
principais vias de Barcelona: a Avinguda Diagonal, a Avinguda Meridiana, e a Gran
Via de les Corts Catalanes.

A transformacdo de Les Glories permitird a remocdo do atual entfroncamento
rodovidrio centrado no trénsito, fransformando-o em um espaco para as pessoas. Esta
transformacdo passa por um novo centro do intercdmbio econdmico, social e cultural,
acessivel a todos. Este projeto € visto como uma oportunidade excecional para liderar
a mudanca de hdbitos na mobilidade da cidade de Barcelona, priorizando o
fransporte publico em detrimento dos veiculos. Também permitird a melhoria e
interconexdo dos quatro distritos vizinhos.

Além de melhorar as relacdes sociais e econdmicas dos moradores, também é
planeado como um espaco urbano de servico da cidade uma vez que Barcelona é
visitada por quase vinte milhdes de pessoas por ano.

Essa também é uma operacdo importante no processo de renaturacdo da
paisagem urbana, um espaco que fard parte do mais importante corredor verde da
cidade, ligando Ciutadella e Les Glories a La Sagrera, através de Besds, e terminando
em Collserola.

DADOS ECONOMICOS E TECNICOS
Superficie de urbanizacdo: 27 ha

Abordagem econdmica importante para a cidade: impacto econdmico de € 2.600 M
€ (de acordo com o estudo do Instituto Cerdad)

Melhoria do espaco publico de cerca de 215.000 residentes
Usos urbanos:

Instalacdes publicas: mais de 33.000 m2 de terra

Nova habitacdo social: mais de 40.000 m2

Fases 2013-14: demolicdo do anel e urbanizacdo proviséria
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2013-2020: novo pargue Les Glories

2015-21: tUnel subterrdneo

Primeira Fase j& concluida:
Demolicdo do anel rodovidrio que ocupava toda a drea da praca das glories
Segunda Fase:

Conjunto de obras provisorias para proporcionar qualidade de vida & populacdo,
umas que faziam parte do projeto do grande parque Urban Canopy, nomeamente:

Construcdo de equipamentos desportivos, parques infantis j& com essa preocupacdo
Construcdo 105 residéncias
Terceira Fase:

Construcdo de 20400 metros de drea verde
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IV.4 EURALILLE, LILLE (1994)

Em 1989, foi feita uma parceria publico privada a fim de elaborar um grande
programa urbano em torno de uma estacdo de TGV que faria a ligacdo de Lille a
Paris, a Bruxelas e a Londres através do tunel do Canal da Mancha.

Este masterplan foi elaborado pela OMAS e consiste num programa alargado com
mais de 800 mil m2 para atividades urbanas, nomeadamente nova estacdo de TGV,
31mil m2 de dreas comerciais, 45mil m2 de escritdrios, 100 m2 de pargue urbano, 6 mil
lugares de estacionamento, hotéis, 700 apartamentos, sala de espetdculos e centro
de congressos.

O projeto Eurdlille foi o ponto de partida para tornar Lille como parte integrante do
triingulo Londres-Bruxelas-Paris(figura 6), uma vez que esta se encontrava como
cidade periférica e com a vinda da linha ferrovidria de alta-velocidade, adquiriu
magicamente uma importéncia tedrica como centro de uma ampla gama de
atividades exclusivamente “contempordneas”.

Este projeto gigantesco encontra-se inserido num anel formado pelas antigas
muralhas da cidade, numa zona entre o centro histérico e a periferia, ou seja, numa
condicdo hibrida entre histéria e modernidade, que permite a injecdo de atividades
periféricas perto do coracdo da cidade. Nestas condicdes foi projetado pela OMA o
Congrexpo, um edificio a semelhanca do sitio onde se insere, também hibrido e
adaptdvel, composto por um centro de congressos, sala de exposicdes e sala de
concertos. O Congrexpo recebe cerca de um milhdo de visitantes e 300 eventos por
ano.

Este projeto foi também uma colaboracdo entre o OMA: Gilles Clement — 165 mil m?
de parque urbano; Jean Nouvel — centro comercial com 110 lojas; Christian de
Portzamparc - edificio de escritérios. Desde a inauguracdo do Euralille o turismo na
cidade passou de 110 mil para 800 mil furistas por ano.

5 Office for Metropolitan Architecture
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O interface de Eurdlille, evidencia o resultado dindmico e econdmico na criacdo
de sistemas de transportes mistos associados aos mais variados tipos de equipamentos
€ SEervicos.

EURALILLE € um projeto muito interessante, ndo sé pela sua hibridez no

posicionamento na cidade de Lille, mas também no seu posicionamento no triangulo

Londres, Paris, Bruxelas que se veio a tornar na peca mais importante nesse prisma.
LONDRES

Também é particularmente interessante do ponto de vista construtivo e funcional.
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CAPITULO V INTERFACE AGUALVA-CACEM

V.1 Andlise Macro Territorial

Esta andlise aborda a Area Metropolitana face a Agualva-Cacém fundamentada
nos dados territoriais € nos planos existente para o territério tanto a nivel Regional
Metropolitano e Municipal.

V.1.1 ENQUADRAMENTO NA AREA METROPOLITANA DE LISBOA
ENO CONCELHO DE SINTRA

A Area Metropolitana de Lisboa (AML), localizada no centro de Portugal, engloba
18 municipios divididos pelas duas margens do rio Tejo. Esta constitui-se como a regido
com maior populacdo a nivel nacional. Na AML residem 2.821.876 pessoas numa dred
igual a 300.190.20 hectares, a data de 2011. Nela existem 17 cidades, 15 dos quais
formados a partir do seculo XX e as restantes duas, Lisboa e SetUbal, ascenderam a
cidade antes do seculo XX.

A partir da segunda metade do séc. XX esta regido sofrer profundas alteracées na
sua paisagem, passou de um territério sobretudo rural para um territério
particularmente urbano.

"o urbano deixou de estar, maioritariamente concentrado em Lisboa, e
difundiu-se por diferentes tipos de dreas do territdério, que até entdo tinham um
cardter predominantemente rural.” (Adaptpolis, 2017: 14)

Esta transformacdo foi ocorrendo a partir de 1950, que se traduzem nos diferentes
indicadores de caracterizacdo territorial, ndo obstante é de salientar que estas
mudancas ndo ocorreram em todo o territério da mesma for e rapidez.

J& o Municipio de Sintra é parte integrante da AML, estando delimitado a Norte
pelo concelho de Mafra, a Sul pelos concelhos de Oeiras e Cascais, a Este por
Odivelas, Loures e Amadora e a Oeste pelo Oceano Atléntico (CMS, 2011). E
composto por 11 freguesias - Agualva e Mira-Sinfra, Algueirdo-Mem Martins, Almargem
do Bispo, Pero Pinheiro e Montelavar, Cacém e Sdo Marcos, Casal de Cambra,
Colares, Massamd e Monte Abrado, Queluz e Belas, Rio de Mouro, Sdo Jodo das
Lampas e Terrugem e Sintra (Santa Maria, SGo Martinho, e SGo Pedro de Penaferrim.

Segundo os dados estatisticos divulgados em 2011, o concelho de Sintra tem
377.835 habitantes e apresenta um valor de densidade populacional de
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1183,7hab/km?2, sendo o segundo concelho com mais populacdo a nivel nacional.
(CENSO, 2011)

Os grandes assentamentos urbanos estdo estabelecidos no eixo dos Itinerdrio
Complementar n® 19 e da Linha Ferrovidria de Sintra.

A drea em estudo, Cidade de Agualva-Cacém é um dos casos céleres de
transformacdo do territério, nele destaca-se a dimensdo fisica e densidade
populacional que acaba por rivalizar com os grandes centros urbanos da AML. Este
territério tem um caracter paisagistico e socioecondmico marcadamente urbano.

100,5 km?

Municipie de Lisboa
319,2 km?

Municipio de Sintra

10,40 km?

Cidade Agualva Cacém

ARLA METROPOUTANA DE USEOA

42



CAPiTULO V| INTERFACE AGUALVA-CACEM

V.1.2 PLANOS E PROGRAMAS EXISTENTES

Para uma melhor orientacdo no que diz respeito as decisdes relacionadas com o
projeto, foi necessdrio um enquadramento da drea de estudo nos Instrumentos de
Gestdo Territorial. Para tal esta andlise serd dividida em duas diferentes escalas.

Escala Regional e Metropolitana

PDRL (1964)

O Plano Diretor da Regido de Lisboa (PDRL), visou as intervencdes infraestruturais
implementadas e a localizacdo de usos urbanos e industriais na regido de Lisboa.

A programacdo de dreas de desenvolvimento industrial e de expansdo urbana é
um dos elementos centrais do PDRL. Nele se identifica a perspetiva de crescimento dos
aglomerados do Cacém e de Agualva, e em menor escala, de Tercena.

Nas componentes infraestruturais, salienta a proposta de construcdo da
autoestrada Lisboa-Sintra (atual IC 19), a Circular Regional Externa de Lisboa e, um
tracado similar & atual A16, de uma via rdpida que, passando pela Serra da
Carregueira, liga Belas d zona a norte de Sintra. A construcdo destas infraestruturas sé
foi concretizada de forma muito tempo depois da efetivacdo dos multiplos processos
de crescimento urbano.
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Figura 14- Plano Diretor da Regido de Lisboa, PDRL (SANTOS.2017,p.41) (retirado)
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PROTAML(2004)

A Area Metropolitana de Lisboa é constituida por 18 municipios, contudo o quadro
de competéncias acaba por ser muito limitado, uma vez que a nivel administrativo a
representacdo é feita Unica exclusivamente a nivel municipal. A PROTAML surgiu em
resposta a esta necessidade de unificar o territério, por isso os instrumentos de
ordenamento do territério e de programacdo de investimentos setoriais de maior
importancia estdo a cargo da administracdo central.

No Plano Regional de Ordenamento do Territério para a Area Metropolitana de
Lisboa (PROTAML) é feito um diagndstico das dinédmicas do territério, onde se apontam
diversas tipologias, enfre as quais espacos motores, espacos emergentes, espacos
problema, dreas criticas urbanas. O territério de Cacém, Agualva e Massamd € parte
integrante do eixo Amadora-Sintra e estd classificado como Areas Criticas Urbanasé.

Porém a sul de Massamd, no limite com o concelho de Oeiras, distingue-se uma
fransicdo para espacos motores, evidenciando uma segmentacdo acentuada do
perfil urbanistico e socioecondmico deste territdrio.

O Esquema do Modelo Territorial do PROTAML demonstra um diagnostico dando
especial evidencia a contencdo e qualificacdo de dreas criticas urbanas e a
estruturacdo e ordenamento das dreas de transicdo.
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— it ches AML

| Espogos Molores
— Rede Rodovidrio Fundomentol Espogos Emergentes
— Rade Ferravana Fundomental R Espocos Problema

| Areas Dindrmicos Perdféficos B Aeos Criticas Wbanos
PROT-AML - CCRWVI [T Espogos Noturois Protegicos

@ Aeos com Potencialidodes de Reconvendo e Renovagdo

Figura 15- Dinamicas Territoriais (CCDR LVT,2004, p.29) (adaptado)



CAPiTULO V| INTERFACE AGUALVA-CACEM

PROTAML(2010)

O Plano Regional de Ordenamento do Territdrio foi revisto em 2010, face a uma
nova dindmica gerada pela especulacdo de diversos investimentos macro territoriais
como o hovo aeroporto internacional, linhas de alta velocidade ferrovidria e uma
nova travessia do Tejo.

Neste Plano sdo definidas Unidades territoriais, onde se destaca a UT Espaco Urbano
Norte e Poente a que diz respeito o territério em estudo, esta abrange todo o territério
mais densificado envolvente a Lisboa. Nesta classificacdo um dos aspetos mais
importantes é o “Potencial para o aprofundamento do policentrismo, a partir dos polos
existentes sobre os eixos servidos por tfransporte publico (necessidade de assegurar a
ampliacdo das dreas de influéncia do transporte ferrovidrio);" (CCDR, 2010, p.52).

Neste modelo, o sistema urbano é segregado sob uma légica hierdrquica e de
complementaridade e em que sdo definidos quatro niveis, em que o territério em
estudo se encontra no nivel 3.

Também & importante salientar as linhas de acdo referentes ao territério onde se
encontram enquadradas no dominio B, nas linhas B.1.(Dinamizar o modelo
policéntrico) e B.2. (Conftrariar a tendéncia de alastramento da urbanizacdo).

Esta revisdo foi feita em conformidade com as revisdes dos Planos Diretores
Municipais de modo a articular todas as orientacdes de cada plano.

EstGo também previstas obras de expansdo e melhoramento das infraestruturas dos
quais se destaca a construcdo do novo aeroporto do Montfijo, a nova ponte Chelas-
Barreiro para carros e comboios de alta velocidade e ainda o tunel Algés-Trafaria.
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Figura 16 Esquema Global do Modelo Territorial (CCDR,2010, p.49) (adaptado)
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Escala Municipal

A drea de intervencdo encontra-se abrangida por dois planos de escala municipal,
nomeadamente o Plano Diretor Municipal de Sintra (2019) e o Plano de Pormenor da
Area Central do Cacém (2003). O plano diretor Municipal permite estabelecer
comparacoes e identificar as principais estratégias e gestdo territorial no contexto
socioeconémico atual.

