| J LISBOA | st

>
“ﬁ FACULDADE DE ARQUITETURA

U\ UNIVERSIDADE DE LISBOA

Percursos (im)provaveis em infra-estruturas de transporte

A antiga Fabrica da Samaritana: partida e chegada do novo Parque Urbano de Chelas.
Tiago Manuel da Gléria Fino Martins
(Licenciado em Estudos Arquitectonicos)

Projeto Final de Mestrado para a obtencgdo do Grau de Mestre em Arquitectura

Orientacdo Cientifica:
Professor Doutor Jorge Luis Firmino Nunes
Professora Doutora Margarida Maria Garcia Louro do Nascimento e Oliveira

Juri:

Presidente Professor Doutor Ricardo Jorge Fernandes da Silva Pinto
Vogal Professora Doutora Ana Marta das Neves Santos Feliciano
Orientador Professor Doutor Jorge Luis Firmino Nunes

DOCUMENTO DEFINITIVO
Lisboa, FA ULishoa, Dezembro, 2018






Percursos (im)provaveis em infra-estruturas de transporte

A antiga Fabrica da Samaritana: partida e chegada do novo Parque Urbano de Chelas.
Tiago Manuel da Gléria Fino Martins
(Licenciado em Estudos Arquitectonicos)

Projeto Final de Mestrado para a obtengdo do Grau de Mestre em Arquitectura

Orientagdo Cientifica:
Professor Doutor Jorge Luis Firmino Nunes
Professora Doutora Margarida Maria Garcia Louro do Nascimento e Oliveira

Juri:

Presidente Professor Doutor Ricardo Jorge Fernandes da Silva Pinto
Vogal Professora Doutora Ana Marta das Neves Santos Feliciano
Orientador Professor Doutor Jorge Luis Firmino Nunes

DOCUMENTO DEFINITIVO
Lisboa, FA ULisboa, Dezembro, 2018



0 presente documento contém 17 175 palavras

0O presente documento ndo se encontra redigido de acordo com o Acordo Ortografico de 1990



O sonho € o unico territorio onde nada se oculta,
onde tudo se revela

Fernando Lemos






PERCURSOS (IM)PROVAVEIS EM
INFRA-ESTRUTURAS DE TRANSPORTE

agradecimentos

Ao Gigante (és grande, em todos 0s aspectos)

Ao Calhau com Olhos (e com coragdo também)

A Siamesa (juntos pelo coragdo)

A Cami (porque  a minha inefével irma mais nova)

A Neta (pelas conversas, mas sobretudo pelo carinho)

Ao Covil (porque aprendi que é importante ter um cantinho nosso, nao importa 0 nome)
A Jo (pelos trabalhos de grupo)

Ao Toni Jkim (por ser colega desde o primeiro momento)

Ao Professor Jorge (pela confianga que depositou em mim)
A Professora Margarida (por acreditar que eu consigo)

Ao Molius (porque nada disto teria sido possivel)

E a todos os netos e netas, colegas e professores que fizeram este percurso comigo!

VI



titulo Percursos (im)provaveis em infra-estruturas de transporte
sub-titulo A antiga Fabrica da Samaritana: partida e chegada do novo Parque Urbano de Chelas

aluno  Tiago Manuel da Gloria Fino Martins

orientagao cientifica Professor Doutor Jorge Luis Firmino Nunes
Professora Doutora Margarida Maria Garcia Louro do Nascimento e Oliveira

Mestrado Integrado em Arquitectura
Lisboa, FA ULisboa, Outubro, 2018

palavras-chave

infra-estrutura
patriménio industrial
percurso

Xabregas

paisagem urbana

01]
a Fabrica da Samaritana e o rio Tejo
[2016]




A par do patrimonio industrial, as infra-estruturas de transporte representam um dos
principais legados do séc. XX. QOriundas, sobretudo, do periodo pds-revolugdo industrial, a
sua presenca na paisagem urbana reveste-se de uma dicotomia polarizada pela dilaceragdo
(ue causaram nas paisagens urbanas e as necessidades de mobilidade das populagdes, que
delas careceram. Inicialmente pensadas como um elemento alheio & arquitectura da cidade,
importara olhar para o contributo que estas estruturas dao a vivéncia do urbanita. De génese
linear, as infra-estruturas sdo tanto um elemento ligante como criador de barreiras, pelo que
a compreensao do seu potencial é incontornavel na procura de relagdes com as escalas que
atravessam.

0 cariz industrial do Vale de Chelas aliado a presenca da ferrovia oferece a oportunidade
para explorar as potencialidades das relages entre arquitectura industrial e infra-estruturas
de transporte; 0 ponto de confronto mais directo encontra-se entre a Fabrica da Samaritana e
0 viaduto de Xabregas. Por essa razdo, interessa perceber que relagoes se podem estabelecer
entre esses elementos e que programas propor para as dinamizar sem esquecer o beneficio
da populagdo local. A resolugdo passara sempre pela equagao entre a capacidade conectiva
da infra-estrutura e o potencial atractivo dos elementos que a ela se agregam.

A resposta a esta problematica residira na capacidade que a arquitectura tem de trabalhar
a diversas escalas, oferecendo a possibilidade de olhar o edificio como elemento integrante
de sistemas maiores, como o bairro ou a cidade.

PERCURSOS (IM)PROVAVEIS EM
INFRA-ESTRUTURAS DE TRANSPORTE

resumao

11X



title
subtitle

student

mentors

keywords

infrastructure
industrial heritage
path

Xabregas

urban landscape

02|

a Fabrica da Samaritana e o Vale de Chelas
com o viaduto de Xabregas em primeiro
plano

[2016]

(Im)probable paths on transportation infrastructures
The former Fdbrica da Samaritana: a start and an end to the new Parque Urbano de Chelas

Tiago Manuel da Gléria Fino Martins

Doctor Professor Jorge Luis Firmino Nunes
Doctor Professor Margarida Maria Garcia Louro do Nascimento e Oliveira

Master's Degree of Architecture
Lisbon, FA ULisboa, October, 2018




Along with industrial heritage, transportation infrastructures embody one of the 20" century
main legacies. Especially arising from the post-industrial revolution period, its presence in
the urban landscape acts, simultaneously, as a laceration of urban realities and an absolute
need to the people. Initially projected as an alien element to city’s architecture, it is important
to look at the positive contributions these structures can bring to the citizens. Linear by
nature, infrastructures act both as a link and a threshold - the understanding of their potencial
is crucial when addressing relations with the scales they come across.

The industrial nature of Vale de Chelas and the existence of the railroad provide
an opportunity to experience the possible linkages among industrial architecture and
transportation infrastructures; the highlight of this particular situation can be found between
Fabrica da Samarifana and Xabregas viaduct. Therefore, it's important to assess which
relations can be established between those elements and what functions they should hold
as a stimulus to benefit locals. The solution is going to be a balance between the connective
capacity of the infrastructure and the attractiveness of the elements attached to it.

The answer to this issue lies in the ability architecture has to work in different scales,
offering the possibility of regarding a building as part of a bigger system, such as the
neighborhood or the city.
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recer a approvagho do ministro, receoso da_concor-

| formade pelo capital de 1.800 contos, como parte do
de Lishoa & fronteira de I ha, cuja primeira

0 fosse construida entre Evora ¢ Alcacer do Sal,

m quanto se tratava de apreseatar ao governo .

porlugues 2 proposta para isso; em quanto se faziam
ew Londres ajustes com engenheiros para virem exa-
inar o paiz, ¢ levantar a planta da linha; decor-
| riam os mezes @ quebrantavam-se os animos. Foi por
aquelle tempo que appareceu, com aspeclo amenca-
dor aos capitaes estrangeiros, aquella celebre e mons-
truosa companhia de obras publicas, com o capital
de 20,000 contos, que se propunhia fazer todas as
obras do paiz, lnrilgy\'i: a linha ferrea i fronteira, &
oulras,

rencia que lhe faria a agio

A
ica linha que The parecia locrativa era a do Alem-
tejo para Alcacer, Entretanto, depois de se ter feito
um prospecto para a linha do Porto, com o capital
de §.500 contos, contando a empreza com a adliesio
de firmas respeitaveis, ¢ tendo ji acgbes prometti-
das, resfrion o negocio, e s depois dalgum tempo
& que delle surgin a idéa doutra linha.

ma renniao de negociantes, bangueiros, e dire-
clores de caminhos de ferro inglezes, effectuada em
Londres em 6 de dezembro d'agquelle anno, produziu
0 prospecto para um caminho de ferro no Alemtejo,
Towo 1 — aveto — 1657,

Sem embargo d'isso no mez d'abril 1845 ent
vi-se 40 governo, em nome de Benjamin de Oli
e d'outros, wma proposta para a construcgio d'om
caminho de ferro enire lisr:n ¢ Thomar, ¢ d'oulro
ate ao Porto, proposta que nio teve andamento, an-
nullada por uma anterior da mesma companhia d'obras
publicas. Tuido ficon por fim em nada, porque essa
companhia desapparecen, e com ella as gratuitas es-
per;ncas que a Ié de muitos tinha posto na sua
accio,

m 1850 investiv-se de novo com 3 idéa amorle-
cida. George Tete viera de Inglaterra commissionado
L)




0 tema proposto aborda a relagdo da arquitectura com grandes elementos axiais da cidade,
nomeadamente infra-estruturas de transporte; por norma, trata-se de uma “relagao dura”
e muitas vezes pouco explorada. Em zonas descaracterizadas da cidade, estes elementos
podem configurar-se como uma oportunidade de ligagdo entre diferentes edificios
permitindo a integragdo conjunta e a articulagdo com as varias populagdes, quer residentes,
quer visitantes. Desse ponto de vista, interessara perceber as varias dimensdes identitarias
presentes de forma a juntar indicadores para necessidades especificas. Na perspectiva de
uma intervengdo integrando novos usos, outro ponto de analise prender-se-a com uma
reflexdo, a uma escala mais alargada, de modo a compreender que uS0S Serao esses para
colmatar necessidades e gerar novas centralidades urbanas. Pretende-se, entdo, reunir
numa Unica intervencdo a polivaléncia de um edificio publico relevante para a escala mais
proxima — do bairro — sem esquecer que a abrangéncia de escalas maiores — da cidade e até
regional — vird a potenciar ainda mais essas valéncias.

A par disso, a reabilitagdo de patrimonio industrial ¢ uma problematica incontornavel
da arquitectura (e da cidade) contemporanea: no contexto especifico do Vale de Chelas e
do Cemitério das Fabricas, essa realidade é ainda mais premente e adivinham-se grandes
transformacg0es naquela zona da cidade, o0 que torna pertinente uma proposta que a reactive.
Este projecto visara, portanto, a regeneragao da Fabrica da Samaritana com vista a sua
reintegracdo na cidade de Lisboa, como agente ativo de uma nova centralidade em articulagdo
com outros edificios de cariz semelhante (como a Tinturaria Portugdlia) ligados por um
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percurso assente na reconversao do actual ramal ferroviario de concordancia de Chelas. A
sua situacdo de proximidade com a linha férrea é geradora de um momento de tensao que
devera ser repensado para um potenciar reciproco entre edificio e infra-estrutura.

Este ramal estende-se desde Xabregas, na zona do viaduto [figura 03], e segue para norte
a0 longo das encostas do Vale de Chelas até se encontrar com a linha de cintura de Lisboa
na zona da antiga estagdo ferroviaria de Chelas. A linha de concordancia de Chelas assegura
a realizagdo de apenas um servigo de comboio diario — comboio regional da linha do Oeste.
0 fim da sua exploragao também é proposto no estudo do gabinete de Arquitectura NPK [v.
p.10] e antevé a integragdo deste ramal na rede ciclavel de Lisboa. Posto isto, este elemento
tem um potencial imenso como elo de ligagdo ao longo do Vale de Chelas, permitindo varias
conexdes quer com as cotas mais baixas, quer com as mais altas. No limite, este percurso
podera ser prolongado até ao rio, a sul, e ao parque da Belavista, a norte. A proposta de
uma nova ligagao ferroviaria ligeira permitira aumentar a mobilidade da cidade de Lisboa,
constituindo uma oportunidade para aproximar a zona de Santa Apoldnia ao aeroporto
Humberto Delgado.