PLANO DIRETOR MUNICIPAL DE SINTRA (2019)

A drea em estudo apresenta-se pelo Plano Diretor municipal de Sintra de 2019. Este
apresenta quatro eixos estratégicos.

1. A preservacdo e valorizacdo do patriménio e da identidade;
2. A valorizacdo dos recursos existentes e dos ecossistemas;

3. A otimizacdo e qualificacdo do solo urbano, e das suas redes, como
suporte d qualidade de vida;

4. O apoio a uma economia dindmica, inovadora, competitiva e inclusiva.
(CMS, 2019, p.41)

Estes eixos estratégicos ddo forma Modelo de Desenvolvimento Territorial (MDT). O
MDT desdobra-se em seis unidades territoriais, onde a drea em estudo integra a
Cidade Policéntrica. Para esta UT foram definidos trés objetivos principais:

a) Criacdo de condicées para o reforco das centralidades, através da
diversificacdo de usos (combate d monofuncionalidade habitacional) e da
requalificacdo dos espacos urbanos centrais;

b) Melhoria da qualidade de vida das populacdes (espaco publico,
equipamentos, esp. verdes, infraestruturas, apoio social, transportes e
mobilidade) através de intervencoes integradas que progressivamente vao
elevando os padrées de qualidade do solo urbano enquanto subsfrato da
atividade humana;

c) Aumentar a competitividade e atratividade dos polos industriais e
empresariais, através da sua articulacdo, ordenamento e aposta na
investigacdo e desenvolvimento (constituindo espacos essenciais para a
criacdo de emprego e retencdo da populacdo jovem e ativa).

(CMS, 2019, p.21)
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Figura 17 - Modelo de Desenvolvimento Territorial de Sintra (CMS, 2019)

Para concretizar os objetivos definidos para as unidades territoriais o PDM criou uma
serie de politicas de intervencdo.

—~Compactacdo da malha urbana, qualificacdo do espaco publico e do
edificado.

—Reorganizacdo dos sistemas de mobilidade
—Diversificacdo de usos

—Valorizacdo da componente natural, patrimonial e valores identitdrios.
Satisfacdo de caréncias habitacionais, comercio e servicos

—-Ordenamento de espacos afrativos para o investimento e atividades
geradoras de emprego

-Desenvolvimento de um polo associado d Educacdo, Ciéncia e Tecnologia

(CMS, 2019, p.319)
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Figura 18 - Unidade Territorial “Cidade policéntrica” (CMS, 2019, p.22) (adaptado)

Tendo em conta todas as politicas e objetivos referidos anteriormente e com vista a
concretizacdo efetiva da visdo estratégica do PDM, foi definida uma Planta de
Ordenamento. Na qual se pode verificar uma prevaléncia de espacos habitacionais 1
e 2, também é marcadamente definido por vdrios espacos destinados a
equipamentos, sobretudo espacos ligados ao ensino; por espacos reservados para
atividades econdmicas; por espacos verdes urbano destacando o Parque Linear da
Ribeira das Jardas; e por espacos centrais nomeadamente espacos, junto & estacdo
ferrovidria e aos principais eixos comerciais.
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Qualificagao do solo urbano

% Espagos centrais
m Espagos habitacionais 1
W Espagos habitacionais 2

3 Espagos urbanos de baixa densidade

VY Esvaqos de atividades econimicas

NN Esnagos de uso especial - Espagos turisticos
Y/ Esoacos de uso especial - Equipamentos

Y Esoaos de uso especial - Infrasstruturas estruturantes
DY Espacos verdes utbanos

L o 0 Tkm

Figura 19 - Extrato da Planta de Ordenamento do PDM (CMS,2019) (adaptado)
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V.2 Andlise Meso Territorial

A uma escala intermédia, escala da Cidade de Agualva-Cacém é feita uma
caracterizacdo territorial. Esta assenta numa caracterizacdo histérica do local, no
estudo das caracteristicas geograficas (localizacdo), morfoldgica (relevo e
hidrografia), das Infraestruturas e sociodemogrdfica (populacdo e habitacdo) e no
plano e programas existentes para o local.

V.2.1 ENQUADRAMENTO

A Agualva-Cacém constitui um dos nucleos (sub)urbanos da Area Metropolitana de
Lisboa. O seu desenvolvimento acompanhou o desenvolvimento da cidade de Lisboag,
devido da sua proximidade e importéncia na vida econdmica e social.

De facto, os fluxos migratérios massivos em direcdo aos grandes centros urbanos, na
década de 1960, devem-se em grande parte ao desequilibrio entre regides os meios
rurais e os centros urbanos e com perspetiva de desenvolvimento industrial. Este
fendmeno provocou uma elevada procura por melhores condicdes de vida, levando
a que esta populacdo procurasse residéncia prépria. Este fendmeno ditou um
crescimento abrupto da populacdo no Cacém, é também de salientar que a linha
ferrovidria de Sintra e a posterior construcdo do IC19 tiveram grande importéncia no
crescimento urbano desta cidade.

Evolucdo Urbana

Até ao séc. XVl os limites administrativos de Lisboa e de Sintra eram definidos pela
Ribeira da Jarda.

A margem esquerda, que corresponde a Agualva e a todo o territdério adjacente,
pertencia da freguesia de Belas, concelho de Lisboa, enquanto a margem direita
definida pelo Cacém, SGo Marcos e os restantes locais pertencia ao concelho de
Sintra, mais especificamente d freguesia de Rio de Mouro.

O fterritério era caracterizado pela sua ruralidade, as estradas que ligavam estes
locais eram todas caminhos de terra batida, com excecdo da Estrada Real de Sintra
que j& era calcetada e previa o pagamento de impostos para a circulacdo. Esta
atravessava vdarios locais, nomeadamente os Sitios de Papel, Cacém de Baixo,
Zambujal, Cacém de Cima e Ulmeiro (Sousa, e Mascarenhas, 2000).
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E também importante salientar o papel fundamental da ribeira da Jarda no
desenvolvimento econdmico desta zona, visto que no séc. XV eram as dguas da
mesma que faziaom movimentar as azenhas e lagares e serviaom de rega para as hortas
e pomares. Também foi importante para o estabelecimento da indUstria de papel em
Portugal.

Em Maio de 1883 foi aprovado o projeto que pretendia ligar AlcGntara a Torres
Vedras com ramais para Sintfra e Merceana, este projeto dizia respeito a Henry Burnay
& Cia. Esta obra foi concluida apenas em 1886, mas em 1884 a linha de caminho de
ferro até Sintra estava praticamente acabada fazendo parte as estacdes de
Alcé@ntara, Benfica, Porcalhota (Amadora), Cacém e Sintra e os apeadeiros de S.
Domingos e Queluz-Belas.

Apds a construcdo desta estrutura ferrovidria houve um grande desenvolvimento
em Agualva-Cacém, uma vez que causou um grande impacto, visto que possibilitou
uma aproximacdo & cidade de Lisboa, mesmo que este territério fosse ainda
desprovido de servicos e se assemelhasse ao campo. Por esta razdo, nos primérdios do
séc. XX, muitas das casas eram apenas usadas como casas de férias.

Depois da Il Guerra Mundial a populacdo de Agualva-Cacém duplicou em apenas
10 anos, passando de uma populagdo de 2600 habitantes em 1940 para uma
populacdo de 5500 habitantes em 1950.

A freguesia de Agualva-Cacém foi constituida a 15 de Maio de 1953 pelo Decreto-
Lei 39/210 (Junta de Freguesia de Agualva e Mira-Sintra). Apds esta constituicdo, a
drea tornou-se uma das grandes dreas suburbanas da grande Lisboa. O aumento da
populacdo fez com que houvesse um aumento da procura de habitacdo condigna, o
gue por sua vez se traduziu numa construcdo mal planeada e com vdrios problemas
de nivel estrutural e de qualidade de vida nas respetivas urbanizacoes.

Em 1956 foi eletrificada a linha de Sintra possibilitando uma deslocacdo mais rdpida
de Lisboa a Sintra. Esta tfransformacdo da linha originou, na década de 60, uma
grande transformacdo funcional e tipoldgica do Cacém o que fez com que esta drea
surgisse como um aglomerado urbano na periferia da cidade que servia sobretudo
como residéncia dos trabalhadores da grande cidade. E por esta razéo que se
denominava esta drea com um "dormitério”.

J& nos anos 90 houve uma transformacdo da antiga estrada 249, tornando-a num
itinerdrio complementar 19, permitindo uma acessibilidade rdpida menos dependente
da via-férrea.

Foram construidos novos arruamentos, novos equipamentos, indUstrias e grandes
prédios de rendimento que se tfraduziram numa alteracdo da paisagem, contudo ndo
houve uma resposta urbanistica proporcional, o que por sua vez originou um
descontrolo na consolidagdo do fecido urbano da Agualva, provocando uma
densificacdo massiva do aglomerado de Agualva-Cacém sem qualquer tipo de
solucdes a nivel de tradfego e de estacionamento.
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A combinacdo destes fatores fez com que o Cacém atingisse uma densidade
populacional bastante elevada, totalmente desprovida de espaco coletivo, de
equipamentos e servicos que fizessem face as necessidades da populacdo, com
caréncias a nivel de empregabilidade e qualidade de vida.

Somente no dia 9 de Julho de 1985 foi aprovado por parte da Assembleia da

Republica do Decreto-

Lei 66/85 que elevou Agualva-Cacém a vila, posteriormente em

2001 foi elevada a Cidade, tendo sido desdobradas por quatro freguesias: Agualva,
Cacém, Mira Sintra e SGo Marcos.

No ano de 2013 houve reorganizacdo administrativa das freguesias, em que a
cidade de Agualva-Cacém passa a ser constituida por duas freguesias distintas,
respetivamente Junta de Freguesia de Cacém e Sdo Marcos e Junta de Freguesia de

Agualva e Mira-Sintra.
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V.2.2 RELEVO E REDE HIDROGRAFIA

Relevo

Agualva Cacém desenvolve-se entre as elevacdes do Cotdo +220.00m, a poente,
e do Alto de Colaride +220.00m a nascente. O vale da Ribeira das Jardas foi crucial
para o tracado de duas antigas vias rodovidrias estruturantes de Agualva-Cacém, a
Estrada de Sintra (EN 249) e a Estrado do Cacém (EN 250). A relagdo enfre estas duas
vias e a linha ferrovidria reforca o caracter infraestrutural deste vale.

A ocupacdo edificada é feita nas encostas do vale devido a estas oferecerem
melhores condicdes de habitabilidade como se comprova na imagem.

Rede hidrogrdfica

Ribeira das Jardas

A ribeira das Jardas é o elemento hidrogrdfico mais preponderante do territério de
Agualva-Cacém, estabelecendo-se aproximadamente enfre a cota +70m e +130m.
Esta tem a sua origem na Serra da Carregueira e vai percorrendo os concelhos de
Sintra e Oeiras respetivamente, desaguando em Caxias. Além disso, esta ribeira
também se constitui como um antigo limite administrativo entre Lisboa e Sintra.
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Figura 21 - Relevo e Rede Hidrografica (adaptado do SANTOS,2017)
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V.2.3 INFRAESTRUTURAS

Rede ferrovidria e interfaces

Linha ferrovidria

A ligacdo ferrovidria que se inicia em 1887, percorre as encostas formadas pela
ribeiras do Jamor e das Jardas alinhando-se paralelamente a estrada de Benfica até
ao Cacém.

Esta foi pensada sobretudo para servico de dmbito regional até as Caldas da
Rainha, mas acabou por s6 se estabelecer o seu potencial urbano com o crescimento
suburbano de Lisboa e a emergéncia de uma mobilidade pendular.

A estacdo do Cacém ganha importéncia por se tratar do interface de transferéncia
da linha de Sintra e da linha do Oeste e a cidade deve grande parte do seu
desenvolvimento ao caminho de ferro.

Estacdo Agualva-Cacém

A estacdo de Agualva-Cacém possibilita o acesso a partir de diferentes niveis, sem
ser forcosamente necessdrio o acesso a partir do Largo da Estacdo, esta proporciona
também a entrada através da Rua Elias Garcia e pela Avenida dos Bons Amigos.

A estacdo funciona como interface de transportes publicos, subterraneamente a
estacdo rodovidria tem enfrada pela Avenida dos Bons Amigos na intercecdo com a
Rua Afonso de Albuguerque, a sua saida é feita através da rotunda da Rua Elias
Garcia. Ao conjunto da estacdo propriamente dita soma-se o Autossilo de quatro
pisos, um grande edificado reservado a parqueamento de automoveis. Na drea
inerente & estacdo existem também vdrios estabelecimentos comerciais em frente a
estacdo do lado da Rua Elias Garcia. Este lado da estacdo possui ainda uma praca
de tdxis. E fez desta rua um polo de atracdo.

Esta estacdo situa-se num ponto de convergéncia pois liga o Agualva ao Cacém e
ainda possui uma ligacdo facilitada a Massamd. A estacdo de Agualva-Cacem, a
nivel rodovidrio contém em si uma praca de tdxis, um terminal com uma capacidade
para freze autocarros e como anteriormente referido um silo de parqueamento
automdvel com um total de 300 lugares de estacionamento. em termos de comércio
tem no seu interior seis lojas e uma drea para cafetaria com esplanada interior. A nivel
de acessibilidade pedonal, a estacdo tem um toral de trés elevadores, seis escadas
mecdanicas e frés escadas tradicionais, nas plataformas existem dois cais centrais
cobertos com 220m de comprimento, que permite a utilizacdo de comboios com
200m de comprimento.
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Neste momento a estacdo de Agualva-Cacém tem como média didria de
passageiros, 48.000 passageiros/dia’.

A Estacdo de Agualva-Cacém foi parte integrante da empreitada de
quadruplicacdo da Linha de Sinfra num froco de 4,5 Km enfre Monte Abrado e o
Cacém, que envolveu também a modernizacdo e melhoria da Estacdo de Massamd-
Barcarena, bem como a supressdo de todas as passagens de nivel para pedes e
rodovidrias. O Projeto foi concebido pela REFER Engineering, SA, assim como a prépria

fiscalizacdo e coordenacdo da obra. Esta construcdo foi cofinanciada pelo Fundo de
Coesdo, no dmbito do PVOT-QREN em 95% dos custos totais, aprovado a 18 de
Dezembro de 2012. No que diz respeito a custos, o valor global das obras foi de 59
milhdes de euros dos quais 16 milhdes de euros foram o valor total da nova estacdo de
Agualva-Cacém e 1,7 milndes para o silo de parqueamento automovel.

7

http://www.imtip.pt/sites/IMTT/Portugues/BibliotecaeArquivo/RepertoriolMTTanteriora2008/EstudoseRelatorios/Documents/M
obilidade_na_AML.pdf pag 200)
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Rede vidria

Para além da linha ferrovidria, o corredor do IC19 foi, até meados da
década de 1990, a Unica ligacdo de maior capacidade de Sintra a Lisboa.
Com o seu alargamento em 2009 foi reforcada a sua capacidade mas é
com a construcdo da CREL (1995) e da A16 (2009), que se diversificam as
relacdo conectivas de dmbito metropolitano. Também na transicdo para
o século XXI sdo construidos alguns segmentos de uma rede de nivel intermédio
combinada com um conjunto de novos nds vidrios, criando alternativas &
saturadissima rede de antigas estradas.

IC19

O IC19 é a principal via de ligacdo entre o concelho de Sintra e de Lisboa, para os
quais a via apresenta-se como uma maior importéncia no que toca ao fransporte de
pessoas do concelho para a capital - Lisboa.
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Rede de abastecimento de dgua, saneamento, energia e
felecomunicacdoes

A rede de abastecimento de dguas esta é suportada pela adutora de
Circunvalacdo da EPAL, com origem na barragem de Castelo de Bode, Valada e
Alviela, alimentando os reservatérios do alto do Carenque e Tapada das Mercés, a
nivel local esta € suportada pelos reservatérios localizado no Alto do Cotdo, Agualva.

J& na questdo das aguas residuais, os frocos encontram-se dispostos junto as linhas
de aguas.

Entre o alto de Colaride e do Cotdo existe um atravessamento da linha elétrica de
alta tensdo que faz o abastecimento energético dos concelhos de Sintra e Cascais.

Toda esta estrutura, que por vezes passa despercebida, é fulcral nas vivéncias das
pessoas e alocam em si um nivel de servid@o ao qual se deve ter em atencdo quando
se projeta.
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V.2.4 EQUIPAMENTOS

A nivel de equipamentos a cidade de Agualva-Cacém apresenta nimeros um
pouco preocupantes no que diz respeito ao ensino pré-primdrio publico, neste caso
dois. N&o obstante, essa caréncia é colmatada com ensino primdrio privado. E
também importante denotar a falta de um equipamento de ensino superior, no
territério de Sintra. Posto isto, € notdrio a consideracdo da localizacdo deste
equipamento em Agualva-Cacém e que elevasse a cidade a um polo de inovacdo e

fecnologia.

I Escolas Primarias B Jardins de Infancia 0 Pavilhao Desportivo Espagos Verdes
B Espagos Coletivos Quartel dos Bombeiros  [ill Ceniro Social B GNR
B Escolas Secunddrias [ Biblioteca Municipal Il Centro de Salde Il Gstocdo Agualva-Cacem

Figura 25 - Equipamentos (elaborado pelo autor com base CMS 2014)
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ENSINO AC Al
Estabelecimentos de Ensino 24 18
- Educacédo Pré-Escolar 2 2
- Ensino Primdrio 16 12
- Ensino Preparatdrio e Secunddrio 6 4
- Ensino Superior 0 0

SAUDE

- Hospital/Clinica (privados) 0 0

- Centro de Saude 1 1

- Unidade de Saude Familiar 1 1
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V.2.5 SOCIO-DEMOGRAFICA
Populacdo
Idade

A grande fatia da populacdo enconfra-se entre os 25 e os 64 anos, em seguida as
criangas, depois os idosos e por Ultimo as idades dos 14 aos 25 anos.

Nota-se também que a percentagem alusiva aos jovens (16%) é superior & dos
idosos (14%) permitindo concluir que é uma das percentagens mais altas de jovens e
uma das mais baixas percentagens de idosos relativamente ao municipio de Sintra.

Aquando comparando o niUmero de jovens e idosos permite perceber que em
cada 100 jovens existem 83 idosos e concluir que o indice de envelhecimento é
relativamente baixo comparando com os outros municipios.

O indice de renovacdo da populacdo ativa é de 99,3, isto significa & mais pessoas
a sair do mercado de tfrabalho do que aquelas que entram, este valor acaba por ndo
coincidir com aquele apresentado pelo municipio de Sintra que neste caso é superior
a 100.

J& no que dizrespeito ao indice de longevidade? apresenta um valor de 41, que
acaba por ser relativamente baixo quando relacionado com os restantes valores.

Outra das percentagens em que os valores sdo mais altos diz respeito &
percentagem de residentes estrangeiros (11,2%) que quando comparada com o
Municipio de Sintra (9,3%) é bastante superior.

Ocupacdo

Na drea em estudo quase metade da populacdo encontra-se empregada,
distribuindo-se depois pelos estudantes, reformados, ocupacdes ndo identificadas e
desempregados repetidamente. As duas Ultimas apresentando numeros relativamente
baixos.

No que diz respeito d taxa de atividade, esta revela o peso da populacdo ativa no
total da populacdo neste caso com o valor de 52,1, o que significa de maior parte da

8 populacdo com 75 anos no total da populacdo idosa
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populacdo é ativa. Este valor estd de acordo com os dos municipios da margem norte
do Tejo.

Formacado

No que diz respeito d formacdo a taxa de Populacdo com 30-34 anos que
completou o ensino superior apresenta um valor de 17.7 relativa & drea de estudo.

Salienta-se o facto da falta de estabelecimentos de ensino que proporcionem
condicoes de formacgdo para a populacdo que deseja obter formagdo intermédia.

Alojamento

A drea de estudo apresenta um valor de 3853 habitacdes por km?, perante pode-se
concluir que este valor é elevado quando comparado com os valores de lisboa
demonstrando mais uma vez que a cidade é bastante densa, onde se deu primazia d
construcdo em altura, apresentando valores médios de densidade de 8 alojamentos
por edificios.

E facil perceber que esta drea tem poucos alojamentos vagos, uma vez que a
proporcdo de alojamentos vagos é de 12, ou seja, em cada 100 alojamentos entdo 12
vagos, isto & data dos CENSOS 2011. Com isto, percebe-se que com a facilidade de
acesso ¢ Cidade de Lisboa através das infraestruturas rodovidria e ferrovidria, este
territério funciona com cidade dormitério.
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INDICADORES A-C Al

1.Populacéo Residente He M 79 805 57113

. . 7658,83 8044,08
2.Densidade Populacional (hab/km?)

12.5 13.5
3.Proporcdo de idosos
18.0 16.4
4-Proporcdo de Jovens
. _ - . 112.2 99.3
5-Indice de Renovacdo da populacdo afiva
- . . . 70 83
6-Indice de Envelhecimento (n° idosos por 100 jovens)
. . ) 38.2% 41,0%
7-Indice de Longevidade (pop c 75 anos no total da pop idosa)
~ ~ . - . 10,9 % 11,2%
8-Proporcdo da populacdo estrangeira no total da populacdo residente
) _ o o 2.58 2.57
9-Dimensdo média da familia
~ . 42075 29766
10-Populagdo ativa
- 36065 25425
11-Populacdo empregada
6010 4341
12-Populacdo Desempregada
52.7 52.1
13 - Taxa de atividade ?
. 2,9 3.0
14 - Taxa de desemprego jovem (15-24) 10
14,3% 14,6%
15 - Taxa de desemprego
16 - I. de sustentabilidade potencial (NUmero de individuos em idade ativa por 5,6 52
idoso)
i o . 89.7 921.9
17-NUmero de inativos por 100 ativos
L 14.2 15.4
18-Jovens com 20-24 anos que completou o ensino secunddario
~ ) ) 19.2 17.7
19-Populacdo com 30-34 anos que completou o ensino superior
21.3 20.6

20-Alunos inscritos em todos os niveis de ensino no total da pop reside

21-Alunos matriculados em cursos tecno/profis. no total do secunddrio

? Taxa que permite definir o peso da populacdo ativa sobre o total da populacdo.

10 Calculada a partir da férmula nimero total de desempregados dos 15-24 anos sobre o total
da pop ativa x 100
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22-Prop de trab/ estud que saem para outra freguesia do municipio

23-Prop de trab/ estudantes que saem para outro municipio

24-NUmero de Alojamentos

25-NUmero de Edificios

26-Densidade Habitacional

27-Densidade de alojamentos por edificio

28- Proporcdo de alojamentos vagos

150

31%

37886

4697

3635,86

8.1

12.3%

15.2%

27%

27362

3626

3853,80

7.6

12,3%
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V.2.6 COMERCIO

A partir desta andlise € notério que o comércio se desenvolve a partir da estacdo e
segue gradualmente pela Avenida dos Bons Amigos. E também notdrio que as
dependéncias bancarias se geram junto d estacdo, sendo esta um indicador de
cenfralidade.

Desta forma, a Avenida da dos Bons Amigos e a Estacdo assumem-se como
geradores centralidades no territério de Agualva-Cacéem.
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Figura 26 - Andlise ao nivel do piso térreo
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Figura 27 - Andlise Usos do Solo
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V.2.7 PLANOS E PROGRAMAS EXISTENTES

Plano de Pormenor da Area Central do Cacém

No dmbito do Programa Polis, programa de qualificagcdo ambiental e urbana
financiado pelo Estado e Unido Europeia, foi aprovado em 2003 o Plano de pormenor
da Area Central do Cacém (PPACC).

Os limites da drea de intervencdo estdo definidos a norte pela Rua Elias Garcia e a
Quinta da Bela Vista. a sul pelo IC19 e a rua Cidade de Lisboa, a nascente pela via-
férrea e a praca da Estacdo e a poente pela Estrada de Paco de Arcos!'. Esta é
caracterizada por situacoes de fragmentacdo, desconfinuidade e desarticulacdo
resultantes das reformulacdes tipoldgicas de ocupacdo ndo apoiadas em
instrumentos urbanisticos CMS (2001).

Deste modo, o plano tem como principal objetivo a reestruturacdo da legibilidade
morfolégica e coeréncia funcional da drea, assentando em quatro principais
intervencdes:

e Reorganizacdo da interface ferro-rodovidria;

e Reorganizacdo e qualificacdo dos sistemas vidrio e pedonal;

e Reestruturacdo fundidria a partir do remate e colmatacdo de tecidos urbanos
fragmentdrios;

e Reorganizacdo da Ribeira das Jardas e estruturacdo do pargue linear na
extensdo das suas margens. (SANTOS, 2017)

1" Did¢rio da Republica — | Série-B n°72 — 26 de marco de 2003, Resolucdo de Ministros n°
44/2003. 1° Publica¢cdo. Regulamento do Plano de Pormenor da Area Central do
Cacém.
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Area de Reabilitacdo Urbana de Agualva

A ARUA é constituida por quatro dreas de intervencdo prioritdria: Baixa de
Agualva, Avenida D. Nuno Alvares Pereira, NUcleo Histérico de Agualva e Baixa da
Estacdo -

O:s Eixos Estratégicos sdo: Governanca, Valorizacdo e Reabilitacdo do Espaco
PUblico, Reestruturacdo Fundidria e Reabilitacdo do edificado.

Esta ARU tem como principios o reforco aa identidade do local, contribuicdo para
a inclusdo social/cultural e a dinamizacdo econdmica.

A drea delimitada como ARU, com cerca de 38 ha, inclui os principais eixos de
ligacdo aos pontos geradores de atratividade no centro de Agualva.