Este trabalho torna-se pertinente na medida em que permitira uma exploragdo a dois
niveis principais. Por um lado, aborda a problematica da reabilitagao de edificios industriais,
tomando por base as suas mais valias em termos de escala e localizagdo, bem como o seu
valor patrimonial e identitario. Por outro, explora a relagdo destes com grandes elementos
axiais da cidade com potencial para criar ligagdes em articulagao com a comunidade local.
No caso especifico da zona de intervengdo — Xabregas — importa salientar o seu potencial
transformativo que poderd despoletar um processo de gentrificacdo incontrolado. E papel
da academia encontrar alternativas viaveis que visem, a mesma, a valorizagao patrimonial,
sem, contudo, implicar alteragdes significativas na populagdo residente nestes pedagos de
cidade. Todavia, ndo é desejavel que essas gentes se fechem ao resto da sociedade pelo
que se torna imperativa uma solugao de compromisso entre a identidade enraizada e aquelas
passageiras.

De forma a abordar as diferentes problematicas levantadas, optou-se por organizar o
presente documento da seguinte forma:

O primeiro capitulo — 1| enquadramento — pretende dar a conhecer 0s pontos positivos
do local do projecto apresentado, confrontando-0s com 0s aspectos menos positivos,
encarando-0s como uma oportunidade. Sera suportado por reflexdes teoricas acerca das
“(des)relagdes” entre a arquitectura e as infra-estruturas de transporte.

O capitulo seguinte compde a base conceptual de todo o trabalho desenvolvido. 2|
percursos pretende dar a conhecer as diferentes perspectivas sobre uma ideia aparentemente



simples; 0 modo diferenciado com que diferentes disciplinas olham o percurso. Procura-se
explicar através do cruzamento de varios olhares qual o entender deste conceito como forma
de informar, do ponto de vista tedrico, 0 exercicio de projecto. Deste capitulo pretende-se
obter uma aproximagdo ao conceito empregue na proposta de projecto relacionando as
diferentes escalas onde este percurso ocorre — desde a territorial ao edificado.

No capitulo 3| infra-estruturas dar-se-ao a conhecer quais as consequéncias do
surgimento destas estruturas para a cidade do séc. XX, como legados para a cidade do séc.
XXI. A aproximacao a realidade lisboeta sera cruzada com a evolugdo das infra-estruturas de
transporte tirando partido de exemplos transnacionais e de teorias oriundas, sobretudo, do
urbanismo que assumem estas tipologias como elemento gerador de novas centralidades
urbanas.

Em 4| patrimonio industrial o leitor sera conduzido por uma resenha da evolugdo do
edificado da “zona industrial oriental” de Lisboa e de como este se tornou obsoleto, ndo
esquecendo a estreita relagao que tem com a expansao da ferrovia e 0 impacto que teve ao
nivel do tecido urbano de Xabregas. E também neste capitulo que se abordam dois casos
de estudo como sintese das valéncias das infra-estruturas como 1| geradoras de paisagem
urbana, 2| patriménio industrial e 3| catalisadores sociais.

Por Ultimo — 5| pensar programar projectar— compila 0s conceitos desenvolvidos
anteriormente na proposta de projecto ora apresentada, tripartida em acgBes ndo
necessariamente ordenadas. A divisdo em sub-capitulos decorre destes trés actos onde,
neste caso, pensar se reportara ao conhecimento critico do objecto de estudo, programar
tratara da construgdo e fundamentagdo do programa funcional e, por fim, projectar refere-se a
explanagdo da praxis, da operacionalizagdo das decisdes tomadas anteriormente. No entanto,
salienta-se que esta ordem resulta da necessidade de sistematizagdo da informagdo e nao
pressupde que estas etapas sejam sequenciais. Pelo contrario, é da crenga do autor que o
processo de projecto € isso mesmo, um processo com avangos, recuos, reconsideragoes. ..

Apds a exposicao critica dos diversos conceitos apresentados anteriormente deverdo estar
reunidas as condigdes para tecer algumas consideragdes acerca do propdsito deste trabalho
e seu objectivo ultimo: a investigagdo ao servico do exercicio de projecto — consideragoes
finais.
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Objectivos

Todos estes momentos confluirdo para uma série de objectivos, sintetizados de forma nao

exaustiva no quadro seguinte:

Problematica

Proposta arquitectonica

Compreensdo da cidade através
de grandes elementos axiais com
potencial de transformagdo em
percursos

Integragdo de um percurso de
cariz  fundamentalmente  pedonal
como parte integrante da rede
de mobilidade suave de Lishoa e
aglutinante de varios pontos nodais
que sirvam diferentes camadas da
populagdo

Qual a importéncia do patrimonio
industrial na embocadura do Vale de
Chelas

Reabilitagdo da antiga Fabrica
da Samaritana tendo em conta a sua
condicdo de patriménio industrial
enfatizando a sua relagdo com o
restante edificado do Vale de Chelas

Que importancia tém os
equipamentos no seio da
comunidade local do Vale de Chelas

Desenvolvimentodeequipamento
publico de caracter polivalente que
responda a necessidades locais da
comunidade da envolvente do local
de intervengao

Qual a evolugdo da orla ribeirinha
lisboeta? Que relagdes perdidas
podem ser restabelecidas?

Inclusdo de ligagoes,
nomeadamente ao rio Tejo, no
percurso proposto a nivel urbano

Qual a importancia dos

edificios publicos, nomeadamente
comunitarios, na organizagao do
bairro e como podem estes actuar
como dinamizadores da comunidade
local?

4

A definicdo programatica para a
antiga Fabrica da Samaritana deve
ter em linha de conta a dinamizagao
social  da comunidade local,
nomeadamente as vilas operarias:
Vila Dias e Vila Flamiano






Sem linha férrea nem passagem sébre viadutos, sem edificios fa-
bris, armazens e oficinas, sem cortinas de prédios a encobrir o rio
— largo como o0 mar — Xabregas, “Enxobregas” dos séculos velhos,

era arrabalde, timido de pdvoas ao acaso, luminoso e lavado. No

século passado, ai por 1840, a transigdo estava feita. (...) Mutagdo
assim em parte alguma de Lisboa se verificou.

Aratjo, N. 1993 (reedicdo de original de 1939), “Peregrinacdo em Lisboa”, vol. XV. Lishoa: Vega.
p. 56
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localizagdo do Vale de Chelas na cidade de
Lisboa
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0 Vale de Chelas encontra-se numa situagdo privilegiada na cidade de Lisboa. Se, por um
lado, representa um importante eixo de comunicagdo norte-sul — que se estende desde a zona
do Aeroporto Humberto Delgado (antigo Aeroporto da Portela) até ao rio Tejo, na zona de
Xabregas [figura 04], por outro releva-se a sua importancia no sistema ecol6gico da cidade,
como elemento de purificagdo do ar ndo s6 de Lisboa, mas também dos concelhos a norte da
capital, através dos fenomenos de convexao por si gerados. No entanto, trata-se de uma zona
da cidade bastante descaracterizada e, de algum modo, obsoleta. Esta condi¢do provém de
uma série de fendmenos historicos e que colocaram o Vale de Chelas numa situacdo de quase
nao-lugar'. Essa perda de identidade traduz-se num sistema desarticulado, com potenciais nds/
lugares de interesse e que se encontram ao abandono — ou quase — com problemas bastante
graves ao nivel do estado de conservagdo, por exemplo, € que comprometem a qualidade de
vida dos habitantes deste pedago de cidade.

0 Caminho do Oriente cruza o final do Vale de Chelas, na zona de Xabregas, 0 que exacerba a
importancia deste ponto nodal da cidade de Lisboa. Nesta zona encontram-se varios edificios e
sistemas, alguns deles classificados como patrimonio que revelam caracteristicas potencialmente
criadoras de novas centralidades nesta zona da cidade.

Existem, também, varios fendmenos de reconversao/regeneracao de patrimonio industrial em
zonas proximas (como Beato ou Brago de Prata) e que deram o mote para que, a curto prazo,

1 S4, T. 2006, p. 180

ENQUADRAMENTO

Segundo Marc Augé ha duas nogoes de
lugar a: “lugar antropolégico” (definido
como espaco identitario, relacional e
historico) e “ndo-lugar” como seu oposto
(espago ndo identitario, ndo relacional e ndo
historico).

Convento da Madredeus
Palacio Marqueses de Nisa
Convento de Sdo Francisco de Xabregas



06]

07

proposta do gabinete de arquitectura
paisagistica NPK para o Vale de Chelas: fase
1, em cima, e fase 2, em baixo




esta faixa ribeirinha se transforme. Todavia, importa salientar o perigo do interesse subito dos
mercados imobiliarios por esta faixa, uma vez que se trata de uma area com grande potencial
de investimento e geragdo de receitas para estas entidades. A principal ameaga que se antevé
sera um processo de gentrificagdo, concedendo esta localizagdo aos interesses economicos
a0 invés de promové-la junto do cidaddo comum (e que ja aqui habita). Assumindo que
essa gentrificagdo ocorrera de qualquer modo, o projecto apresentado propde que esta seja
controlada, tirando partido de eventuais mais-valias que a chegada de outras comunidades
possa trazer para a populagdo aqui fixada. Portanto, o casamento entre duas realidades
tendencialmente opostas tera que ter respostas que so a arquitectura podera dar ao nivel das
relagdes espaciais e coexisténcia de usos.

No campo oposto, apresenta-se uma proposta de recuperar a ideia da criagdo de um
pulmdo verde oriental na cidade de Lisboa (proposta do gabinete de Arquitectura NPK?)
[figuras 06 e 07], mas que prevé uma destruicdo massiva de grande parte do edificado do
Vale de Chelas; indo ao encontro da ideia de parque ecoldgico, deixa muitas duvidas no que
diz respeito a vivéncia que aqui poderia ocorrer.

Estas questdes evidenciam a complexidade de uma zona que tem estado esquecida e que
enfrentard, certamente num futuro proximo, grandes alteragbes. Por essa razdo, importa
pensar que futuro(s) pode ter este nd Caminho do Oriente/Vale de Chelas, levando em linha
de conta uma identidade (fragilizada, ¢ certo) e um passado que ndo podem ser desprezados
nas intervencdes potenciais neste territorio. No entanto, essa identidade ndo é univoca e
pretendem-se explorar as varias escalas identitarias numa cidade, num bairro, num pais
até. Desse ponto de vista, as infra-estruturas de transporte e 0s grandes eixos encerram
um acumular de identidades e podem servir como mote para intervengées que liguem, ndo
s0 fisicamente, mas também do ponto de vista identitario diferentes realidades. No caso
da area de estudo, a estrutura ferroviaria representa, simultaneamente, uma barreira e uma
oportunidade de ligagao ao longo do Vale de Chelas, passando por varios edificios com
potencial interventivo, entre 0s quais a Fabrica da Samaritana.

Deste ponto de vista, importa referir este exercicio como uma critica ao referido plano do
gabinete de arquitectura NPK e a consequente eliminagdo de potencial patrimonial desta area,
ainda que absorvendo alguns conceitos de mobilidade suave propostas por esse mesmo
plano. A antiga Fabrica da Samaritana encontra-se numa situagdo de confronto directo com
0 canal ferroviario que liga a Estacdo de Santa Apolonia com o ramal de Chelas e pode tirar
partido deste através de um percurso que crie ligagdes ao longo do vale. Numa primeira
analise, terd a Fabrica Samaritana que acolher um uso de caracter comunitario, intimamente
ligado & sua condigdo de centralidade de bairro, numa simbiose com a Vila Flamiano e a Vila
Dias (cuja continuidade é comprometida no plano dos NPK).