Objetivos:

e Reforcar as centralidades urbanas, favorecendo o carater identitdrio dos
lugares;

e Beneficiagcdo dos espacos de circulacdo pedonal;

¢ Ordenamento dos espacos de estacionamento;

e Valorizacdo dos espacos coletivos de estadia;

e Beneficiagdo das condicoes para a utilizacdo de modos de fransporte suave;

e Beneficiacdo dos espacos verdes;

e Incentivo & reabilitacdo de edificado;

e Reabilitacdo de equipamentos (Portal da habitacdo, 2020)

72



CAPiTULO V| INTERFACE AGUALVA-CACEM
Area de Reabilitacdo Urbana de Agualva-Cacém - em elaboracdo

A delimitacdo desta ARU inclui toda a drea urbana que ndo ficou abrangida na
ARU do nUcleo central de Agualva. Esta € uma drea é bastante densificada, cuja
época de construcdo mais expressiva ocorreu apds a década de 1960.

Esta drea corresponde a 509,90ha, com uma Populacdo Residente de 76419
individuos.

As intervencdes visam atingir um conjunto de objetivos estratégicos,
nomeadamente:

e Revitalizacdo do centro da cidade de Agualva-Cacém

e Reabilitacdo e beneficiacdo dos espacos publicos, nomeadamente dos
principais Largos, Pracas e Eixos estruturantes, bem como valorizacdo de dreas
livres

e Reabilitacdo do Nucleo Histérico de Agualva

e Reabilitacdo da Baixa de Agualva-delimitacdo de uma Unidade de
Intervencdo

e Promocdo da dinédmica econdmica local e da integracdo social e cultural

e Valorizacdo da Ribeira das Jardas

e Intervencdo estratégica para a melhoria da qualidade do espaco urbano
envolvente desta linha de dgua que atravessa a zona urbana central

e Vadlorizacdo da Estrutura Verde Urbana e Promocdo de Modos Suaves criando
Percursos Pedonais e Cicldveis

e Criacdo de Ligacdes Pedonais entre Equipamentos;

e Facilitar a ligacdo a outros importantes ndcleos urbanos vizinhos,
nomeadamente SGo Marcos;

e Reordenamento do Estacionamento;

e Valorizacdo do Patriménio arquitetdnico e arqueoldgico existente;

e Reabilitacdo do edificado privado e do patrimdnio municipal (CM SINTRA,
2020)

As dreas de Reabilitacdo Urbana deverdo ser entendidas como instrumentos de acdo
que visam o desenvolvimento territorial, uma vez que instigam o desenvolvimento
local, facilitam a acdo sobre o territério e implementam o modelo territorial sugerido
pelos varios instrumentos de gestdo, tais como o PDM.

Para a realizacdo das mesmas deverd ser definido um conjunto de objetivos que
posteriormente irdo ser materializados através de projetos, programas e acoes.

73



ESTRATEGIAS PARA O DESENVOLVIMENTO URBANO A PARTIR DAS INFRAESTRUTURAS

Interface de Agualva-Cacém

74



CAPiTULO V| INTERFACE AGUALVA-CACEM
V.3 Andlise Micro Territorial

V.3.1 PARCELA M - PROGRAMA POLIS CACEM

A “Parcela M" é um lote de terreno, que se encontra junto a estacdo de Agualva-
Cacém, que atualmente funciona exclusivamente como estacionamento.

A proposta do Cacém Polis passa 20.000m2 de construgcdo, que passou a integrar o
patrimdnio da autarquia por via da dissolucdo e posterior liquidacdo da Cacém Pdlis.

O projeto para esta parcela estd inserido tanto na Area de Reabilitacdo Urbana de
Agualva como no Plano de Pormenor da Area Central do Cacém.

“E este terreno, atualmente ocupado por estacionamento, que a autarquia
decidiu vender, pelo valor base de licitacdo de seis milhdes de euros,
disponibilizando-se para adquirir 7.950 m2, pelo valor mdximo de 2,5 milhdes de
euros, de acordo com o programa da hasta publica.” (Jornal da Regido, 2020)

A proposta de edificacdo desta parcela visa potenciar as caracteristicas de
centralidade existente no local. No fundo, visa uma solucdo de compromisso para o
local. O edificio previsto para o local é de usos mistos distribuido por volumesde 1,3 e
7 pisos. Nos designios da proposta é também previsto que esta estabeleca um marco
na paisagem de Agualva-Cacém, evidenciando-se como referéncia arquitetdnica
para o local.

Google earth
£

¢
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V.3.2 FABRICA DA MELKA

A fdbrica da Melka situa-se no centro do Cacém, foi encerrada em fevereiro de
2004. Esta chegou a ter perto de 300 funciondrios e ao longo de 43 anos de atividade
representou-se como um polo dinamizador da economia local.

Desde 2004 que se encontra ao abandono e foi casa de vdrios mendigos.

J& foram previstos vdrios usos para o local fruto da sua centralidade,
nomeadamente: Divisdo de Sintra da PSP, Policia Municipal, Servico de Estrangeiros e
Fronteiras e os servicos da Protecdo Civil da autarquia; um polidesportivo e mais
recentemente a Escola Profissional de Recuperacdo do Patrimdnio de Sintra — EPRPS,

onde estd previsto um investimento da autarquia de 306 mil euros.

V.3.3 AVENIDA DOS BONS AMIGOS

A Av. dos Bons Amigos € marcada pela confrontacdo de edificios residenciais
multifamiliares de 8 a 11 pisos, a que corresponde uma largura de via bastante larga
com cerca de 20 metros. O perfil nGo é regular a toda a sua extensdo uma vez que é
interrompida por largos. Ao longo desta avenida existem vdrias com bolsas de
estacionamento.

Esta Avenida tem um uso comercial bastante acentuado, existindo comercio e
Servicos nos pisos térreos, ocasionalmente nos 2° pisos, espelhando a importéncia
desta avenida na hierarquia urbana do territério.
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Feita a andlise, foram identificadas vdrias caréncias, tais como: a descontinuidade do
territério de Agualva e Cacém; a desqualificacdo do espaco publico, muito deles
apoderados por estacionamentos; pouca diversidade de usos na envolvente da
estacdo.
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CAPITULO VI | PROPOSTA

Este capitulo cinge-se d estratégia e d proposta de intervencdo urbana e a tudo o
que a elas diz respeito. O capitulo divide-se na Estratégia Metropolitana, de contexto
alargado e a Proposta Urbanistica, centralizada na envolvente da estacdo de
Agualva-Cacém.

VI.1 ESTRATEGIA METROPOLITANA

A proposta metropolitana tem em vista a dinamizacdo global da linha de Sintra e
visa contrariar a tendéncia de marginalizacdo deste territdrio, através do reforco das
centralidades existentes, j& previsto nos objetivos definidos pelo MDT de Sintra, e pelos
objetivos do PROT AML para as UT Cidade Policénftrica.

Para melhor definicdo do caminho a seguir, foi feita uma leitura das estacdes da
linha de Sintra e das dreas envolventes s mesmas. Nela foram identificas algumas
caracteristicas das mesmas.

Leitura da Linha
Estacdo Massamd-Barcarena

e 7ona adjacente bastante densificada sem terrenos expectantes

Shopping Center Massamd

Estacdo elevada em relacdo d linha

Comércio dentro da estacdo
Terminal Rodovidrio, Estacdo de Comboio, Tdxis e Silo Automével

Monte Abrado

e 7Zonas adjacentes com espacos propicios a intervencoes
e Terminal Rodovidrio, Estacdo de Comboio, Tdxis e Estacionamento
e Estacdo relativamente mais baixa que a linha de Comboio

Queluz Belas

e 7onas adjacentes bastantes densificadas sem terrenos expectantes
e Terminal Rodovidrio, Estacdo de Comboio, Tdxis e Silo Automadvel

¢ Diferenca de cotas nos dois lados da estacdo

e Pequeno Comércio
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Amadora

e Estacdo d mesma cota que as ruas comerciais

e Terminal Rodovidrio, Estacdo de Comboio, Tdxis e estacionamento
¢ Bastante movimentada

e 7ona muito contida devido ds edificacdes adjacentes

Reboleira

Diferenca de cotas nos dois lados da estacdo
Terminal Rodovidrio, Estacdo de Comboio, Tdxis e estacionamento, Metro

Bastante movimentada
Zonas adjacentes com espacos propicios a intervencoes

Agualva-Cacém

e Diferenca de cotas nos dois lados da estacdo

e Terminal Rodovidrio, Estacdo de Comboio, Tdxis e Silo-Automdvel
e Bastante movimentada

e Zonas adjacentes com espacos propicios a intervencoes

Para a andlise comparativa foram excluidas todas as estacdes sem espacos
adjacentes propicios a intervencoes.

IDENTIFICACAO DE POSSIVEIS INTERVENCOES

g% 0% o,
@ 060 00%
0 (o X&) o0

IAGUALVA—CACEM ‘ [ MONTE ABRAAO | | REBOLEIRA ‘

Foram identificadas todas as estagcdes da linha de Sintra com terrenos expectantes
na sua proximidade, com potencialidade de intervencdes de cardcter polarizador.

A partir desse dado, foram comparadas em relacdo a diferentes aspetos do uso
didrio da estacdo, nomeadamente em relacdo d acessibilidade pedonal, de
comboio, de autocarro de existéncia de ciclovia, de parque automdvel e da
existéncia ou ndo de metro.
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Ndo obstante, foi elaborada uma andlise na qual foi identificada toda a oferta na

proximidade da estacdo, nomeadamente a nivel de transporte, de comercio e

equipamentos.

A partir desta andlise e da anterior concluiu-se que a zona inerente & estacdo de
Agualva-Cacém possuia caracteristicas Unicas na drea Metropolitana de Lisboa.

No PROTAML, Agualva-Cacém estd classificada no nivel 3 e em que as linhas de
acdo se onde se encontram enquadradas no dominio B, nas linhas B.1.(Dinamizar o

modelo policéntrico) e B.2. (Conftrariar a fendéncia de alastramento da urbanizacdo).

Posto isto, a sua envolvente estd abrangida pelo PPACC e em que a maioria dos

espacos livres tém usos futuros atribuidos.

81



ESTRATEGIAS PARA O DESENVOLVIMENTO URBANO A PARTIR DAS INFRAESTRUTURAS

Interface de Agualva-Cacém

Figura 29- Estratégia Metropolitana (elaborado pelo autor)
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Figura 30 - Esquema Global do Modelo Territorial do PROTAML (CCDR,2010, p.49) (adaptado)

A localizacdo do Cacém torna-se preponderante aquando se fala da ligacdo ao
Tagus Park, uma vez que € o elo entre a linha de Sintra e o Tagus Park, entrando assim
na estrutura econdmica e tecnoldgica da drea metropolitana.

Com isto o grande objetivo da estratégia é a subir o nivel hierdrquico, definida no
PROTAML como de nivel 3, visivel na planta acima. Para isso, a estratégia passa por
frazer mais pessoas para o Cacém dotando o territério com mais habitacdo,
aumentando brutalmente a presenca de servicos e comercio, criando mais
dependéncias bancdrias, trazendo equipamentos de ensino de nivel superior e
melhorando as infraestruturas e acessibilidades.
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VI.2 COMPONENTE URBANISTICA

O presente Projeto Final de Mestrado procura desenvolver um projeto de
infervencdo que vise a revitalizacdo da Area Central de Agualva-Cacém, uma drea
com grandes potencialidades de centralidade. A drea de intervencdo, localizada na
Unido de freguesias de Agualva-Mira Sinfra e Cacém Sdo Marcos, € delimitada a
Oeste pela N249 a Norte pela Rua Elias Garcia (Cacém) e pela Rua Joaguim
Guilnerme Costa Caldas (Agualva), a Este pela N250 e a Sul pela IC19 e pela Av.
Monte da Tapada.

A definicdo da estratégia urbana para a drea de intervencdo tem como principal
objetivo a criacdo de um Pdlo associado & interface de transportes existente.

Estes polos sdo locais de troca de ideias produzindo uma relacdo sinergética entre
empresas, populacdo e o local facilitando a criacdo de ideias e a sua
comercializacdo. A sua potencialidade como um local Unico de produtividade e
desenvolvimento econdmico sustentdvel oferece uma fundacdo para empresas,
investigadores e investidores, de diversos sectores, coproduzirem numa configuracdo
de usos mistos.

A sua localizacdo geogrdfica torna o local de intervencdo o sitio ideal para a
estratégia, tendo em conta a sua posicdo de centralidade face a drea metropolitana,
a sua proximidade com Lisboa e a sua forte infraestruturacdo, que |lhe fornece grande
acessibilidade e mobilidade. Posto isto, estes locais sdo normalmente os sitios prediletos
destes novos aglomerados ao serem capazes de gerar fortes ligacdes com as dreas
meftropolitanas envolventes. Propdem-se assim a infegracdo de diversos elementos
programdticos, ao nivel da variedade de funcdes de modo a coexistirem espacos
comerciais, laboratdérios de investigacdo, escritérios, habitacdo, espacos culturais e
recreativos. Para melhor definicdo foi elaborado um plano de pormenor capaz de dar
resposta as necessidades do territdrio. Este plano passou pela definicdo de um limite
que agregasse os limites do PPACC e os limites da anfiga ARU de Agualva,
correspondendo a 79ha.

Neste plano foram definidas vdarias propostas de edificado nomeadamente:
- Parcela A - Reabilitagdo de edificio existente no largo D. Maria |l
- Parcela B — Reservado a edificio de remate de quarteirdo, destinado a equipamento

- Parcela C - Destinada a edificio habitacional, situado na Rua Eduardo Augusto
Cortez

- Parcela D - Destinada a edificio de habitacional e comércio, situada na Rua Elias
Garcia

- Parcela E - Parcela junto ao mercado do Cacém destinada a edificio de dois pisos
com duas frentes comerciais.
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- Parcela F - Edificio de fecho do quarteirdo do Mercado do Cacém

- Parcela G - Edificio habitacional com logradouro afeto co lote

- Parcela H - Edificio habitacional junto & nova escadaria do talude da rua da
- Conjunto | = Revitalizacdo do Equipamento Desportivo existente

- Conjunto J - Remate de quarteirdo com dois edificios habitacionais

- Conjunto L - Banda de edificios destinados a habitacdo comércio e servicos
comeércio que criam uma frente d Rua D. Maria Il e Ine oferecem uma nova vivéncia
dessa mesma rua.

- Parcela M - Edificio de 4 pisos de habitacdo com o piso térreo destinado a comércio
e servicos, localizado na Rua D. Maria ll.

- Conjunto N — Conjunto de edificios dois edificios de 4 pisos completando a frente de
rua da Rua D. Maria ll.

- Parcela O - Destinada a edificio até 5 pisos, de comercio, servicos e habitacdo na
Rua D. Maria |l

- Conjunto P - Integra dois edificios destinados a comércio e servicos que servem de
remate d Avenida dos Bons Amigos e que encerram em si 3 pisos de estacionamento
respetivamente, que ddo resposta as necessidades de estacionamento desta
avenida.

- Conjunto Q - trés edificios destinados a habitacdo que colmatam a frente de rua da
Rua de Cabo Verde uma vez que esta era adornada por um muro de contencdo
gigante, dando-lhe assim uma nova imagem.

- Parcela R - Edificio de colmatacdo de banda de edificios, localizado na Rua de
Angola

- Conjunto S —inserido junto a Av. Dr. Miguel Freire da Cruz e dividido pela Rua de
Cabo Verde em dois blocos um somente habitacional (S30 ao S33) e o outro (S34 e
$35) destinado a comércio e a servicos, encerrando em si um centro comercial e um
bloco de escritérios com um logradouro publico afeto ao mesmo.

- Parcela T - Edificio de fecho de quarteirdo junto & Praca Aristides de Sousa Mendes

- Conjunto V - Conjunto de vivendas unifamiliares e de um edificio de 4 pisos
localizado junto & rua Dr. Anténio José de Almeida.

- Conjunto W — Conjunto Habitacional com o bloco principal com 4 pisos de os dois
adjacentes com dois fazendo a ligacdo com o edificado existente nas ruas a tardoz.

- Conjunto X — edificio de escritérios (X1) junto d Avenida dos Bons Amigos que permita
a passagem para o interior do quarteirdo e que ofereca comunicacdo com edificio
X2, dotando o interior do quarteirdo com restauracdo, & imagem do Pdtio Bagatela,
Lisboa.
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- Conjunto Y -

De modo a reafirmar a centralidade da Avenida dos Bons Amigos estdo previstas
uma serie de medidas de incentivo ao melhoramento e valorizacdo dos imdveis e das
lojas, nomeadamente com isencdo de impostos. Estd também previsto que os
armazéns das lojas destas avenidas passem para as lojas vazias nas ruas adjacentes.
Em termos de estacionamento muitos dos lugares existentes passam estar disponiveis
no Conjunto P e nas duas ruas paralelas, uma vez que a Avenida vai ser foda
arborizada.
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Em termos de espacos interiores de quarteirdo vdo passar a ser todos bem
iluminados com leds, de modo a garantir a sustentabilidade e a seguranca de quem
I& passa.

A frente da Rua Elias Garcia junto & estacdo serd toda reabilitada de modo garantir
uma imagem limpa e segura, pois frata-se do primeiro impacte de quem sai da
estacdo.

De forma a oferecer uma multiplicidade de alternativas de deslocacdo da
populacdo propde-se o estabelecimento e melhoria de percursos sob uma rede de
espaco publico, com foque junto a Estacdo Intermodal de Agualva-Cacém. Pretende-
se abrir toda uma plataforma afeta a infraestrutura de caminho-de-ferro de forma a
garantir uma ligacdo segura e direta entre o territério de Agualva e do Cacém que
neste momento se encontra separado pela linha ferrovidria.

Considera-se que a proposta estratégica corresponde as orientacdes territoriais do
PDRL 64 e do PROT-AML 2010, assim como aos objetivos gerais do PDM-Sinfra. O
enquadramento juridico dos planos intermunicipais de ordenamento do territério.
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V1.3 PROPOSTA ARQUITETONICA

A proposta arquitetédnica que se pretende apresentar, desenvolve uma légica
espacial consolidadora do territério de Agualva e do Cacém, tornando a estacdo de
Agualva-Cacém enquanto elemento estruturante na centralidade urbana.

Possui como objetivo principal transformar o local num elemento agregador de um
conjunto de intervencdes urbanas que pretendem revitalizar toda a drea envolvente.
Esta peca arquitetdnica torna-se um elemento catalisador da nova identidade do
lugar, surge consequentemente como o edificio principal da proposta de intervencdo
arquitetdnica e recebe um programa de atividades multiplas.

Parcela M

Para tal, na parcela M foi proposto um edificio multifuncional de modo a integrar
uma multiplicidade de usos que colmate algumas caréncias do territério e de modo a
revitalizar as dreas em redor da estacdo. Para o local foi proposto um edificio de
volumetria vertical com 11 pisos determinando-se assim como um marco na paisagem
de Agualva-Cacém. Neste projeto destacam-se

No piso térreo, este edificio possui uma planta livie de modo a conectar os dois
lados da linha ferrovidria e a ndo criar qualquer tipo de obstdculo. Esta, estd dotada
de dois acessos & plataforma da estacdo ferrovidria, de uma grande superficie
comercial e uma drea destinada a comércio, um acesso ao estacionamento e duas
ligacdes com a plataforma superior. A esta cota desenvolve-se tfambém um
politécnico todo aberto para um pdtio interior. A passagem serd toda iluminada com
leds, de modo a garantir aos seus utilizadores a maior seguranca.

No piso 1 é dedicado sobretudo & plataforma de acesso ao parque linear da
Ribeira das Jardas, contudo este também dd acesso ao piso da torre destinada a
servicos e é nele que se desenvolve os dois espacos de comercio de Corners.

O piso 2 &€ o piso de acesso a torre e onde estd prevista uma cafetaria, de modo a
aproveitar fodas as valéncias da mesma.
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Os restantes pisos sdo dedicados a servicos pUblicos e os restantes pisos séo
dedicados aos escritorios.

A cobertura encontra-se coberta de painéis fotovoltaico, de forma a garantir a
eficiéncia energética do edificio.
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PLANTA C.109.5

Figura 33 - Planta cota 109.5 (elaborado pelo autor)
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Figura 34 - Planta cota 114.0 (elaborado pelo autor)
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PavilhGo da Melka

Deste modo foi escolhido o pavilhdo da antiga fdbrica da MELKA como espaco
para acolher o programa de incubadora de novas empresas, uma vez que no PDM é
identificado como “Espacos de uso especial —Equipamentos”, ou seja, como um
edificio propicio para este tipo de equipamento como pelo seu potencial territorial e
arquiteténico. (artigo 118° do PDM de Sintra) 12

De planta livre com 11 metros de pé direito, o pavilhdo é regulado pela sua
estrutura metdlica a todo o seu comprimento e paredes exteriores em tijolo. Na
fachada Sudeste encontra-se a enfrada com grandes vdos em chapa metdlica,
enqguanto as fachadas Nordeste e Sudoeste sdo assinaladas por janelas. A fachada
Nordeste é perfurada por uma passagem aérea (ligacdo ao interface urbano) e é ja
dentro do edificio que é feito o acesso vertical d incubadora de novas empresas. A
intervencdo passa entdo pela divisdo do pavilhdo em duas partes: a primeira mais
ligada a um espaco central funciona como um elemento distribuidor entre o espaco
publico e o edificio; e a segunda onde se desenvolve nas duas laterais da fachada
mais larga todo o programa do da incubadora de start-ups. O primeiro espaco
funciona como um espaco agregador que se onde sdo desenvolvidos 0s espacos
comuns das empresas. A sua dimensdo permite também a realizacdo de diferentes
atividades como espetdculos, concertos ou conferencias. O segundo limita-se ao
aproveitamento do espaco das laterais dividindo-o por vdérios espacos e distribuindo-o
por dois pisos, sendo que o segundo em galeria. Estd também prevista a perfuracdo
da cobertura para acolher um terraco com vista sobre a drea em estudo. Neste
espaco, estard dotado de todas as valéncias para acolher uma cafeteria.

“1. Nos espacos de uso especial -equipamentos, para as intervencées de natureza publica, sem
prejuizo de regimes especiais aplicdveis e das disposicdes gerais do presente Regulamento, em especial as
que se referem a integracdo arquitetdénica e paisagistica previstas no Artigo 36.° e do disposto no Artigo
101.°, a edificabilidade é aquela que resultar da exata satisfacdo do interesse publico geral da intervencdo
a executar.”
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CAPITULO VIl CONCLUSAO

A semelhanca de todo o territério metropolitano, é a partir do sec. XX, que o
territério em estudo comeca a sofrer grandes transformacdes, devido d infroducdo da
infraestruturas caminho-de-ferro e das respetivas estacdes. Consequentemente
surgem as grandes movimentacoes de populacdo face ao éxodo rural, que por sua
vez originaram grandes mudangas no paradigma urbano devido a necessidade
urgente de habitacdo. Fruto desta necessidade, surge a consfrucdo desenfreada que
resulta em cidades sem qualquer tipo de planeamento.

Com a progressiva consolida¢cdo da cidade, torna-se cada vez mais evidente a
necessidade de revitalizacdo de Agualva-Cacém uma vez que este necessita de ser
encarado como espaco de vivéncias e de identificacdo com a populacdo.

Neste momento Agualva-Cacém pode afirma-se como uma pequena
centralidade na Area Metropolitana de Lisboa, pelo facto de este funcionar como um
“dormitério”, onde apenas se dd enfoque d chegada e saida das pessoas.

Foi neste contexto que o objetivo deste tfrabalho passou pela afirmacdo desta
mesma centralidade em vdrios par@metros, nomeadamente que diz respeito aos
fransportes publicos, como na estruturacdo dos espacos publicos, a dotacdo de usos
na envolvente da estacdo e que a eleve a uma centralidade a nivel metropolitano.

Em fase de andlise constatou-se que esta drea, apesar de possuir equipamentos e
servicos, enconfram-se fragmentada e pouco dinamizadas, ndo existindo um sistema
gue a ligue, tornando assim a sua convivéncia/ utilizacdo pouco facilitada.

Desta forma, surge a necessidade de entender melhor os interfaces e as
cenfralidades urbanas, juntfamente com os conceitos revitalizacdo, de
desenvolvimento orientado ao transporte publico (TOD) e de Smart Cities, de maneira
arranjar uma solucdo de compromisso que pudesse ser implementada em territdrios
com estas caracteristicas.

Tornou-se impreterivel a escolha de casos de estudo que se assemelhassem as
caracteristicas do interface e as perspetiva de futuro para o mesmo, e que de
maneira ou de outra se enquadrassem nos temas acima referidos.

O desenvolvimento do trabalho permitiu concluir falta de planeamento do territdrio
induz em consequéncias que se estabelecem em vdrios niveis da estrutura urbana
como na qualidade de vida dos individuos que nela residem.

E nesta medida, que o planeamento adquire um papel essencial na concecdo da
cidade. E através dele que se vao estabelecendo as dialéticas entre o territério
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dotando-o de outros significados. E que para a atratividade do territério e necessdrio
dotd-lo de atividades geradoras de fluxos, principalmente econdmicos.

Interessa ainda salientar que o interface tem a responsabilidade de despoletar
revitalizacdo urbana, através de uma relacdo estreita com a envolvente, sendo este o
ponto fulcral para o resto das intervencdes. A revitalizacdo urbana torna-se assim um
motor para a recuperacdo da centralidade do local, isto é através de estratégias que
intensifiquem o uso dos solos e que permitam uma correlacdo com o confexto
metropolitano.

Assim sendo, defende-se a criacdo de um Polo Inovador baseado nas Smart Cities,
alicercado nas redes de infraestruturas de acessibilidade, para que este se assuma
como uma centralidade a nivel metropolitano e extraia toda a sua potencialidade
econdémica.