2 ver anexo IV
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Para o desenvolvimento de propostas fundamentadas para este edificio, dever-se-a o
trabalho basear numa série de conceitos e casos de estudo relevantes e semelhantes a
este. Este trabalho introdutorio devera suportar as opgdes que levarao a criagao do inicio
de um percurso assente num elemento axial e que, neste momento, mais ndo é do que
uma barreira fisica entre a cidade e o rio, entre as duas margens do vale, entre a cidade
e a paisagem, no fundo. Por essa razdo, importa também perceber de que forma é que
as grandes infra-estruturas de transporte podem funcionar como elementos de ligagao a
escalas mais pequenas do que aquelas para que foram inicialmente previstas e que, de forma
alargada, podem ser congregadores de centralidades mais proximas.

E de referir que esta investigacdo pretende responder a questes do ambito da arquitectura
e de que forma é que ela devera relacionar-se com estes elementos, ao invés de respostas
do ambito do urbanismo, onde a escala territorial ndo prevé a identidade local de forma tao
evidente e numa relagdo tdo proxima como se pretende aqui abordar.






Territorio € uma daquelas palavras que, sendo extremamente
familiar, parece significar também outras coisas 0bvias e bastante
consensuais; por isso Se pensa que a palavra territorio é auto-
explicativa. De facto ndo € assim.

Domingues, A. in Territrio: Casa Comum [2015]
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Se substituirmos a palavra “territorio” pela palavra “percurso” na citagdo introdutoria a este
capitulo chegamos a conclusdo de que ambos 0s conceitos estdo envoltos numa aparente
compreensdo universal. Com efeito, este conceito, sendo de facil apreensdo, facilmente se
reveste de sentidos ambiguos e pouco claros. Importa por isso esclarecer qual o significado
desta concepgdo, antes de se tentar inclui-lo no discurso do projecto de arquitectura.

Sendo um conceito dificilmente dissociado da arquitectura, € certo que ndo entra no seu
discurso completamente definido. A utilizagdo da palavra verte para aquilo que tem de mais
directo. O percurso na arquitectura raramente é tratado como um conceito proprio, é antes
um produto de outros conceitos. Por essa razao, e para desvirtuar esta premissa, importara
perceber 0 que & o percurso noutras disciplinas para além da arquitectura; para isso, 0
percurso como regrador do exercicio de projecto serd alvo de uma resenha culminando,
no capitulo 4| patriménio industrial, na descrigao de alguns casos de estudo que adoptaram
esta ideia como mote [figuras 09 e 10]. Talvez se possa afirmar que a escala do conceito
de percurso € dificilmente abarcada apenas na arquitectura, por isso tentar-se-a percebé-
-lo numa aproximacdo até esta escala, iniciando 0 nosso percurso naquela territorial, da
paisagem.
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One of the great traditions of landscape architecture is the idea of scripting a path or a
journey

James Cornfield in Great Museums: Elevated Thinking: The High Line in New York City, https://www.youtube.com/
watch?v=7CgTlg_L_Sw



De forma a perceber que conceito é este para o exercicio de projecto, iniciar-se-a um
percurso nas paisagens antropicas inglesas do séc. XVIII, ou seja, no jardim inglés. Tido como
uma imagem do paraiso na terra, bebendo de ideias como Arcadia, o jardim de paisagem
surge como uma negagdo do altamente formal e geométrico (Jardim de Versalhes), dando
primazia ao simples e “natural”®

0 arquitecto paisagista (autodenominado) Lancelot “Capability” Brown tera sido um dos
mais influentes deste género de paisagem antropica. Desde o sistema de vistas ao percurso
em si, tudo era pensado, ainda que o produto final parecesse natural. Para isso eram utilizados
varios artefactos, como a criagdo de caminhos desde a entrada das propriedades até a casa
principal, com uma clara intengdo ostentativa. Apesar desta preocupagdo naturalista, todo o
complexo era meticulosamente pensado também do ponto de vista funcional. Por exemplo,
as matas que limitavam a propriedade eram plantadas com o objectivo ultimo de produzir
madeira e alguns elementos arquitectonicos eram colocados com duplo sentido: ndo s6
decorativo, mas também utilitario.

Na sua concepgdo estes jardins eram uma escapatoria da vida “la fora” e tencionavam
ser um local de retiro da realidade, numa espécie de mundo a parte. O percurso aqui pode
ser definido como levemente indefinido, numa comunhdo entre a paisagem natural e 0s
caminhos desenhados pelo arquitecto. Nesse sentido, o importante € aquilo que se vé do

3 Referéncia a partir das notas da aula dedicada ao Jardim Inglés da UC de Histéria da Arquitectura
Contemporanea leccionada pelo professor Jorge Nunes no ano lectivo de 2015/2016.
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corredor Verde que conduz do centro de
Lisboa ao Parque Florestal de Monsanto.
0 viaduto pedonal transpde a avenida
Gulbenkian

E notéria a diferenca da arborizagao da
Serra de Monsanto




percurso e ndo o percurso em si. A paisagem e o territério ganham uma importancia maior
do que 0 caminho e as pausas sdo, normalmente, pontuadas por elementos arquitectonicos.
Esses elementos, no entanto, sdo também usados como artefactos — de modo que a
arquitectura gera paisagem.

Esta ideia de percurso gerador de paisagem é patente, também, anos mais tarde, conforme
defende Busquets®:

“As a device for viewing, the train is a moving lens from which to read the landscape. It
has historically enabled vast territories to be experienced and understood as continuous
landscapes, or landscapes in motion.” Esta imagem cinematografica de paisagem em
movimento ndo so justifica a existéncia do percurso, como o torna numa verdadeira
experiéncia “paisagistica”.

No caso de Lisboa, talvez 0 maior exemplo dessa paisagem construida seja o Parque
Florestal de Monsanto. Plantado durante a década de 30, a suaimagem era bastante diferente
daquela que se conhece actualmente [figuras 11 e 12]. A excepcdo de algumas quintas da
zona de Benfica e a Tapada da Ajuda, a Serra de Monsanto era pouco pontuada por arvoredo,
apesar de ja ter variadas infra-estruturas que remontam ao séc. XVIIl (como o Aqueduto das
Aguas Livres); o parque acaba por ser uma dessas paisagens pseudo-naturais construida
pelo Homem. Essa feliz ficcdo podera dar-nos pistas para intervengdes menos danosas
para a paisagem — uma paisagem mais naturalizada que conviva com as necessidades da
cidade. Ainda assim, como veremos mais a frente, a infra-estruturagao de um parque nao
compromete a sua qualidade de “natural”, chegando mesmo a potenciar a sua utilizagao.

Jano caso do Vale de Chelas, poderdo ser os percursos “naturais” das diversas azinhagas
a dar o mote para uma reutilizagdo do parque vindouro; poderdo ser as infra-estruturas
vidrias a criar novos percursos — evidentes, mas simultaneamente, improvaveis.

A referéncia ao percurso € feita, também, no contexto especifico daquilo que Gordon
Cullen defende como Townscape. Este tipo de paisagem, inequivocamente aliada ao
urbanismo, “surge na maioria das vezes como uma sucessao de surpresas ou revelagoes
slbitas.” Estas sucessdes estardo associadas a procura que foi feita a nivel estético pela
Internacional Situacionista [v. sub-capitulo 2.2], uma vez que “segundo a Optica da pessoa
que se desloca (quer a pé, quer de automovel) a cidade passara a ser uma experiéncia
eminentemente plastica, percurso através de zonas de compressdo e de vazio, contraste
entre espacos amplos e espagos delimitados, alternancia de situagdes de tensao e momentos
de tranquilidade.”

4 Busquets, et al., 2007. p. 67
5 Cullen, G., 2004 [ed.original 1971 rev. 1983]. p. 11
6 idem p. 17
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paisagem em movimento

“Como aparelho para observar, o comboio é
uma lente a partir da qual se |& a paisagem.
Historicamente, permitiu que territorios
vastos fossem experenciados e entendidos
como paisagens continuas, ou paisagens
em movimento”

(tradugdo livre)

Parque Florestal de Monsanto

azinhagas

paisagem urbana
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The Naked City, 1957, lllustration de
I'hypothése des plaques tournantes en
psychogéographique

THE NAKED CITY

LLUSTRATION DE L'HYPOTHESE DES PLAQUES
TOURNANTES EN PSYCHOGEOGRAPHIQUE

&.-E DésoRD



Em abril de 1921, o movimento Dada marca um encontro em Paris, assinalando o inicio
de uma série de excursoes e “derivas” pelos sitios banais da cidade que nunca se chegariam
a realizar. Este movimento procurava um novo fulgor apds uma série de cisdes e polémicas
internas e, com estas actividades, acabaria por marcar a passagem da simples representagao
do movimento para uma acgdo estética que tomaria lugar no quotidiano. Esta posicao
divorciava-se da dos futuristas ao passar a acgao na cidade contemporanea ao invés de se
“refugiar” na representagao da cidade do futuro. Alias, esta disposicao tinha ja sido aclarada
por Tristan Tzara em 1916” — aquando do manifesto Dada — ao declarar o movimento
“decididamente contra o futuro”, na medida em que todas as hipdteses vindouras poderiam
ser encontradas no presente. Esta experiéncia de fldnerie é descrita por Walter Benjamin:
“The city is the realization of the ancient human dream of the labyrinth. Without knowing it,
the fldneur is devoted to this reality. [...] Landscape, this is what the city becomes to the
flaneur. Or more precisely: for him the city splits into its dialectical poles. It opens to him
like a landscape and encloses him like a room.” O caréacter do conceito de percurso adquire
contornos de experiéncia da paisagem urbana, corporizada no fldneur de Baudelaire. Este
percurso ndo é um percurso fisico, mas antes de sensagoes despertadas pela cidade. Tera
sido precisamente esta atitude Dada, de nada fazer a ndo ser estar na cidade, de apreciar 0
banal o ponto de partida para a exploragdo da ideia do inconsciente da cidade mais tarde
desenvolvida pelos Surrealistas e pela Internacional Situacionista - IS.

7 Benjamin, W., 1983

8 idem
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2.2
como manifestagao
artistico-politica

movimento Dada

flaneur

“A cidade € a concretizagdo do labirinto,

um sonho antigo do Homem. Sem saber, 0
flaneur é devoto desta realidade. Paisagem,
¢ isto no que se torna a cidade para o
flaneur. Mais precisamente: para ele a
cidade divide-se nos seus pdlos dialécticos.
Abre-se para ele como uma paisagem e
encerra-o0 como um quarto.”

(tradugdo livre)
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Nova Babilonia, conjunto de sectores,
Constant Nieuwenhuys, 1965, Gelatin
Silver Print on fiber-based, developing out
paper and watercolor, adhered overall to a
secondary support made from wood pulp,
100,5x 100,2x 1,5 cm




Trés anos depois do encontro em Paris, ocorreu aquilo que se pode chamar de deambulagdo
surrealista, ja que tera surgido daqui a introdugao do primeiro manifesto surrealista por André
Breton. Desta vez, a deambulagdo visava um encontro com o territorio rural, encarando-o
como um agente vivo, com caracter proprio, capaz de despertar diferentes estados de
espirito no sujeito que percorre 0 espago. “The path unwinds amidst snares and dangers,
provoking a strong state of apprehension in the person walking, in both senses of “feeling
fear” and “grasping” or “learning”.”® Tal como as excursdes Dada, também as deambulagdes
surrealistas aconteceram apenas uma vez. No entanto, os surrealistas reuniam-se em grupos
varias vezes para saidas nocturnas em Paris, o que terd dado origem ao livro de Louis
Aragon (em 1924) acerca de um transeunte citadino. Nesta publicacdo, “it is the description
of those unknown places and fragments of life that unfold far from tourist itineraries, in a sort
of submerged undecipherable universe™, ou seja, esses territorios desconhecidos seriam
escapatorias da vida real da cidade ou da cidade real. Como defende Careri: “These early
deambulations led to the idea of giving form to the perception of the city”."" Estas formas
serdao, mais tarde, materializadas na visao da IS através da produgdo de mapas obtidos a
partir de caminhadas em ambiente urbano.