Em suma, este tfrabalho, culminou na elaboracdo de um projeto, onde se pretende
tirar o melhor partido das potencialidades do territério, oferecer ferramentas
necessdArias para que este territdério seja o mais sustentdvel possivel.
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/ ]
Figura 35 - Modelo Desenvolvimento Territorial (CMS, 2019)

CIDADE POLICENTRICA

- REFORGCO DAS CENTRALIDADES (diversificagdio de usos e
requalificacdio dos espacos centrals)
- MELHORIA DA QUALIDADE DE VIDA DAS POPULAGOES (espago

mobilidade) = g

e

- AUMENTAR A COMPETITIVIDADE E ATRATIVIDADE DOS POLOS
INDUSTRIAIS E EMPRESARIAIS (1&D)

Figura 36 - Objetivos para a UT cidade policentrica MDT
PDMSintra (CMS, 2019)
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Planta de Ordenamento do PDMS (CMS, 2019)

Figura 37
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Figura 39- Planta de Implantagcao PPACC (CMS, 2019)
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B.1. Dinamizar o modelo policéntrico

B.1.1 Reforco do Sistema Urbano Metropolitano

Normas Conexas: A2. /B.24./B4./C6./D3.2./DA2.
Problematica

» |nsuficiente consolidagdo das centralidades do sistema urbano mefropolitano, da sua hierarquizagdo e da sua
articulacao fisica e funcional

» Global deficiente dotagdo de eguipamentos colectivos de nivel municipal e supra-municipal das Aglomeraghes
Urbanas de nivel 2 e 3, prejudicando a equidade de acesso a respostas sociais basicas

1. Promover o policentrismo & escala metropolitana, fomentando as complementaridades funcionais e as articulagdes
fisicas entre as Aglomeragbes Urbanas Estruturadoras

4. Ampliar e qualificar a oferta hospitalar da AML, modemizando as unidades altamente especializadas localizadas em

Lisboa, construindo novas unidades hospitalares em Loures, Vila Franca de Xira, Seixal e Sintra e requalificando as
unidades do Montijo, Setibal e Barreiro

5. Consolidar a rede de cuidados continuados, nomeadamente as unidades de convalescenga e as unidades de média
duragio e reabilitagdo, visando prestar servicos de salde de qualidade, ajustados as pessoas idosas e a cidaddos
em situagio de dependéncia ou de perda de autonomia
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B.2. Contrariar a tendéncia de alastramento da urbanizacao

B.2.1 Racionalidade & Contencio da Expansio da Urbanizacao

Normas Consxas: NG /B2 /BA/CA/C2Y/C2AICAS5 ICAL 1 CAZ/CTAIDAL /DAL /D2S /D42
Probleméatica

= indmicas acaleradas de whanizagdo de caraclter extenswva, casuisico & indiferanciads, conlribunda para a
conformacan de barmddrics marcados por acentuado desordanamenta e desqualificagio whanistica & pasagistica a
par grands diversidade maorfologica e Spoldgeca das areas whanizadas, polencianda modos da mabdidada aposados
na transporis mdvidual

1. Promowar o desarmvolvimento whano sob os principios de reabilifagio whana, de compadciacio e de fortalecmenta
das aglomesagias urbanas estruturadoras, garanbindo-lhes limitas coerendas @ estaveis. a manulencao de espacos
deé fransicio enbre aglomerados urbanos @ o contrasta e allerancas ves da edificagio com wsas Rorastal, agricola
ou natual

2. Esiabelacer modeios de uso @ ocupacdo do solo que promavam a concentragio da edificagio nos aglomenados
urbanos axistandes, confrariando a expansds difusa e exbensiva e privilegianda 2 reconversda, reestretwacia,
reabifitacio ou requalificagio dos espagos edificados jA semidos por fransportes plblicos, infra-esiuburaz &
equipamantos, em dabimento da proposia da novas areas de axpansao

Figura 42- Normas Orientadoras para o Dominio de Intervengdo B.2.1. do PROT (CCDR LVT, 2010,
p. 183)
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Levantamento dos meios de transporte publico

ANEXOS

Autocarro Partida Destino

Vimeca 24F Férum Sintra Queluz/Belas (Estacdo)

LT112 Belas (Avenida General Oeiras (Estacdo)

Humberto Delgado)

LT 126 Cacém (Estacdo) Circulacdo

LT 140 Mira Sinfra (Mercado) SGo Marcos (Largo)

LT 149 Belém (Estacdo) Mira Sintra (Mercado)

LT 150 Cacém (Estacdo) Cacém (Bairro Joaquim
Fontes — Shopping)

LT 151 Cacém (Estacdo) Mira Sintra (Mercado)

LT 160 Bairro da Tabaqueira Mira Sinfra (Mercado)

LT 161 Cacém (Estacdo) Circulacdo via Bairro
Joaquim Fontes

LT 170 Encostra de SGo Marcos Massamd (Urbanizacdo

Norte)

Rodovidria de Lisboa 215

Cacém (Estacdo)

Loures (via Hospital)

Scotturb 448 Cacém Portela de Sintra (Estacdo)
Scotturb 463 Cacém Carcavelos (Estacdo)
Comboio

CP Linha Mira Sintra/Rossio Mira Sintra-Melecas/Rossio

CP Linha Sintra/Rossio Sinfra/Rossio

CP Linha Sintra/Oriente Sintra/Oriente

CP Linha Sintra/Alverca Sintra/Alverca
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Maqguetas e modelos tridimensionais
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W

Figura 48 - Axonometria Modelo 3D (elaborado pelo autor)
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1. ENQUADRAMENTO NA AREA METROPOLITANA DE LISBOA 2. EVOLUCAO TEMPORAL: EDIFICADO, REDE FERROVIARIA E REDE VIARIA
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17 ALCOCHETE A linha ferrovidria percorre as aos custos de Nesta época foram construidos E também percetivel uma
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301 500 2 846 000 9.44 346,35 ESTUARIO DO TEJO construidas em espacos sem um aglomerado urbano na grandes prédios, que se atividades econdmicas,
individuos individuos / ha hab / ha @ 0 6km grande ocupacdo. As ligacoes periferia da cidade. traduziram numa completa nomeadamente edificios

31 922 377 835

ha individuos

individuos / ha

MAPA DE MOBILIDADE

— CIRCULACAO VIARIA
1C19
AUTO ESTRADA 16
AUTO ESTRADA 5

----- LINHA FERROVIARIA

« 1 SINTRA

« 2 PORTELA DE SINTRA
« 3 MEM MARTINS

< 4 MERCES

« 5 RIO-DE-MOURO

« 6 AGUALVA - CACEM
« 7 BARCARENA

- 8 MONTE ABRAAO

« 9 QUELUZ BELAS

- ELETRICO

5,72
hab / ha

EVOLUCAO DAS INFRAESTRUTURAS VIARIAS

1887

1955

1040
ha

1990

79 805

individuos

AGUALVA-CACEM

4 SAO MARCOS

76,74 36,43
individuos / ha hab / ha

2000

A linha ferrovidria estabelece

a ligacdo Lisboa e Sintra. O Cacém
torna-se num ponto fulcral na linha
ferrovidria de Sintra.

A eletrificacdo da linha ferrovidria
permitiu um servico de transporte
mais rapido e eficiente e por sua vez,
deu origem ao desenvolvimento do
processo de crescimento suburbano.

As grandes infraestruturas

(IC19 e CREL) vieram conectar o
territorio de forma mais acessivel e
rapida, contudo, estas conectam

a uma rede fragil de antigas estradas
que por sua vez, originaram uma rotura
morfoldgica e a proliferacdo de
espacos vagos € sem Uso expectavel.

O investimento nas

infraestruturas concentra-se
principalmente na melhoria de estradas
existentes, espaco publico e nas
condicoes de passagem nos distritos
centrais e centros de tfransporte
multimodais.

vidrias estabeleciam a relacdo
entre as estacoes e os pequenos
aglomerados.

Aparecimento das primeiras
operacoes de fracionamento
urbano, foram assente em logicas
de pequena dimensdo,
nomeadamente em moradias
unifamiliares e de pequenos blocos
de habitacdo coletiva.

As vias que estabelecem as

como suporte do crescimento
urbano, embora o cadastro se
mantenha praticamente
inalterado.

Din@micas Territoriais (CCDR LVT,2004, p.29) (adaptado)

alteracdo da paisagem, contudo
houve um total descontrolo na
consolidacdo do tecido urbano,
sobretudo no que diz respeito a
solucdes do nivel de trafego e de
estacionamento.

A combinacdo destes factores
fez com que o Cacém atingi-se

O SINTRA 1 AGUALVA ligacdes entre estacdes ferrovidrias uma densidade populacional
O AGUALVA - CACEM g ﬁﬁi@fﬁm ganham uma maior importancia bastante elevada, totalmente

desprovida de espaco coletivo,
de equipamentos, e de servicos,
que pPor sua vez Criou caréncias
a nivel de empregabilidade e de
qualidade de vida.

pavilhonares associados ao
retalho, servidos por parques
de estacionamento menos
fronteiros face ao edificado.
Desenvolvem-se também
projectos como o TagusPark e o
Campus da Universidade
Catdlica.

() 0 3km

Modelo de Desenvolvimento Territorial de Sintra (CMS, 2019)
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ESTRATEGIAS PARA O DESENVOLVIMENTO URBANO
A PARTIR DAS INFRAESTRUTURAS | INTERFACE DE AGUALVA-CACEM

PLANOS E INSTRUMENTOS DE GESTAO TERRITORIAL
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Legenda . Legenda . Legenda
==== | |MITE Cidade LIMITE Area de Intervencédo @ 0 500 m @ 0 500m @ 0 500m
E—= ARU antiga [ AuGI I Jardins de Infancia Bl Estacdo Agualva-Cacém Biblioteca Municipal Espacos Verdes
ARU nova M 16T B Escolas Primdrias I Centro de Saude [ Centro Social GNR
Il Escolas Secunddrias I Quartel dos Bombeiros Il Espacos Coletivos Pavilhdo Desportivo
DADOS DA AREA DE INTERVENCAO
AREA DE POPULACAO DENSIDADE DENSIDADE PERCENTAGEM PERCENTAGEM PERCENTAGEM PERCENTAGEM ALOJAMENTOS MEDIA DE PRECO
INTERVENCAO RESIDENTE POPULACIONAL HABITACIONAL POPULACAOQO ESTRANGEIRA REFORMADOS JOVENS ESTUDANTES VAGOS O M2
POLARIADE
79 57 113 722,95 346,35 11,2 13,53 16,35 41,21 12 1500 .
ha individuos individuos / ha hab / ha % % % % alojamentos €/m =~
SOCIO-DEMOGRAFICA -
REFORMADOS NA ESTUDANTES NA POP POPULACAO IDOSOS DESEMPREGO JOVEM
POP ATIVA ATIVA ESTRANGEIRA
100% 100% 100% 100%
41,21%
33,19%
20,78%
11.20% 13,53%
- ] .
29766 9880 29766 12267 57113 6419 57113 7729 4341 902
REFORMADOS NO TOTAL ESTUDANTES NO JOVENS PROP DE 25-64 ANOS ANALFABETOS
DA POP TOTAL DA POP
100% 100% 100% 100%
57,59%
17.30% it 16,35%
[ L [
57113 9880 57113 12267 57113 9340 57113 32892 57113 1047
IDADE OCUPACAO TRABALHADORES TEMPO ESTUDANTES TEMPO HABILITACOES LITERARIAS
DESLOCACAO DESLOCACAO
(2] 8 o i
o) © s} 2
3 8 8 2 5 5
. b " ° 2 0 2
P & S O 2 = ‘S
; < g 8 3 3 g 3 &
iz 2 . 3 :
= . o o : _ 5 - 3 o o 500 m
s g : R : : g
X & 3 +
16,4 12,5 57,6 13,5 44,5 7.6 21,5 17,5 8.9 21,8 30,5 35,6 9,9 2,2 61,9 20,3 13,2 3.8 0.8 24,9 17.0 26,3 21,0 1,20 9,62

SUPORTES DO TERRITORIO METROPOLITANO

&

~
T 1t

(R S

AN

| \\\..(
A

O RELEVO E A REDE HIDROGRAFICA

A ribeira das Jardas assume-se como o elemento hidrogrdfico mais
relevante deste territorio.

Esta gera-se na cota +130m e, desadgua em Caxias a cota +70m.

Os pontos mais altos deste territdrio sdo o Alto do Cotdo (+220m) e o
Alto

de Colaride (+220m).
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REDE FERROVIARIA E INTERFACES

A ligacdo ferrovidria que se inicia em 1887, percorre as encostas
formadas pela ribeiras do

Jamor e das Jardas alinhando-se paralelamente a estrada de Benfica
até ao Cacéem.

Esta foi pensada sobretudo para servico de

ambito regional até as Caldas da Rainha, mas acabou por so se
estabelecer o seu potencial urbano

com o crescimento suburbano de Lisboa e a

emergéncia de uma mobilidade pendular.

A estacdo do Cacém ganha importdncia por se tratar do interface
de fransferéncia da linha de Sintra e da linha do Oeste.
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VIAS RAPIDAS E NOS DE ACESSO

A linha ferrovidria e o corredor do IC19 foram, até meados dos

anos 90, a ligacdo de maior capacidade de Sintra a Lisboa.

Esta ligacdo foi diversificada com a construcdo da CREL (1995) e da
A16 (2009) a par do alargamento do IC19.

No final do séc XX e no inicio do século XXI foram construidas algumas
vias de uma rede de nivel infermédio combinada com um conjunto
de novos nos vidrios, criando alternativas a rede de antigas

estradas.

REDE DE ABASTECIMENTO DE AGUA, SANEAMENTO,
ENERGIA E TELECOMUNICACOES

A rede de abastecimento de adguas esta é suportada pela adutora
de Circunvalacdo da EPAL, com origem na barragem de Castelo de
Bode, Valada e Alviela, alimentando os reservatérios do alto do
Carenque e Tapada das Mercés, a nivel local esta é suportada pelos
reservatorios localizado no Alto do Cotdo, Agualva.

J& na questdo das aguas residuais, os trocos enconfram-se dispostos
junto as linhas de aguas.

Entre o alto de Colaride e do Cotdo existe um afravessamento da
linha elétrica de alta tensdo que faz o abastecimento energético dos
concelhos de Sintra e Cascais.

Toda esta estrutura, que por vezes passa despercebida, é fulcral nas
vivéncias das pessoas e alocam em si um nivel de serviddo ao qual se
deve ter em atencdo quando se projeta.
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ESTRATEGIAS PARA O DESENVOLVIMENTO URBANO
A PARTIR DAS INFRAESTRUTURAS | INTERFACE DE AGUALVA-CACEM

PLANTA COMERCIO A NIVEL DO SOLO

-98700.00 Y — % C NN // . - —— : e — L 1

Q)
AN '; ) <

-98800.00

-98900.00

-99000.00

B ES - EQUIPAMENTO SAUDE
1. Centro Saude | CAT 1
ECR - EQUIPAMENTO CULTURAL |RECREIO

2. Biblioteca 1
70. Associacdo 3

EL - EQUIPAMENTO DE LAZER
3. Parque Infantil 1

-99100.00

ER - EQUIPAMENTO RELIGIOSO
4. Igreja 7

EM - EQUIPAMENTO MOBILIDADE
5. Terminal Rodo e Ferrovidrio 1

ECE - EQUIPAMENTO CULTURAL|ENSINO

6. Jardim de inféncia 4
7. Escola Bdsica 2
8. Escola Secunddria 1

I ED - EQUIPAMENTO DESPORTIVO
9. Campo de Futebol 1
10. Polidesportivo

-99200.00

I cDp- COMERCIO DIARIO

11. Géneros Alimenticios, Bebidas e Diversos 14
12. Mercado
13. Talho

14. Churrasqueira 4

N b

15. Fdrmdcias | Venda Medicamentos

16. Vestudrio 16
17. Artigos para o Lar

18. Centro Comercial 4
19. Padaria

I CE- COMERCIO ESPORADICO

20. Material de Construcdo

21. Artigos Caga e Pesca

22. Decoracdo Interiores

23. Qurivesaria | Compra Ouro

24. Material Eléctrico | Eletrodomésticos
25. Stand Automével

26. Loja Pecas Veiculos

L 5 ‘ 4 T N ‘ “ —< - / /’/// : S+ - \\\ ] 1 I 1 1
@ \ | \ ¢ R 27. Papelaria | Livraria | Brindes
"7“ - NS \ A\ « L /,/, . \ X - ‘ J / ‘ “\\ { A — \\\\ 28‘ Perfumorio
Z o "U ( ‘ \/\ 10F) \\ ) ’ \ N N //////, N ‘ - ) L5 A \\\\\ \ | ‘ ““ “ \“ \ | /
-99400.00 L 0 , , < SN NN — AN

-99300.00

66. Florista

B SPR- SERVICOS PRIVADOS 73
31. Cabeleireiro, instituto de Beleza 24
32. Informdtica 2
33. Reparacdo de Bens Pessoais e domésticos
34. Empresa
35. Imobilidria 4
36. Lavandaria
37. Agéncia de Viagens 2
38. Clinica Médica 13
39. Oculista

. > 40. Gindsio

— - - - — N - - R L //,//,’ /) N #\\' ‘ ‘ ‘ 41. AcUsti
QLB L1 NN D3N L AR SRR i TR ) LGB RN L(\W\»f R A Y 7 N\ =1 S , | e

TANE

B - N\
T 2 A 5 I A

( )]
7 S
OV () () T () 1

. - —~ AN~ . . I ] h - - ) - : ) , N i\ \ | 42. Escola de Conducdo
=== O L L e L O Dy o e o O D ( 94 N N Y / | | 43. Fotografia
, — — — - N N N N N _/ N ¢ [/ N\ ( 7. “ ,;// N Ol : \ / - ‘ \ / 4 4 EXpliCO gées
| N ‘ LY | e 65. Contabilista
67. Lavagem Auto

B SPU- SERVICOS PUBLICOS

45. Bombeiros

46. Junta de Freguesia
47. Policia

48. Correios
49. Loja do Cidaddo
50. Financas
51. Seguranca Social

SF- SERVICOS FINANCEIROS

52. Bancos 11
53. Seguros

RST - RESTAURAGAO

54. Restaurante 18
55. Café 37

EA- EQUIPAMENTOS DE APOIO
56. Bomba de Gasolina

-99500.00

— ot = N) =

-99600.00

| - INDUSTRIAS

56. Manutencdo e Reparacdo de Veiculos
57. Armazém
58. Fabricacdo de Produtos Metdlicos

59. Carpintaria
60. Padaria

HABITACAO

BN LOJA VAGA

|

-99700.00

-100600.00 \

102000.00
101900.00
101800.00
101700.00
101600.00
101500.00
101400.00
-101300.00
101200.00
101100.00
101000.00
100900.00
100800.00
100700.00
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ESTRATEGIAS PARA O DESENVOLVIMENTO URBANO
IV A PARTIR DAS INFRAESTRUTURAS | INTERFACE DE AGUALVA-CACEM

ESTRATEGIA METROPOLITANA

METAS NO HORIZONTE DE 10 ANOS

* Aumento em 20% populacdo cujo local de trabalho /

estudo € a freguesia / concelho de residéncia

e Crescimento da populacdo nas aglomeracoes

urbanas estruturadoras

e Aumento de freguesias das UT urbanas com densidade

populacional > 4000 hab/Km?2

“g‘ » Decréscimo das dareas edificadas fragmentadas

: e Incremento em 5% da quota de passageiros / km em

transporte publico
e Decréscimo de 10% no tempo de deslocacdo em
transporte publico entre polos urbanos sedes de
concelho
e Aumento em 20% de utilizadores de transporte publico
e Aumento em 20% de utilizadores de transporte publico

\:1
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PARQIE BAS

iy,
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Agualva-Cacém encontra-se abrangido pela UT Espaco Urbano
Norte e Poente. Nesta classificacdo um dos aspetos mais
importantes € o “Potencial para o aprofundamento do

g policentrismo, a partir dos polos existentes sobre os eixos servidos @ SINTRA = = = AGUALVA-CACEM == = =l LISBOA

LAG@AS PARK

por fransporte publico (necessidade de assegurar a ampliacdo 15 MINUTOS 21 MINUTOS
das areas de influéncia do transporte ferroviario);” (CCDR, 2010,
| p.52). S . . _ SINTRA = == == AGUALVA-CACEM = == =) LISBOA
Tambem e importante salientar as linhas de agdo referentes ao L4 MINUTOS 26 MINUTOS
territorio onde se enconfram enquadradas no dominio B, nas linhas

B

B.1.(Dinamizar o modelo policéntrico) e B.2. (Conftrariar @
tendéncia de alastramento da urbanizacdo).

DINAMIZACAO GLOBAL DA LINHA DE SINTRA
IDENTIFICACAO DE POSSIVEIS INTERVENCOES

a
O % 0@
00 009

Foram identificadas todas as estacdes da linha de Sintra com
terrenos expectantes na sua proximidade, com potencialidade
de intervencoes de cardcter polarizador.

A partir desse dado, foram comparadas em relacdo @

diferentes aspetos do uso didrio da estacdo, nomeadamente
@ @ em relagcdo a acessibilidade pedonal, de comboio, de

autocarro de existéncia de ciclovia, de parque automovel e da
existéncia ou ndo de metro.

AGUALVA-CACEM MONTE ABRAAO REBOLEIRA

OFERTA

. /AN
O 3 k 501
& é'
N .
. =
L | ~ . 7 ye .
= o = N&o obstante, foi elaborada uma andlise na qual foi
= _: identificada toda a oferta na proximidade da estacdo, . ,
'-' - nomeadamente a nivel de transporte, de comercio e CIDADE POLICENTRICA
’, & @ equipamentos.
@ 'o,' “s‘ A partir desta andlise e da anterior concluiu-se que a zona M a) Refor¢co das cenfralidades (diversificagcdo de usos
L TTTR A 9 inerente a estacdo de Agualva-Cacém possuia caracteristicas ’ o e da requalificacdo dos espacos urbanos centrais);
unicas na area Metropolitana de Lisboa.
b) Melhoria da qualidade de vida das populacoes
PROXIMIDADE A ESTAGAO AGUALVA-CACEM (espaco publico, equipamentos, esp. verdes,
infraestruturas, apoio social, fransportes e
mobilidade)
c) Aumentar a competitividade e atratividade dos
) Tagus Park polos industriais e empresariais (1&D)
@ Lagoas Park

LISBOA
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ESTRATEGIAS PARA O DESENVOLVIMENTO URBANO
V A PARTIR DAS INFRAESTRUTURAS | INTERFACE DE AGUALVA-CACEM

PROPOSTA DE INTERVENCAO URBANA

-98700.00 \ ~__ \ 4 / ' — 1/ N[ b 7 H_-_-—-_-_- : ., ” I —
i | 7
L ¢
- — )
-98800.00 | K/P/\ # //// %?////
, //&
%24
1
| [
0 & |
LB N L R DLD AT D D D DL s
99600.00 [ | Edificado Existente
o Interior Quarteirdo
u  Limite Area de Intervengéo
Espacgo PUblico Proposto
BN Edificado Proposto
-99700.00 ﬁ 0 50 m
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ESTRATEGIAS PARA O DESENVOLVIMENTO URBANO
A PARTIR DAS INFRAESTRUTURAS | INTERFACE DE AGUALVA-CACEM

-98700.00
A Max Imp FOGOS
m? unidade /
//
-98800.00 //////
] F 778 54 1321 0 §-C 141.00
G 25 25 1024 5 His-C 768 256 4 148.00 /
; )
| H 36 /—26'!6 4 HrS-C 600 200 4 148.00
y 130.00
120.00
120.00
120.00
131,50
-98900.00 ‘ »(]3000
‘ E]2&5OKV
12700
12550
- 12400
V’v’“"\; R
-99000.00
-99100.00
-99200.00
Y
-99300.00 - i
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-99400.00 :
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-99500.00 —— = ——— — — ‘ =
A p——— I I —— I = — i C | \ . , 1l H g 4 .
* J i — S ~ Distribuicdo das Areas  Informacdo sobre os edificios : : . '(‘ i\.\‘ -~y - H 804 0 4 127.00 13.00
unidade unidade metros metros I E— < H 664 OC 2 129.00 07.00
7 H-$:C 1 45 4 12900 400 e o75 Edificado Existente
— = 3 ‘ : “1 = ¢ : - 2475 2C-75 ]60 11;-88 . Interior Quarteirao
! b = 2286 1 *
2120 g 8 119.00 *
nn Limite Area de Intervengéo
2495 0
725 Q 5 138.00 * m@ Limite Parcelas
760 Q 5 138.00 *
1010 (g 5 138.00 *
9960000 H— /0 Qo7 | A4t 1840 2 - g T g4y 9> g Dl %00 1700 >~ s ey S0 ) V) e e N e NN e e - I Uso Habitacional
rrecadagoes) 0 604 2 125.00 06.00
Uso Misto
— AB 383 383 1915 EFJ H 1915 0 5 135.00 15.00
6990 5010 ? | Uso Equipamento
6311 AC 1347 1668 8340 44 H-C 72 1468 5 146.00 15.00
T 275 A
A AD 684 6156 36 H-C-$ 5472 684 9 148.00 28.00 Espaco Publico Proposto
276 I Edificado P t
IRIETL AE 6849 15421 0 C-S-E 0 15421 9 110.00 270 LUGARES - 2 PISOS ficado Froposio
5680 3883 . .
]35]\\‘ L 1351 \ Proposta Ciclovia
T | I — Proposta Estacionamento e Passeio
105:;#7 105 160775 476 66572 74549 /
293 293 N — N
-99700.00 ‘ : 0 50m
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ESTRATEGIAS PARA O DESENVOLVIMENTO URBANO
VI I A PARTIR DAS INFRAESTRUTURAS | INTERFACE DE AGUALVA-CACEM

CONDICIONANTES

CLASSIFICACAO DO SOLO URBANO

-------

Esquema da proposta de implantacdo de edificado e novos usos do solo
DOMINIO PUBLICO | PRIVADO ESQUEMA CONCEPTUAL
! v
K :

| 3.6ha - 4,5%

)

o

S

> 27
&
m@{f‘

PARCELA M

ESTACIONAMENTO

<
20N

O

Dominio Publico

B Espacos Verdes

Sp

N
D
|
]