Todas estas acgOes convergem para uma ideia comum da cidade surrealista e que se
considera ser um dos fundamentos do projecto ora apresentado. “The surrealist city is an
organism that produces and conceals territories to be explored, landscapes in which to get
lost and endlessly experience the sensation of everyday wonder”."? A cidade ndo é encarada
apenas como um produto, mas antes um agente produtor de sensagdes através de ideias de
territorio e paisagem. “The street | believed was capable of causing surprising turning-points
in my life, the street, with its restlessness and its glances, was my true element: there, as in
no other place, | received the winds of eventuality”® . E neste sentido que a rua é descrita no
romance de Milan Kundera [v. p. 41] e pensada como /ugar, no conceito de Marc Augé. O
urbanita, na sua caminhada inconsciente pela cidade, é impressionado e estimulado por ela.
A cidade deve ser capaz de fazé-lo.

A International Lettriste, fundada por Guy Debord [figura 15] em 1952, inventa uma nova
expressao para caracterizar aquilo que terdo sido as “visitas” Dada e as “deambulagdes”
surrealistas — dérive. Este conceito, associado ao da psicogeografia vai para além da apreensao
da cidade inconsciente e coloca em equagao 0s efeitos psicologicos do contexto urbano
operados nos individuos. A deriva é entdo encarada como uma técnica da psicogeografia

9 Careri, F., 2002, p. 82
10 idem, p. 84
11 idem, p. 84
12 idem, p. 88

13 Breton, A., 1998 in Careri, F., 2002, p. 89
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surrealismo

“0 caminho desenrola-se no meio de
armadilhas e perigos, provocando um

forte estado de apreensdo na pessoa que
caminha, em ambos 0s sentidos da palavra,
‘sentir medo’ e ‘apreender’ ou ‘aprender’.”
(tradugdo livre)

“E a descricdo desses lugares
desconhecidos e fragmentos de vida que
se revelam longe dos itinerérios turisticos,
numa espécie de universo submerso
indecifravel.”

(tradugdo livre)

“Estas deambulac@es levaram a ideia de dar
forma a percepcdo que se tem da cidade.”
(tradugdo livre)

“A cidade surrealista € um organismo que
produz e oculta territorios inexplorados,
paisagens nas quais nos perdemos e
experenciamos infinitamente a sensagdo das
maravilhas quotidianas.”

(tradugdo livre)

“A rua em que eu acreditava era capaz de
gerar reviravoltas surpreendentes na minha
vida, a rua, com o seu desassossego e
vislumbres, era o meu verdadeiro elemento:
ali, como em nenhum outro lugar, recebi os
ventos da eventualidade”

(tradugdo livre)

Internacional Letrista

dérive
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destacam-se os periodicos International
Lettriste (1952-54) e Potlatch (1954-57)

“the observation of certain processes of the
random and the predictable in the streets”
(tradugdo livre)

Teoria da deriva

“The construction of situations will be the
continuous realization of a great game, a
game the players have chosen to play: a

shifting of settings and conflicts to kill of the
characters in a tragedy in twenty-four hours.

But time to live will no longer be lacking.”

(tradugdo livre)

New Babylon de Constant Nieuwenhuys

15|
[acima]
Guy Debord

26|

que visa a captura sensorial/sensacional da cidade de forma muito mais objectiva do que as
experiéncias anteriores do dadaismo e do surrealismo. Desta associagdo surgem textos em
varias publicagbes com criticas acerca da vida quotidiana — numa clara superagdo da critica
a arte — e sobre arquitectura e urbanismo funcionalistas modernos.™

Apos a disseminagdo das experiéncias referidas anteriormente — durante a década de
50 do séc. XX — observa-se a introducdo, pela primeira vez, do termo dérive no ensaio de
Ivan Chtcheglov (Gilles Ivain) onde defende que numa cidade em permanente mudanga,
0s seus habitantes entrardo em “deriva continua” por causa das alteragdes constantes da
“paisagem urbana”. Dois anos mais tarde, Guy Debord continua esta ideia definindo métodos
experimentais para “a observagdo de certos processos do acaso e do previsivel das ruas”.”
E com base nisto que desenvolve a Théorie de la dérive (1956) numa explicagdo exaustiva
de tais processos e de como esta deriva ndo deveria ser tao sujeita ao acaso como defendido
pelos surrealistas. Assim sendo, as derivas tinham uma componente premeditada: 1| deveriam
ser planeadas de acordo com a consciéncia que os participantes tinham da cidade; 2| a
duragdo média das actividades deveria ser definida a priori, podendo estender-se de apenas
um dia a varias semanas; 3| a extensdo das caminhadas poderia variar desde a escala do
quarteirdo até a escala da cidade. Estas regras poderiam alargar-se a slegpovers em casas em
demoligdo ou a calcorreadas pela cidade de Paris durante uma paralisacdo dos transportes.
Tudo isto em nome de uma experiéncia pseudo-casual da cidade na busca de sensagdes
inesperadas. Isto seria a base para a fundagdo da Internacional Situacionista. Como o proprio
nome indica, esta publicagdo recupera uma ideia ja explorada numa publicagdo anterior de
Potlatch — a “construcao de situacdes”. “A construgdo de situagOes sera a realizagdo continua
de um grande jogo deliberadamente escolhido; a passagem de um a outro desses cenarios
e desses conflitos em que os personagens de uma tragédia morreriam em vinte e quatro
horas. Mas o tempo de viver ndo faltard mais.”'

0 expoente maximo da teoria da deriva no campo da arquitectura talvez tenha sido por
via do artista Constant Nieuwenhuys. A cidade utépica New Babylon (Nova Babilonia) [figura
14] reflecte de forma veemente a ideologia da IS de Débord, particularmente a teoria da
deriva. No entanto, terd sido este trabalho a razdo da sua saida da IS em 1960. Ainda assim,
Constant continuou a sua visdo utdpica de uma cidade que se ia construindo ao sabor das
vontades do Homo Ludens — um conceito original de Johan Huizinga. Esta cidade utdpica
nao teria fim no sentido em que habitamos um planeta redondo. Resumidamente, esta utopia
pressupunha que o Homem deixaria de ter que trabalhar, numa era dominada pela maquina,
libertando-o das amarras da vida laboral. O tempo livre seria, pois, 0 seu modo de vida.
Entdo esta cidade desenvolver-se-ia num plano elevado onde o 6cio seria a palavra de

14 Jacques, P. B., 2003 [online]
15 Careri, F, 2002, p. 98

16 Bernstein, I., et al., 1954 [online]



ordem. Como a psique do Homem se vai alterando, também a cidade se transformaria ao
sabor das necessidades lidicas dos seus habitantes. No plano inferior, as maquinas fariam
o trabalho produtivo.

Esta ideia vai beber alguma das ideias de Baudelaire, mas tem um cunho politico muito
forte. Mark Wigley defende que o trabalho de Constant tem uma dimensdo documental, mas
também prospectiva na medida em que vé “a life of continuous interconnectivity, of drifting
from event to event, of relationships formed with whoever you meet in electronic space or
physical space; that the relationship you have is not with somebody you were born with but
could be with somebody from the other side of the world.”"”

Efectivamente, esta visdo corresponde grosso modo aquilo que se observa na sociedade
contemporanea e autores como Manuel Castells fizeram j& relagdes muito directas entre o
comportamento das cidades e 0 mundo das redes.'

17 Wigley, M., 2015, min. 6:04

18 Castells, M., 2002, pp. 514-555
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“uma vida de interconectividade constante,
de deriva entre eventos, de relagoes
nascidas com qualquer pessoa que se
encontre no espago fisico ou virtual; a
relagao que se tem ndo é com alguém
proximo fisicamente, mas podera ser
alguém do outro lado do mundo”
(tradugdo Livre)
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The promenade would be designed to resensitise people to their surroundings, leading
ultimately to a realignment with nature

Samuel, F. 2010. “Le Corbusier and the architectural promenade”. Basileia, Suica: Birkhduser Verlag GmBH, 978-3-0346-0607-
3,p.09



A traducdo mais directa do percurso na arquitectura sera porventura a promenade
architecturale de Le Corbusier. Ainda assim, este percurso, ainda que intimamente ligado
ao edificio, é tido como contido nos seus limites imediatos. De acordo com Flora Samuel,
isso ndo sera totalmente verdade na medida em que “[a] radiant building, object or work of
art would influence everything around it as in the case of the Partenon, which Le Corbusier
described as generating ‘lines spurting, radiating out as if produced by na explosion™ .
Posto desta maneira, a autora pergunta-se se o facto de um edificio radiante se estender
para além dos seus limites fisicos, que significado teria essa ideia para a promenade? Na
realidade, onde comeca e acaba a promenade architecturale? Flora Samuel defende que
numa das suas obras mais paradigmaticas — L'Unité d’habitacion — Le Corbusier cria uma
continuidade entre o piso térreo e a cobertura, numa promenade quase exterior ao longo
do edificio.

Deste modo, tem-se desenhado aquilo que é o percurso pretendido para o desenvolvimento
de projecto; possui varias dimensdes, tantas quantas as escalas que o projecto intersecta.
Assim, o percurso a desenvolver-se serd ndo sO regrador, mas também gerador de
paisagem(ns), por vezes mais urbanas, outras mais rurais, mais estaticas ou mais dinamicas.
A relagdo entre a arquitectura e 0 percurso sera, entdo, mais do que uma coexisténcia,
uma simbiose. A arquitectura ndo s potencia o0 percurso como & seu integrante; o inverso
também é verdade.

19 Samuel, F., 2010, p. 10
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2.3|
e arquitectura

promenade architecturale

“[um] edificio, objecto ou obra de arte
radiante influencia tudo & sua volta como
no caso do Partenon, que Le Corbusier
descreveu como gerador de ‘um surto
de linhas, irradiando como se fossem
produzidas por uma explosao’.”
(tradugdo livre)
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A verdade € que a infraestrutura foi desde sempre um gerador de
urbanidade

Domingues, A. in A Rua da Estrada, 2010



3| infra-estruturas
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[pagina anterior]
Ortofotomapa de Xabregas

17
Ponte 25 de Abril

18]
Estagdo de Santa Apoldnia

Dois exemplos de infra-estrutura com
diferentes presengas na paisagem urbana
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Ainfra-estrutura, de um modo geral e como indica a propria palavra, refere-se a algo que
existe enquanto subordinado de uma super-estrutura. Por isso esta ideia alberga tudo aquilo
que suporta a vida de uma entidade superior. No caso da arquitectura somos tentados a
pensar em infra-estrutura como tdo-somente todos os sistemas que permitem a um edificio
funcionar. Se pensarmos na cidade, rapidamente nos apercebemos que o chapéu que cobre
esta concepgdo € muito maior do que apenas esses ditos sistemas, como € 0 caso das
infra-estruturas de transporte (de todas as naturezas, desde automaoveis a esgotos) [figuras
17 e 18]. Esquecemo-nos, no entanto, que o elemento basilar da construgdo da cidade — a
rua —também ela é, inequivocamente, infra-estrutura, uma vez que permite o funcionamento
de uma(s) entidade(s) maior(es): o bairro, a zona, a cidade.

Por estas razoes é notoria a diversidade de defini¢des associadas a este termo, dependendo
da area de conhecimento que o tenta definir. A infra-estrutura é tida como diversas coisas,
tantas quantas as escalas que intersecta. Se atentarmos nas disciplinas mais proximas a
arquitectura, apercebemo-nos que 0s seus limites sdo indeterminados quer nas areas do
urbanismo ou outras cujo principal objecto de estudo € o territorio.

INFRA-ESTRUTURAS
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INFRA-ESTRUTURAS

definigoes de infra-estrutura

“Os sistemas infra-estruturais exercem uma
profunda e abrangente influéncia na forma

e no crescimento das cidades, e vice-versa,
reflectindo a relagdo reciproca entre espagos
URBANOS e infra-estrutura”

(tradugdo livre)

36|

Segundo o Dictionnaire de lurbanisme et de laménagement?® a infra-estrutura tem
diversas camadas e compreende 0 conjunto de instalagdes ao nivel do solo e subsolo que
possibilitam a actividade humana sobre o espago, nas quais se compreendem:

1 0s sistemas que suportam a circulagdo (rede viaria e ferroviaria, portos, aeroportos,
plataformas logisticas), o abastecimento (energia, agua), o saneamento (recolha, tratamento
e reciclagem de esgotos e outros residuos) e a comunicagao (redes de telefone, fibra optica,
antenas e radiodifusdo, redes de satélites);

2| 0S espagos colectivos e 0s equipamentos, nomeadamente parques e jardins,
cemitérios, escolas e recintos desportivos.

No entanto, para outros autores, a definicdo de infra-estrutura atinge uma maior
complexidade, revelando uma reciprocidade de relagdes com a cidade. Ainda assim, apesar
de possuir contornos bastante indefinidos e intrincados, o territorio e a sua organizagao em
redes espaciais sao recorrentes na descri¢do do conceito — “Infrastructure systems exert a
profound and pervasive influence on the shape and growth of cities, and vice versa, reflecting
the reciprocal relation between URBAN places and infrastructure”.?" Essas redes tém diversas
dimensdes tanto mais complexas quanto a complexidade do ambiente construido. Mesmo
assim, é possivel diferencia-las em utilities (redes de gas, electricidade, agua, saneamento,
residuos, ...), obras publicas (estradas, pontes, barragens, canais, ferrovias, aeroportos,
portos, metropolitanos...), equipamentos comunitarios (escolas, prisdes, hospitais,
parques...), redes de telecomunicagdes (tanto no aparato fisico como na dimensao wireless)
e redes de conhecimento (universidades, museus, institutos de investigagao, bibliotecas).

Na sua tese de doutoramento, Jodo Rafael Santos define, ainda, trés “@mbitos de
guestionamento sobre as fronteiras conceptuais da infra-estrutura: aj o predominio da
sua dimensdo publica, face a novas formas de financiamento, implementacdo e gestao
(concessdes, parcerias, privatizagdes); b| a sua condicdo artificial, face a relagbes mais
gvidentes e complexas das infra-estruturas com os sistemas biofisicos, do entendimento
destes como suportes basicos da propria vida urbana, e do entendimento da infra-estrutura
como paisagem (cultural, metabdlica, resiliente e adaptativa); c| a sua transversalidade
territorial entre o urbano e o rural, sendo um elemento que opera e se projecta para além
desta fronteira, actualmente sujeita a um profundo questionamento.”?

Importara perceber, entdo, que papel tém as infra-estruturas na construgao — e destruigao
— de cidade. Hoje em dia, mais do que em qualquer outro periodo da nossa historia, a infra-
estrutura desempenha um papel decisivo na construcdo de cidade e até nas nossas relagoes
com os outros. No entanto, quem pensa cidade (ou deveria pensar — decisores politicos,

20 Merlin, P., et al., 1988
21 Caves, R. W., 2005, pp. 385-386

22 Santos, J. R. M., 2012, p. 08



urbanistas, arquitectos. ..) tem tendéncia a desprezar a presenca destes elementos. N&o sera
dificil perceber o impacto que estas estruturas tém na vivéncia urbana, bastando para isso
atentar numa imagem do Google Maps.

Ora, torna-se necessario perceber como estas infra-estruturas — as visiveis — condicionaram
a criacdo de cidade e de que forma é que comprometem a criagdo de centralidade e de
urbanidade?. Como deve a arquitectura ajudar a “coser” estes elementos com as escalas
mais pequenas? Como trazer estas estruturas para o plano do bairro? Como vencer
as situagbes de tensao criadas (sobretudo ao longo do séc. XX) com o edificado? Sao
demasiadas questoes (e relevantes) para ficarem sem resposta ou, pelo menos, reflexao.

“Nesse sentido, o reconhecimento e entendimento do potencial muscular (...) da paisagem
das grandes infra-estruturas, pela intensidade e expressividade com que se inscrevem no
territorio, constitui uma oportunidade para aarquitectura e para o urbanismo se reencontrarem,
de forma activa e intencional, com a concepgao e desenho dos espagos do territorio infra-
estrutural. E ainda uma oportunidade para a imaginacdo de uma ideia de metropole, de uma
consciéncia partilhada, de um mapa cognitivo (...) que se cimente a partir das paisagens
itinerarias e fluidas dos metropolitas, nos seus movimentos € nas suas pausas, Com 0S Seus
monumentos e também com 0s seus anonimatos.”*

Neste capitulo abordar-se-a a infra-estrutura como potenciador da construgdo da cidade,
partindo das suas mais-valias e tentando compreender 0s seus pontos menos positivos, de
modo a perceber as oportunidades que o séc. XX deixou por explorar.

23 Sieverts, T., 2003 (ed. original de 1997)

24 Santos, J. R. M., 2012, p. 57

INFRA-ESTRUTURAS

137



Normalmente fala-se de infra-estrutura como qualquer coisa que existe contra a
paisagem...) O futuro tem a ver com a tomada de consciéncia da espacialidade da
infra-estrutura como instrumento de construgdo da paisagem.

Nunes, J. (PROAP). 2007. Aula “Arquitectura e paisagem”. Sdo Paulo



Como refere Jodo Rafael Santos, o estuario do Tejo é a primeira das infra-estruturas
metropolitanas, ou seja, a base da formagao da urbe de Lisboa. Ndo é desprezavel a condigdo
de infra-estrutura de um elemento puramente hidrologico naquilo que é o crescimento
urbano numa paisagem profundamente marcada pelo Homem. No fundo, estamos perante
uma paisagem infra-estrutural [figura 19].

“Vittorio Gregotti, no seu artigo La forme du territoire (1981), estabelece um marco no
discurso da arquitectura, reclamando a competéncia desta disciplina para a construgao da
paisagem, criticando a redugdo do seu campo objectual ao edificio, e assinalando os desafios
metodoldgicos e operativos que permitem a leitura e acgdo sobre uma realidade que se
forma na relagdo entre o homem e a natureza.”

Por um lado, o surgimento das grandes infra-estruturas permitiu o espraiamento da cidade
por quilémetros conduzindo aquilo que hoje conhecemos por suburbios urbanos. Por
outro, estas estruturas minaram o interior das cidades como elementos alienigenas da sua
realidade, rasgando bairros e criando barreiras — muitas vezes intransponiveis. Esta condi¢do
deveu-se, sobretudo, ao desprezo por parte “daqueles que servem a cidade” daquelas
estruturas. Mais do que a criagao de caminhos (paths®), estas construgdes transformaram-
-se, sobretudo, em limites (edges®) originando situagdes de segregacao de espacos e de

25 Santos, J. R. M., 2012, pp. 37-38

26 Lynch, K., 1960
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como instrumento
de construgdo de
paisagem
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19|
estudrio do rio Tejo, visto da baia do Seixal

Toda a infra-estruturagéo da qual o rio Tejo
foi alvo constitui uma paisagem infra-
estrutural




pessoas. A leitura da cidade nas imediagdes de grandes infra-estruturas de transporte é
sobejamente comprometida.

Teresa Sé recupera as palavras do escritor Milan Kundera para explicitar a condigao de
ngo-lugar destas infra-estruturas comparando dois conceitos aparentemente equivalentes:

“A estrada distingue-se do caminho ndo s6 por ser percorrida de automovel, mas também
por ser uma simples linha ligando de um ponto a outro. A estrada ndo tem em si propria
qualquer sentido; s6 tém sentido os dois pontos que ela liga. O caminho é a homenagem do
espago. Gada trecho do caminho é em si proprio dotado de um sentido e convida-nos a uma
pausa. A estrada ¢ a desvalorizagao triunfal do espago, que hoje ja ndo passa de um entrave
aos movimentos do homem, de uma perda de tempo.”

Deste ponto de vista, defende-se que o potencial espacial das infra-estruturas de
transporte viabiliza intervenges nas suas imediagdes de modo a devolver ou simplesmente
criar Jugares antropoldgicos na acepgao de Marc Augé. Este potencial, defendido por Jodo
Nunes na aula supracitada, permitira construir paisagem (urbana, neste caso) e recuperar
valor historico (e até patrimonial) para a civitas.

27 Kundera, M. in “A imortalidade”, citado em Sa, T., 2006, p. 02
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E no sec. XIX que as maiores transformagdes a nivel infraestrutural tém lugar,
especialmente com a introdugao “do caminho-de-ferro e da navegagdo a vapor, €,
numa sequnda fase, das grandes infraestruturas rodoviarias {(...)

Santos, J. R. M. 2012. “Espacos de mediagéo infraestrutural — interpretagao e projecto na producdo do urbano no territorio
metropolitano de Lisboa. Lisboa: FAUTL. p. 10



Com efeito, esta atitude disruptiva da introdugdo de infra-estruturas pesadas na paisagem
urbana é reconhecida por Peter Rowe ao afirmar: “Modernism estranges us from the past
and, more important, bifurcates the middle landscape in a manner that disengages the
modern technical temperament from the pastoral perspective. The machine and the garden
have become two exclusive realms™?

Este contraste entre tecnologia e paisagem e, particularmente, a introdugdo do caminho-
de-ferro é explicada por Roselind Williams “The function of the rail was not only to minimize
the resistance caused by the friction but also to smooth out nature’s irregularities. The more
perfect the track, the more it resembled a straight and level line a geometric ideal imposed
upon the bumps and hollows of the natural landscape.”

Jodo Rafael Santos conclui que a “introducdo de infra-estruturas de transporte
especializadas trouxe implicagdes profundas num espago territorial que era caracterizado
pela rugosidade topografica e pela friccdo do movimento” sendo “este novo estrato (...) mais
um dos intervalos que vao reconfigurar o territorio da metropole moderna: a dissociagao
entre redes e tecidos.”™

28 Rowe, P., 1991
29 Williams, R., 2008

30 Santos, J. R. M., 2012, p. 35
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do séc. XIX
aos dias de hoje

“0 modernismo afasta-nos do passado

e, mais importante, bifurca o meio da
paisagem de maneira que separa o
temperamento técnico da perspectiva rural.
A méquina e o jardim tornaram-se em dois
dominios exclusivos”

(tradugdo livre)

“A funcdo do caminho-de-ferro era ndo
SO minimizar o atrito causado pela fricgao,
mas também aplanar as irregularidades da
natureza. Quanto mais perfeita a ferrovia,
mais parecia uma linha recta e nivelada,
um ideal geométrico imposto sobre as
protuberancias e 0s vazios da paisagem
natural.”

(tradugdo livre)
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Efectivamente, esta é a realidade lisboeta se atentarmos na introdugao da ferrovia e sua
envolvente. Poder-se-a considerar que a disrupgao causada ndo tera sido intencional, mas
sim fruto de opgdes de cariz funcional, como é requerido para o desenho destas infra-
estruturas que vertera num tipo de urbanismo pouco proximo das pessoas, apesar do
objectivo ultimo de as servir.

Lefebvre defende trés tipos de urbanismo: o dos homens de boa vontade (humanistas —
onde se incluem os arquitectos), o dos administradores ligados ao sector publico (Estado)
e 0 dos promotores de vendas (comerciais). Os primeiros terdo preocupagdes mais ligadas
ao formalismo e & estética do espago urbano; os segundos tém uma visdo cientifica da
cidade, onde a eficacia e a optimizagao sao palavras de ordem; os ultimos tendem a encarar
as pessoas simultaneamente “como produtores, como consumidores de produtos, como
consumidores de espago.”' As infra-estruturas agora em analise serdo resultado do
urbanismo produzido pelos segundos.

Desta abordagem terdo resultado variados exemplos em que a obra construida adquire
uma dimensédo de sublime infra-estrutural®? como é patente no Aqueduto de Croton (Nova
lorque, 1842) [figuras 20 e 21] ou Estagdo de Saint Pancras (Londres, 1968), bem como
outras exploragdes como o Palacio de Cristal (Londres, 1851) ou a Torre Eiffel (Paris, 1889).
As ultimas adquiriram uma condicdo de obra de arte. Estas obras ndo foram pensadas como
tendo aptiddo para se tornarem pegas de arte, todavia, sdo tidas como tal. Isto comprova a
existéncia de qualidades estéticas e espaciais nas ditas infra-estruturas.