I Dominio Privado

ESTACAO AGUALVA-CACEM

IIIIIIIIIIIlIIIIIIIIIIIll..." MELKA
@ - LegeﬂdO
0 100 m
Comércio/ Ribeira das Edificio s Equip.
~ . , - Habitagdo - .
Andlise elaborada através do extrato da Plantas de ordenamento do PDM Sintra. Restauracdo Jardas Multifuncional de Ensino
Como demonstra o mapa, a maior parte da drea de intervencdo estd estd classificada como urbana de tipo - Equip. Edificado
habitacional 1(66,8%). Também é bastante visivel a a presenca de espagos centrais, de infraestruturas Ensino Proposto
estruturantes e equipamentos, o que representa o carater centralizador desta drea. Q
Q'
L4
Esquema da acessibilidade pedonal proposta
SERVIDOES E RESTRICOES DE UTILIDADE PUBLICA ALATERACOES PROPOSTAS
', ------ - . '. e
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1 .- - -
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.' Rk AP . Incorporacao de novas tecnologias de
p .’ 04 = .
! RECURSOS HIDRICOS ’ *e gestao de cidade
2,8ha - 3,5% —
“‘ [ Espacgo Publico Proposto SAUDE Solucées inovadoras para o
! :’ I cEdificado Proposto desenvol:gm:nrmtgc;:?rrltorlal CIDADANIA
SERVIDAO RODOVIARIA 2 Edificado Demolido
1,8ha - 2,3%
EDUCACAO
\‘ HABITACAO
Ok 100 m OX: 100m Legenda
ENERGIA AGUA E SANEAMENTO 9 0 100m
Andlise elaborada através do extrato da Plantas de condicionantes do PDM Sintra e do Programa POlis. Ribeira das Edificado - ESpaco - Ligacoes
Como demonstra o mapa, a maior parte da drea de intervencdo estd isenta de SRUP (87,2%) Jardas Proposto Coletivo Pedonais
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ESTRATEGIAS PARA O DESENVOLVIMENTO URBANO '
Vl I A PARTIR DAS INFRAESTRUTURAS | INTERFACE DE AGUALVA-CACEM

PROPOSTA ARQUITETONICA

ATRACTIVO
INOVADOR

INCLUSIVO
AMIGO DO AMBIENTE

CACEM

DINAMICO

CONECTADO
ECONOMICO

SUSTENTAVEL

01 POLITECNICO

02 ESPAGO PUBLICO ASSOCIADO AD POLITECNICO
03 GRANDE SUPERFICIE COMERCIAL

04 EDIFICIO DESTINADO A SERVICOS

05 PLATAFORMA DE ACESSO A MELKA

04 PLATAFORMA INTERMODADL

07 MELKA- INCUBADORA STARTUPS

— 1T
! L1l

CORTE A-A'
e i

CORTE BB
5 . . ——— J\. _ aani
Pt JUURGE < LU UL, Ty | ” ——

o @mmuwﬂﬂ&mg_ LA i -II- T T f;f[,;?*"\\\ a;-.\ E, g}; — —
2 = —— — — i = = = ‘ ! T,
CORTEC-C'

I

&

ErsiEzE NI
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Avea Verde Mruamenta I Rioeia dos Jordas |:| Edificado - ificcacd s Propasta do Inferface —— Unha Femovidia
Vidstie

N de Pios  Alhura da Fachada

Corte A-A'
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ESTRATEGIAS PARA O DESENVOLVIMENTO URBANO
A PARTIR DAS INFRAESTRUTURAS | INTERFACE DE AGUALVA-CACEM

INTERVENCAQO URBANISTICA EM AGUALVA-CACEM
MATRIZ DE CUSTOS E RECEITAS

Dados gerais da proposta do projecto urbano

Area total de intervencé@o do Plano de Pormenor

. ) .
AT Area do terreno (AT) m 761 162 (efetivamente sujeita a infervencao) Igual ao valor que consta do Mapa de Areas
., 4 e ~ . 2 z
Areas de Areas Verdes de Utilizacdo Coletiva m 7 075 Areas do dominio privado do estado (por regra da Igual ao valor que consta do Mapa de Areas
anci A i 5 Cémara Municipal) afetas & utilizacdo e usufruto cole .
Cedéncia Areas para localizacdo de m? 26 954 pall ¢ Igual ao valor que consta do Mapa de Areas

equipamentos publicos
Arruamentos (faixa de rodagem, estacionamento e «

pedonais) lgual ao valor que consta do Mapa de Areas

Areas integrantes do dominio publico m? 91 225

Considerando somente estrutura edificada nova e
existente objeto de infervencdo
) ABC = Areq Brutc Considerando somente a drea de construcdo acima dc
Indice de Utilizacdo Proposto (lu) m?2/m? 0,21 - m? 161 204 dos edificios do dominio privado dos particulares (igual ¢
de Construcdo ;
valor que consta do Mapa de Areas)

indices e parémetros urbanisticos Unidade Valor Unidade Valor

indice de Ocupacdo Proposto (1) m?2 0.21 Al = Area d~e mz 161 204 Cons@eroqdo q fotalidade da drea de implantacdo de’
Implantacdo as edificagdes (igual ao valor que consta do Mapa de A

Considerando a totalidade dos fogos independenteme

Densidade Habitacional Proposta (Dh) f/ha 6 Fogos (F) un 476 fipologia (igual ao valor que consta do Mapa de Areas]
% Uso residencial mdaximo da ABC Proposta % 41,3% AE.SC Uso m? 66 572 Considerando a ABC desfinada a uso residencial igual
residencial valor que consta do Mapa de Areqs)
% Outros Usos da ABC Proposta % 46,5% ABC outros usos m? 74 978 Qonsuderondo 0 ABC desfinada a fodos 05 OUTros Usos
(igual ao valor que consta do Mapa de Areas)
CUSTOS DA OPERACAO
Centro Custo ltfem Unidade Valor Unitdrio  Quantidade Valor global % valor global Observacoes

(em €)

O valor do terreno: i) depende em grande medida da

Solo de nova urbanizagdo/edifice m?2 Solo 500 € 171198 85 599 000 € 33,3% capacidade construtiva pelo que o valor unitdrio consid

sujeito a intervencdo

Terreno pode ser alterado; ii) deve ser sempre considerado pois
um ativo que é incorporado na operacdo urbanistica
Sub-total 85 599 000 € 33,3% [quantidade = drea total dos lotes sujeitos a intervencdo
Estudos topogréficos e geotécnicos  vg 100 000 € | 100 000 € 0,0% Considera-se, a filulo exemplificafivo, um valor fixo para ¢
terreno em questdo [quantidade = 1]
Estudos e Proiectos de urbanizacdo e de % custo global O calculo dos custos de projecto obedece a normais let
rojectos .J ~ Q . - urbanizag do+edif 5.0% 149 940 940 7 497 047 € 2,9% comuns ao quadro de livre concorréncia da Unido Eurog
proj edificacdo (e comercializacdo)
(quantidade = custo total de urbanizacdo e edificacdo)
Sub-total 7 597 047 € 3.0%
Indemnizacdo Dor exEropracdo ¢ No caso dos proprietdrios de um terreno serem
; caop propriac m2solo 500 € 1291 645 500 € 0.3% expropriados para execucdo de uma obra e/ou infra-es
. ereno oUblica
Indemni- Indemnizac&o por demolicdo de No caso dos proprietdrios de uma fracdo serem
zacoes T m?2 ABC 1000 € 1291 1291000 € 0,5% expropriados para execucdo de uma obra e/ou infra-es
estrutura edificada oUblica
Sub-total 1 936 500 € 0,8%
Valor aproximado considerando uma % sobre valor de
Movimento de Terras m3 20% 9 122 500 1 824 500 € 0,7% execucdo dos arruamentos (ndo inclui escavagdes parc
caves). [quantidade = custo total dos arruamentos]
Custos de demolicdo m? 50,0 € 3883 194 150 € 0,1% Valor aproximado (ndo inclui transporte)
Arruamentos (faixas de rodagem Inclui todas as infra-estruturas de abastecimento e de
tac ' . g " m?2 100,0 € 91 225 9 122 500 € 3.5% saneamento, mobilidrio urbano e elementos arbdreos
Urbanizaco estdcionamento € dreas pedonal [quantidade = solo do dominio pUblico]
Areas Verdes m? 60,0 € 23 825 1 429 500 € 0,6% Incluimobilidrio urbano, arborizacao e rede de rega
[quantidade = dreas de cedéncia para dreas verdes)
Taxa de Urbanizacdo m? ABC 75¢€ 161 204 1209 030 € 0.5% Vglorexemphﬁcohvo con5|.derono_lo varios exemplos de
diversos concelhos (quantidade = ABC)
Sub-total 13779 680 € 5,4%
Construcdo / uso residencial me 1 000,0 € 66 572 66 572 000 € 25,9% Considerando um ranking imobiliario medio [quanfidad
ABC uso residencial]
Construcao / outros usos Considerando ranking imobilidrio médio e construcdo s¢
(comércio, senvicos, instalacdes m? 800,0 € 74 978 59 982 400 € 23,3% g _ ¢
especidis, etc...| acabamentos [quantidade = ABC outros usos]
Edificac@o  Estacionamento em cave m2 400,0 € 17 972 7188 800 € 2,8% chrg'viirse”so ranking imobiliario medio (inclui custos d
Arrgruo de dreas exteriores ndo m2 100,0 € 0 0€ 0.0% Areas infegrome.s' do dominio privado dos particulares e
edificadas que ndo sdo edificadas (fratamento dos logradouros)
Taxas e Licencas de edificacdo m? ABC 15,0 € 161 204 2 418 060 € 0.9% valor unitario exemplificafivo considerando varios exemg
de diversos concelhos (quantidade = ABC)
Sub-total 136 161 260 € 52,9%
I epp—— 245 073 487 € ToTcI. de custos porg realizar as oper.ogoes .urboms‘ncos
previstas sem considerar os custos financeiros
Custos Custo do dinheiro € 5,0% 122 536 744 12 253 674 € 4,8% Considerando que serd necessdrio recorrer durante dois
. . anos a um empréstimo no valor de metade dos custos t
Financeiros Sub-total 12 253 674 € 4,8% (quantidade = metade do total de custos ndo financeirc
Total de custos para realizar as operacdes urbanisticas
TOTAL 257 327 161 €

previstas

INTERVENCAQO URBANISTICA EM AGUALVA-CACEM
MATRIZ DE CUSTOS E RECEITAS

RECEITAS DA OPERACAO

Tipo de Valor Unitdrio Valor global

Receity Item Unidade (em € * Quantidade (em € % valor global Observacoes
Considerando ranking imobiliério médio e incorpora valo
Venda de ABC de Habitacdo m?2 1900,0 € 66 572 126 486 800 € 44,5% eventual estacionamento (quantidade = ABC uso
residencial)
Vendas de Consid g King imobilidrio médio e i |
R onsiderando ranking imobilidrio médio e incorpora val
produto Venda de ABC de Outros Usos m 2100,0 € 74 978 157 453 800 € 55,5% eventual estacionamento (quantidade = ABC outros Uso
Sub-total 283 940 600 € 100,0%
TOTAL 283 940 600 € 100,0% Total de receitas das operacdes urbanisticas previstas

RESULTADO DA OPERACAO (RECEITAS - CUSTOS) 26 613 439 €
Resultado da operacar %de lucro
RECEITAS PARA CAMARA MUNICIPAL
Tipo C.Ie ltem Unidade V‘ollo.r Quantidade Valor global % valor Observacoes
Receita Unitario (em¥€) global
Taxas e Licencas de Urbanizagcdo m2 ABC 7,5 € 161 204 1209 030 € 6,2% quantidade = j& calculada nos custos da operagcdo
Taxas Taxas e Licencas de Edificagcdo m2 ABC 150 € 161 204 2 418 060 € 12,4% quantidade = j& calculada nos custos da operacdo

Ndo sdo consideradas outras receitas como licencas

Sub-fotal S A 05083 Ele7E ocupacgdo da via, publicidade, etc...

Considerando para efeitos de calculo: i) receita para
!'\/\',(imIOOSTO municipal sobre Fracdio 612.0 € 806 4930 840 € 05,3% anos; ii) um quarto das frogées com i§en<;éo; iii) taxa
imoveis) 0,3% aplicada por CML iv) valor coletdvel cerca de 8C

do valor de mercado
Considera-se 150m2x1.700€ Considera-se ABC NUmero de

médiade 150 x0,3%x80% /150 m2x75% (% fracdes x Valor

m2 ABC por ndo isentas) Unitdario x 10 anos
fracdo
Considerando: i) todas as fracdes sao transacionadas
Impostos  IMT (imIOfDSTO municipal sobre Fracdo 10 200,0 € 1 075 10 961 872 € 56.2% as fracoes §é s@o fransacionados uma vez em 10 ano
fransacoes) valor coletdvel cerca de 80% do valor de mercado
Considera-se 150m2x1.700€ Consideram-se NUmero de
médiade 150 x5,0% x80% todas as fracdes fragdes x Valor
m2 ABC por Unitdrio x 1
fracdo operacdo
Sub-total 15894 714 € 81,4% Considerando como indicativos % de impostos em cc

Total de receitas para a Cdmara Municipal (em 10 anos)
derivadas das operacdes urbanisticas previstas no Plano

19 521 804 € 100,0%
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