Sera entdo possivel resgatar infra-estruturas de transporte para a dimensdo da cidade
proxima®?

Essas situagoes criaram resquicios de cidade (se é que lhes podemos chamar cidade) com
grandes problemas do ponto de vista da vivéncia que consideramos salubre. O tragar de uma
linha eficaz para o transporte entrou em conflito franco com a cidade que pretendia servir. O
que € certo é que foi durante o séc. XX que se transformaram ruas em estradas; no séc. XXI
¢ devido um novo olhar sobre estas estradas para voltarem a sua condigdo de integrante da
cidade, a sua condigdo de elemento basilar da urbanidade — a rua.

31 Lefebvre, H., 2001, pp. 30-33
32 Santos, J. R. M., 2012, p. 36

33 Lefebvre, H., 2001, pp. 51-55
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Neste dltimo periodo emergiu uma viséo algo confusa que tem
identificado o patrimonio historico com os chamados “centros”
historicos — muitos deles pouco centros ou pouco historicos (...)

Nuno Portas /n prefacio de Cor e Cidade Historica



A| patriménio industrial



22|
[pagina anterior]
Fabrica da Samaritana em ruinas [2016]



O patrimonio industrial configura-se como um dos grandes legados do séc. XX, a par
das infra-estruturas que ja foram referidas. Nesse sentido, deverd ser encarado como um
factor determinante na regeneragao do tecido urbano enguanto elemento caracterizador
de uma identidade colectiva — a existir — da populagdo local. “Para além do patrimonio
material associado aos processos e tecnologia industriais, da engenharia, da arquitectura
ou do urbanismo, este patrimonio contempla também mdultiplas dimensdes imateriais
plasmadas no saber-fazer, nas memorias ou na vida social dos trabalhadores e das suas
comunidades.”* O patriménio industrial atravessa, actualmente, um momento em que a sua
manutengdo representa, para muitos, uma ameaga a0 mundo sustentavel e vulneravel a
economias fugazes o que resulta na sua perda “por falta de consciéncia, de conhecimento,
de reconhecimento ou de proteccdo™®. A definicdo de patriménio industrial abrange néo
s6 o edificado industrial, mas também “os sitios, complexos, territorios e paisagens, assim
como [...] as infraestruturas energeéticas ou de transporte que Ihes estdo associadas.”® Por
essa razdo, ndo deverdo ser infra-estruturas como os viadutos ferroviarios consideradas
patrimonio industrial?

Neste capitulo abordar-se-4, portanto, o papel destas unidades como contentores de uma
identidade historica colectiva, alicergados na imagem da cidade industrial e que serviu de
polo atractivo para a fixagao de populagdes. No entanto, a abordagem a ter a estes elementos
passara sempre pela sua inclusdo num desenho urbano coerente com as necessidades
actuais da comunidade e, no caso do presente trabalho, aglutinado com infra-estruturas de
transporte — elas mesmo patrimonio industrial quando compreendidas na sua espacialidade,

como ja referido neste trabalho.

34 ICOMOS-TICCIH, 2011, p.01
35 idem, p.01

36 idem, p.02

PATRIMONIO INDUSTRIAL

151



Urban design is really the language of the city

Amanda Burden, Director of NYC Department of city planning in Urbanized



De acordo com Amanda Burden, o urbanismo é a linguagem da cidade. Respeitando esta
metafora podera dizer-se que a cidade ndo planeada ndo sabia falar? Sera pouco provavel.
A cidade sempre falou sobre a sua historia, quer fosse escrita, quer ndo. O patriménio
industrial, desse ponto de vista, podera ser encarado ora como um conto popular, ora como
uma narrativa complexa.

Parte-se do pressuposto que a perda de identidade dos lugares os condena ao abandono
e consequente degradacdo, observavel no contexto urbano do local de intervengao
proposto. Por isso importa salientar que a abordagem a ter aqui sera a da recuperagdo de
um patrimonio a imagem daquilo que se passa na salvaguarda da cidade historica. Esta
equiparagao advém da convicgdo que a aplicagdo de conceitos e principios de intervengdo da
reabilitagao urbana — pensada para os centros histéricos — também se aplicam para “centros
menos historicos”.3 Esta ironia resulta de uma critica aos centros histéricos fabricados e
ao consumo de identidade historica que, no entender do autor, prejudicam mais os ditos
centros do que os protegem.

Esta posigdo de equilibrio instavel entre reactivagao e recuperacdo de identidade carece
do entendimento dos elementos urbanos industriais como patrimonio historico... ou, no
minimo, identitario. No caso especifico de Xabregas, a historia que a morfologia urbana conta
¢ a das fabricas e, portanto, apagar essa historia sera anular uma camada do palimpsesto

"

37 Aguiar, J., 2002, p.17
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Tendo em conta as reflexdes anteriores importa olhar sobre alguns exemplos nos quais a
infra-estrutura adoptou um papel preponderante no desenrolar do projecto de arquitectura.
Estas infra-estruturas desafiam o paradigma que lhes é inerente do ponto de vista em que
estes projectos as tornam num catalisador urbano e em franca articulagdo com o edificado
potenciando a sua espacialidade na construcdo da paisagem urbana, por um lado, e
assumindo-se como reabilitagdes de patrimonio industrial, por outro.

Como veremos, a classificagdo do patrimonio ndo dita a viabilidade ou a validade de
intervengOes que o0 salvaguardem. Os casos subsequentes transparecem o resultado de
iniciativas ndo so politicas (/BA Emscher Park [figura 23]), mas também da sociedade civil
(High Line Park), ambos considerados casos de sucesso no que a reabilitagdo industrial diz
respeito.

Sao de relevar casos lishoetas no que se refere a reabilitagdo industrial como a Manutengao
Militar e 0 LxFactory, ainda que nenhum se reporte & questdo do percurso [figura 24].
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For the first time in the history of the building exhibitions, landscape design and
architecture came to the fore in particular to establish a regional identity

IBA — Internationale Bauausstellung, “A future for an industrial region” in https://www.open-iba.de/en/geschichte/1989-1999-
iba-emscher-park/



A Internationale Bauaustellung - |BA (Exposicdo Internacional de Construgdo) é um
mecanismo para a cooperagao e desenvolvimento da arquitectura e urbanismo. Inicialmente
fundado na Alemanha em 1901, rapidamente se tornou numa exposicdo influente além-
fronteiras.

E da exposicdo de 1989 que nasce a reconversdo do vale do Ruhr e, mais concretamente,
das estruturas industriais ai existentes. A sua concretizagao acabaria por se estender por dez
anos, dada a extensao do territorio a intervir. A drea total dos 117 projectos que configuraram
este evento atingiu cerca de 800 quilometros quadrados ao longo do rio Emscher (que deu
0 nome ao parque) e envolveu a participagdo de 17 cidades, numa conurbagdo de cerca
de 2.3 milhdes de habitantes. A par com a IBA Berlim, esta exposigdo voltou-se para o
entendimento da arquitectura num sentido mais lato e ndo tao focado na objectualizagdo do
edificio; este volte-face projectou a imagem do evento a nivel internacional. “For the first time
in the history of the building exhibitions, landscape design and architecture came to the fore
in particular to establish a regional identity.”®

Essa identidade regional baseou-se no passado industrial do vale e nos cadaveres
industriais (edificios e outras estruturas) foi vista a oportunidade para um novo tipo de
paisagem urbana que culminou naquilo que se pode designar de paisagem industrial.
Essa nova abordagem permitiu a conversdo de emblemas do declinio fabril de outrora em

38 IBA, 2017
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IBA Emscher Park

Duisburg, Oberhausen, Miilheim an

der Ruhr, Bottrop, Essen, Gladbeck,
Gelsenkirchen, Herten, Herne, Bochum,
Recklinghausen, Castrop-Rauxel Waltrop,
Dortmund, Lunen, Bergkamen e Kamen

“Pela primeira vez na historia das
exposicoes de edificios, o paisagismo e a
arquitecturapassaram para primeiro plano
no restabelecimento de uma identidade
regional”

(tradugdo livre)
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Zollverein, Pogo 12, vista do complexo de
lavagem de carvdo e respectiva torre, Essen
[c. 1933]
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entrada da mina Zollverein, 2013
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monumentos simbdlicos para a construgdo de uma identidade industrial colectiva.

Um desses simbolos era a mina de carvao Zollverein entre Essen e Katernberg [figuras 25
e 26]. Construida em 1932, a mina cessaria a sua operagao no ano de 1986 chegando a ser
equacionada a sua demoligdo. No entanto, as autoridades nacionais alemas impediram que
tal acontecesse e declararam o Pogo 12 monumento de interesse publico. O complexo fabril
tem cerca de 100 hectares e é hoje patrimonio da UNESCO (desde 2001). Para a remodelagdo
e reconversao iniciais foi fundada a Bauhiitte Zollverein Construction Association em 1989.
A associagdo estimulou a transformagdo do conjunto num centro cultural para a historia
da industria e, para além disso, acolhe dois museus — 0 Museu do Ruhr e o Red Dot
Design Museum. Esta dinamizagao do edificio faz com que actualmente receba cerca de 1.5
milhdes de visitantes por ano para assistir a festivais, concertos, pegas de teatro ou outras
performances.

0 Duisburg-Nord Landscape Park é outro dos exemplos deste largo projecto. Neste caso
a estrutura industrial que albergou a fundicdo Duisburg-Meiderich durante 82 anos (1903-
1985) foi mantida como memoria do cardcter industrial, mas ndo albergou novas fungoes.
Aqui podemos recuperar a imagem romantica da ruina e admira-la ao longo dos mais de 200
hectares do parque. A Unica estrutura com algum uso € a fornalha que acolhe espectaculos
de dpera e teatro, bem como projec¢des de filmes [figura 27].

Estes sdo alguns dos exemplos que se podem encontrar nesta nova abordagem a terrenos
industriais vacantes, numa comunhdo entre estruturas — ou infra-estruturas — e paisagem na
produgdo de uma nova unidade territorial. A utilizagdo destes corpos para novos programas
funcionais, nomeadamente culturais, faz transparecer a polivaléncia e potencial daqueles
para a construgdao de novas formas de habitar e viver a cidade, numa perspectiva nao
conservadora, mas respeitadora de uma memoria comum. O facto do programa se abrir
a novos grupos ndo inviabiliza a identificagdo da comunidade local com essa memoria e
permite até a sua valorizagdo junto desta. Este caso de estudo revela a capacidade geradora
de novas centralidades por via de decisoes politicas de salvaguarda do patrimonio industrial.
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There’s always that relationship between the buildings and the High Line rubbing up
against one another

Peter Mullan, High Line Planning and design in Great Museums: Elevated Thinking: The High Line in New York City https://
www.youtube.com/watch?v=7CgTlg_L_Sw



0 viaduto High Line foi aberto a circulagdo de comboios em 1934, com vista ao servigo
de mercadorias da zona industrial do West Side District no a@mbito West Side Improvement
Project. Esta decisdo decorreu de uma necessidade premente de salvaguarda da seguranga
dos cidaddos. A linha originalmente encontrava-se ao nivel da rua e causava cerca de um
morto por més ao ponto de a 70th Avenue ser apelidada de death avenue. Concebido
de modo a que fosse possivel descarregar 0os produtos directamente para o interior dos
complexos industriais, este projecto atravessa a cidade pelo interior dos quarteirdes, ao
invés de se localizar directamente acima das avenidas, como acontece com algumas linhas
de comboio de passageiros.

Uma das suas principais particularidades reside na franca articulagdo entre o edificado € a
linha, resultante de uma concepgao de projecto simbidtica e nao parasitaria. A infra-estrutura
atravessa os edificios de forma assumida sem, contudo, indiciar uma agressao; a arquitectura
acolhe a sua presenca e tem mesmo relagdes de caracter funcional com a infra-estrutura.

Com o aumento do transporte rodovidrio e o consequente declinio do ferroviario, a
partir dos anos 50 do séc. XX, parte da linha acabaria por ser demolida durante a década
seguinte. A circulagdo de comboios foi totalmente interrompida em 1980, deixando a linha
a0 abandono. Durante a década de 80, os proprietarios dos terrenos situados por debaixo do
viaduto propuseram a sua demoligdo, mas um activista e entusiasta da ferrovia insurgiu-se
contra esta opgdo, defendendo a reactivacdo da linha. Todavia, uma outra secgdo acabaria
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High Line ao abandono [2001]




por ser demolida inviabilizando essa vontade. As restantes porgoes mantiveram-se de pé,
mas abandonadas durante os anos 90. Em 1999, uma associacdo de moradores - Friends of
the High Line - organizou-se pedindo que o viaduto abandonado fosse devolvido a cidade
cOomo espacgo publico, opondo-se ao entdo presidente da cdmara que propunha a sua total
demoligdo.

Apos ter sido disponibilizada para um levantamento fotografico [figura 30] por iniciativa da
CSX Transportation (proprietaria da High Line), as qualidades arquitectonicas desta mega-
estrutura ganharam forga e, na presidéncia de Mark Bloomberg, foi possivel langar um
CONCUIsSO para a sua recuperagao como parque urbano.

0 vencedor do concurso foi o atelier de arquitectura paisagista James Corner Field
Operations com uma proposta faseada de acordo com o seguinte: a| Secgdo 1 - 2009 b|
Secgdo 2 - 2011 ¢| Secgdo 3 - 2014 e d| The Spur - 2018 [figura 29]. O percurso conta
com varios momentos e inimeros pontos de acesso ao longo dos 2.33 km de extensdo -
onze entradas, sendo cinco adaptadas para pessoas com mobilidade condicionada. Tendo o
parque uma tipologia linear, a principal preocupagao foi a de criar varios momentos distintos.
Assim, o caminhante experiencia diversas situagdes e relages com a infra-estrutura, a
vegetacdo e a cidade. De acordo com o arquitecto coordenador, este projecto deambula
entre duas realidades: 1| a necessidade de retiro da vida quotidiana citadina, o que permite
um distanciamento suficiente para 2| apreciar a cidade de um novo ponto de vista. Na
opinido de James Cornfield, o High Line permite viver Nova lorque de uma maneira que
nunca acontecera.

Esta estreita relagdo entre o0 parque e a sua envolvente promove cendrios da cidade para
o frequentador, mas também cria momentos de relagdo na direccdo oposta, evidenciando
uma reciprocidade entre o que a cidade oferece ao percurso e o que a infra-estrutura retribui
a cidade. Existem dois momentos em que isso € evidente. O primeiro é o anfiteatro Tenth
Avenue Square [figura 31] que acontece sobre a avenida com o0 mesmo nome e presenteia-
nos com 0 “espectaculo” da vida quotidiana dos milhares de nova-iorquinos (e ndo s6) na
azafama urbana desta via. A infra-estrutura primaria da cidade — a rua — aparece enquadrada
num “palco” do bulicio citadino. Por outro lado, é nesta altura que a ferrovia adquire maior
presenca na avenida, mas também se reformula esteticamente para “mostrar-se” a cidade,
0 que reforga esse duplo sentido relacional. O segundo caso trata-se de uma moldura, a
imagem dos painéis publicitarios que povoam Manhattan, que se assume como uma vitrine
para a cidade. Este momento do percurso revelou-se um sucesso no parque e é dos que tem
maior adesao por parte dos visitantes do High Line.

Neste caso de estudo ndo € so evidente a preocupagdo em manter a imagem industrial do
viaduto, mas também a memoria do seu abandono e que, apés a divulgagdo fotografica que
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Tenth Avenue Square [2012]
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[direita]
zona de estadia do High Line Park [2012]

33
hotel Standard e High Line Park [2014]




despoletou a sua recuperagdo, evidenciou a poética deste jardim elevado. Portanto, ha varios
trogos ferroviarios que ndo foram retirados e a vegetagao “selvagem” invade-0s numa relagdo
intima entre infra-estrutura e natureza.

No que concerne a relagdo entre a estrutura e a arquitectura enquanto edificio singular, os
casos mais paradigmaticos sdo o Chelsea Market (1890) e o hotel Standard (2009) [figura
33]. Estes dois exemplos fazem prova da simbiose referida entre infra-estrutura e edificado.

O primeiro, erigido antes da elevacdo da ferrovia, salienta a possibilidade de construir
uma infra-estrutura em franca articulagdo (ndao s6 formal, mas também programatica)
com a arquitectura. Se inicialmente essa unido foi ditada pela necessidade de descarregar
mercadorias para a panificadora que ali se encontrava, num segundo momento, com a
reformulagdo programatica de ambas, o vinculo continua a existir com o parque e o food
hall. No caso do hotel, a sua construgdo posterior a linha de comboio assumiu a segunda
como parte da sua logica, ndo s6 do ponto de vista formal, mas também programaético. Os
espagos publicos do hotel acontecem precisamente neste nivel e tiram partido do maior pé-
direito (necessario para a passagem do High Line Park), numa conexao da dimensdo publica
dos dois programas.

De resto, uma das principais preocupagdes dos autores do projecto passou pela criagdo
de uma sequéncia de espagos que fossem surpreendendo o caminhante do parque. O
pavimento alarga, contrai-se, eleva-se em relagdo a pré-existéncia ferroviaria proporcionando
uma experiéncia variada. Aliada a isso, a associagao Friends of the High Line promove uma
série de actividades pedagogicas, artisticas e promocionais. Assim, é possivel conhecer
melhor as plantas que povoam o parque com o programa educacional Smell the Highline
Ou experimentar iguarias regionais caseiras no Seasonal Foods. A nivel artistico o parque
ganhou uma notoriedade que Ihe permite exibir diversas exposigoes, na sua maior parte
temporarias, de escultura, instalagdes ou fotografia.

A presenga do High Line fomentou, entretanto, uma revitalizagdo da sua envolvente
proxima, evidenciando, mais uma vez, o potencial regenerador do aproveitamento da infra-
estrutura existente.

A unido de entidades normalmente assumidas como dicotémicas permitiu respeitar um
patrimonio industrial complexo (infra-estrutura e sua relagdo com fabricas e armazéns), mas
também ir ao encontro da vontade da comunidade local em manter uma reminiscéncia do
caracter de uma zona urbana marcadamente industrial.
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Este projecto, da autoria do atelier MVRDV (Holanda) faz parte de uma mudanga de
paradigma para a Seoul central (Coreia do Sul), pretendendo requalificar o bairro da estagao
central da cidade.

Assente num trecho de auto-estrada datado de 1970, o parque linear estende-se por 938
metros, perfazendo um total de 9 661m? de area. Para além de oferecer vistas sobre esta zona
da capital sul-coreana, o parque permitiu criar uma incubadora de plantas, tendo sido essa
uma das principais premissas de projecto. Contudo, de acordo com os MVRDV, o verdadeiro
desafio passou pela transformagdo de uma porgdo de auto-estrada num parque sabendo
que isso afectaria a vida de milhares de pessoas no seu dia-a-dia. Assim, 0 objectivo a
atingir tornou-se na transformagao de uma infra-estrutura num simbolo que se tornasse num
catalisador do bairro mais verde de Seoul®.

Este icone esta organizado segundo o alfabeto coreano, reproduzindo varios ambientes
a0 longo do percurso. Foram, também, adicionados novos acessos e jardins satélite que se
reproduziram ao longo do tempo numa rede de espagos publicos em franca ligagdo com a
arquitectura, nomeadamente, espagos comerciais, hotéis e outros parques € jardins.

Este projecto reflecte 0 pensamento criativo e inovador em torno da reabilitagao de um
viaduto no centro da cidade, reinventando a forma como se vive a cidade das infra-estruturas.

39 Adaptagédo do autor a partir de https://www.mvrdv.nl/en/projects/seoul-skygarden
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Neste ultimo periodo emergiu uma visao algo confusa que tem identificado o
patriménio histérico com 0s chamados “centros” histéricos — muitos deles pouco
centros ou pouco historicos (...)

Nuno Portas in prefacio de Aguiar, J, 2002, Cor e cidade historica - Estudos crométicos e conservagdo do patrimonio



Lisboa tera nascido nas suas colinas pela sua localizagao estratégica a beira rio. Terdo
sido as mesmas raz0es que a elevaram a capital do reino e depois da republica. Tera sido
por isso também que a cidade alfacinha acolheu a industrializagao no final do séc. XIX. O
potencial de ligagdo dessa grande infra-estrutura natural, o rio Tejo, continuou a funcionar
como porta de entrada de Portugal — j& patente na reforma pombalina com a construgdo do
Terreiro do Pago.

Aliados a essa condicdo, os arrabaldes acolheram as manufacturas, ocupando as
variadissimas quintas e conventos dos arredores da capital. Foi esta a primeira fase de
industrializagdo da cidade com a “fundagdo das importantes manufacturas pos-pombalinas

o

dos tabacos, do aglcar e do sabdo” numa ocupacdo mais dependente “de conjunturas
e interesses, do que de uma evolucdo planificada”.® Fora dessa evolugdo ndo planeada
encontram-se apenas dois momentos de planificagdo a nivel industrial: o Plano Geral de
Urbanizagdo e Expansdo de Lisboa — PGUEL (de Etienne De Groer de 1938-48) [figura 36]
e a Expo "98. O PGUEL entrou em vigor com o Decreto-Lei de 19 de outubro de 1942 que
ditou duas importantes mudangas na cidade: a| a criagdo da Zona Industrial do Porto de

Lisboa e b| a reorganizagdo do tecido industrial da cidade.

A reorganizagdo da zona ocidental de Lisboa, entre Alcantara e Pedrougos, passou pela
libertagdo da zona de Belém das industrias que ali se tinham instalado fruto de “pequenos

40 Folgado, D., et al., 1999, p.09
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Plano Geral de Urbanizacdo e Expanséo de
Lisboa - PGUEL [1938-48], de Etienne de
Groer

37
Fabrica de Géas da Matinha, a data da sua
inauguracdo [1944]




ntcleos urbanos, de cais acostaveis, de centros fabris primitivos”.*" Essa decisao resultou da
eleicdo do Mosteiro dos Jeronimos e da Torre de Belém como expressao da alma portuguesa
por parte do regime do Estado Novo. A nova fungdo desta area ribeirinha passou a estar
associada a fruigdo do espago publico e ao patrimonio classificado, como se conhece hoje.
Essa alteragdo convergiu para uma série de sinergias entre varias industrias que viriam a
ocupar a Zona Industrial de Cabo Ruivo, que se estende desde o Brago de Prata a Moscavide.
Complexos industriais como a Fabrica de Gas da Matinha [figura 37], o Matadouro de
Lisboa, a Moagem Lisbonense, entre outros instalaram-se, entdo, nesta zona da cidade. Uma
outra zona industrial surgiu a oriente por esta altura — O Parque Industrial dos Olivais. Este
parque desenvolveu-se ao longo de dois eixos rodoviarios estruturantes: a Avenida Marechal
Gomes da Costa e a Avenida Infante D. Henrique.

Se a industrializagdo era um acontecimento recente na zona do Brago de Prata a Moscavide,
0 mesmo ndo se podera afirmar acerca da porgdo ribeirinha entre Santa Apolonia e Brago
de Prata. Como explicitado no capitulo seguinte, o processo de industrializagao aqui ndo foi
decorrente de um plano estratégico e havia ocorrido bastante tempo antes, razao pela qual
acabaria por perecer ja na década de setenta do séc. XX com os impactos da Revolugdo dos
Cravos. Destino semelhante teve a zona dos Olivais. Esta desindustrializagdo sem salvaguarda
do espolio industrial (edificado e técnico) e sem a sua regeneragao ou reconversao fez com
que esta realidade fosse 1| destruida para dar lugar a empreendimentos habitacionais como
¢ 0 caso dos Olivais e Chelas ou 2| esquecida e deixada ao abandono como acontece na
zona de Xabregas. Um dos problemas desta inacgao € a extingao de um patriménio industrial
que é “tao importante numa concepc¢ao cultural da urbe, tal como o sdo os palacios, as
igrejas, 0s conventos ou as quintas e alguns elementos do mobiliario urbano e rural.™?

Outra grande operacdo de cariz industrial foi a Expo '98. Neste caso, a amplitude do gesto
urbanistico associado a Exposicdo Mundial ditou a migragdo da refinaria ai existente para
Sines. A identidade industrial esta, de forma timida, presente em alguns momentos, contudo,
a inexisténcia de uma vontade real ndo inspirou a manutencdo de estruturas relevantes.

A iminéncia de uma situagdo semelhante perfila-se num horizonte nao muito distante,
desta vez por via dos interesses imobiliarios, em Xabregas. Assim sendo, a revitalizagdo
destas estruturas e a sua presenga no territorio deverao impedir “que a leitura do territrio de
Lisboa seja viciada, encontrando-se omissa uma das fases mais importantes da sua historia,
a que desencadeou uma transformagao sem paralelo, s6 comparavel com a da sua fundagao
na antiguidade.™®

41 Folgado, D., et al., 1999, p.09
42 Folgado, D., et al., 1999, p.10

43 Folgado, D., et al., 1999, p.12
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A valorizagado do percurso urbano atraves de acgoes de requalificagdo e de animagao,
provou que esta parte da cidade, até ha pouco tempo quase desconhecida para muitos
lisboetas, € um patrimdnio vivo, de grande valor historico, artistico, urbanistico,
antropoldgico e socioldgico.

Maria Calado, vereadora da Cultura da Camara Municipal de Lisboa, Margo 1999 in Caminho do Oriente — Guia Histérico |



0 Caminho do Oriente, entre a Praga do Comércio e o rio Trancdo, constitui um importante
eixo de expansdo da idade de Lisboa durante os séculos XIX e XX. A localizagdo da Fabrica da
Samaritana na embocadura do Vale de Chelas faz desta um ponto importante na articulagao
com este eixo imaginario oriental. A compreensdo da evolugao histérica do Caminho do
Oriente torna-se imperativa na perspectiva de recolher pistas acerca do desenvolvimento da
malha urbana neste pedaco de cidade, entretanto adormecido.

A histéria da zona oriental de Lisboa é indissociavel do surgimento da linha de caminho-
de-ferro. Poder-se-a falar num caminho do Oriente antes e noutro depois da construgao
da linha do norte e leste. Esta realidade comprova, mais uma vez, a importancia da infra-
estrutura na construgdo da cidade.

Ahistoria do Caminho do Oriente enquanto p6lo produtivo da cidade de Lisboa remonta ao
séc. XVII, aguando da instalagdo de algumas manufacturas nas inimeras quintas desta zona.
Assim, a zona oriental da cidade de Lisboa era marcada pela dicotomia industrial/rural com
alguns assentamentos urbanos de maior relevo — ainda presentes na toponimia da cidade
—como Santa Apolonia, Xabregas ou Marvila. Esta “via a beira-rio” surge a par daquilo que
é, segundo José Sarmento de Matos, o verdadeiro Caminho do Oriente: o rio Tejo.* Esse
primeiro caminho do pé-posto ja existiria desde o séc. VIII a.C. e faria a comunicagao do
rio com o hinterland do Vale do Tejo. Poder-se-a assumir que Nicolau de Oliveira (1620) se

44 de Matos, J. S., et al., 1999, p.15
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refere a importancia destes arredores de Lisboa quando afirma que a envolvente da cidade
“tem outra cousa que a engrandece muito, que he o grande numero de villas e lugares, e
quase infinitas, e riquissimas quintas, que cingem e cercdo, assi da parte de terra, como da
banda d'além Rio, as quaes se provem della em todo o anno de péo, carne, peixe, vestidos,
algados, pegas de ouro, e prata, e de todas as mais cousas necessarias para 0 Servigo, e
provimento da casa...”.*

Nesta passagem € patente o caracter produtivo desses arredores; assim se terdo mantido
até meados do séc XX, até serem dilacerados pela expansdo urbana que ai se observou.
Com efeito, é nesta zona ribeirinha que surgem, em articulagao com as pequenas industrias,
pequenos cais de acostagem e docas que permitiam a transladagdo de mercadorias para
pequenas embarcagdes, 0 que demonstra, mais uma vez, o caracter comercial desta area.

0 caminho do pé-posto tera existido, praticamente inalterado, até ao séc. XVIII tendo
cOmo principais caracteristicas a obediéncia a orografia e uma logica ribeirinha, em que
0s principais eixos perpendiculares ao rio denunciam a presenca das ditas quintas e a
sua dependéncia do transporte fluvial. Apenas a partir de meados desse século (no pos-
terramoto) a zona oriental da cidade passa a integrar o perimetro urbano de Lisboa de forma
intermitente, chegando a ser criado o concelho dos Olivais em 1852, sobre o qual existe
registo de que seria detentor de algumas das mais importantes industrias a época.

0 Vale de Chelas e a localizagdo da zona de Xabregas na sua embocadura revelam a
possivel localizagao de um dos esteiros fluviais que caracterizariam a orla ribeirinha oriental
e que permitiriam as trocas comerciais com as diversas quintas ai existentes.

A ligacao ferroviaria entre Lisboa e o Carregado acabaria por tornar-se num ponto fulcral
na industrializagdo desta zona [figura 38]. Centremo-nos, entdo, no caminho do oriente pos-
ferrovia, uma vez que se considera este periodo o mais relevante para o trabalho em curso e
tal edificacdo é contemporanea da Fabrica da Samaritana.

A implementagdo da ligagdo ferrovidria entre Lisboa e o Carregado trouxe para a zona
oriental da cidade de Lisboa um tempo de mudanga que ainda é notorio nos dias de hoje no
tragado cego da linha, rompendo a orografia outrora respeitada pelo caminho do oriente. Este
novo caminho, sinénimo de progresso, contribuiu de forma decisiva para a consolidagao do
tecido industrial e estimulou o desenvolvimento de novas industrias, em ciclos concéntricos
em torno do caminho-de-ferro. Em todo o caso, o reordenamento das instalagdes portuarias
tera trazido, também, um f6lego acrescido para a auténtica revolugdo industrial do Caminho
do Oriente. Nao se poderdo desprezar as alteragdes profundas pela regularizagao da orla
ribeirinha lisboeta (mais marcantes do que a propria linha férrea). A zona oriental lisboeta

45 de Oliveira, N., 1620 in Santos, J. R. M., 2012, p.09
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Estagdo de Santa Apoldnia [1994]
Inicio da linha do Norte
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Momento de tensdo entre a Fabrica da
Samaritana e o viaduto de Xabregas
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perdeu a sua rugosidade costeira de tal forma que de alguns fenémenos geograficos
significativos s6 nos resta a toponimia, como ¢é o caso do Cabo Ruivo. O estabelecimento
da linha de circunvalagdo ferrovidria nao olhou a meios por forma a garantir o transito
de pessoas e mercadorias desde Alcantara a Xabregas. Para além disso, a necessidade
constante de habitagdo para os operarios fabris fez surgir uma série de vilas e pétios nesta
zona da cidade e que estdo presentes ao longo do Vale de Chelas.

A via férrea conquistou 0 seu espago através da criagdo (inconsciente) de uma barreira,
geradora de inlmeras situagdes de tensao com o edificado envolvente [figura 40].

Apds um crescimento sustentado até a década de 80 do séc. XX, a desindustrializagao
desta zona leva as indUstrias “para novos arrabaldes da Grande Lisboa”,® o que resultou na
decadéncia desta zona para se transformar no Cemitério das Fabricas.

46 Folgado, D.,et al., 1999, p.19
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Apesar da degradagéo do caddver, o monumento industrial teima
em continuar

Folgado, Deolinda e Custodio, Jorge. 1999. /n Caminho do Oriente - Guia do
Patrimonio Industrial. Lisboa : Livros Horizonte, 1999. 972-24-1056-3, p.80
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gravura da Fabrica da Samaritana in Archivo
Pittoresco, semanério ilustrado n°. 1617
[1877]



Os sub-capitulos seguintes pretendem segmentar um encadeamento de ideias de
forma logica, confluentes no projectar, apesar da ordem pela qual aqui sdo apresentados
nao pressupor uma hierarquia nem uma sucessdo temporal. No entanto, para efeitos de
sistematizagdo do presente documento tratar-se-a 1| 0 pensar como a compreensao do edificio
onde se ird operar, de forma critica em relagao ao que nos chegou dele; 2| o programar como
a construcao do programa funcional, recorrendo a exemplos com usos similares aos que
foram pensados para esta proposta, para além dos ja expostos anteriormente; 3| o projectar
como 0 momento em que as decisdes tomadas sdo, efectivamente, operacionalizadas.

0 processo, como um todo, ndo termina no Ultimo acto, uma vez que projectar é esse
Mesmo processo e ndo apenas o seu Ultimo momento.

PENSAR PROGRAMAR PROJECTAR
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Esquisso da Fabrica da Samaritana e do
viaduto de Xabregas [2017]

43
Fébrica da Samaritana [2016]




Como ja foi referido, a antiga Fabrica da Samaritana encontra-se no “enclave” criado
pelo cruzamento de varias infra-estruturas — o viaduto de Xabregas a sul e nascente, a rua
Gualdim Pais a poente e 0 antigo mercado de Xabregas (actual Ar.Co)/campo do COL a
norte. Este estado insular condiciona a relagdo do edificio em questao com a sua envolvente,
por um lado, mas levanta possibilidades de relagdo com as mesmas estruturas que amputam
essa relagdo, especialmente quando atentamos no viaduto de Xabregas. Esta infra-estrutura
confronta-se directamente com a antiga fabrica na sua extremidade sul, num quasi toque que
tem tanto de problematico como de poético [figura 43]. Com efeito, a situagdo de tensdo criada
resulta, essencialmente, de dois gestos dispares (apesar de até serem contemporaneos): um
a escala da cidade e, portanto, desligado da escala de Xabregas; outro de caracter funcional,
desligado da escala de Lishoa.

Datam de meados do séc. XIX as duas obras, 0 que comprova a estreita relagao entre a
linha e a industrializagdo desta zona da cidade. Fundada em 1857 por Alexandre Black como
Fabrica de Fiagdo e Tecidos de Xabregas, este complexo contava com um edificio de planta
rectangular (“O edificio, descrito por Pinho Leal, tinha entdo 36 metros de comprimento e 21
metros de largura, com 108 janelas nas quatro fachadas™’) e um anexo que se configurava
como a “casa do vapor”, a sul, marcado pela chaminé. Esta unidade terd comegado a
laborar em 1858, aquando da constituicdo da Companhia de Fabrico de Algoddes, detendo
tecnologia de ponta na manufactura de tecidos de algodao.

47 Folgado, D., et al., 1999, pp. 77 e seguintes
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a Fabrica acabou por ser apelidada de
Fabrica da Samaritana (pela proximidade
com a Fonte da Samaritana) ou Fébrica do
Black (em homenagem ao seu fundador)

|44
viaduto de Xabregas, levantamento de 1952
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zona de Xabregas, Silva Pinto [1911]




Vinte anos mais tarde a fabrica sofreu um grande incéndio, 0 que tera despoletado o
processo de ampliagdo de que foi alvo [figura 47]. Foi acrescentado um volume a norte
do corpo original que respeitava a métrica e estrutura do primeiro. Para além disso, uma
segunda ‘casa do vapor (com a respectiva chaming) surgiu no topo norte, desenhando a
imagem caracteristica que a unidade fabril tem hoje. Apds esta renovagao e até final do séc.
XIX, a fabrica tera estado no seu auge de produgdo, chegando a empregar 513 operarios a
operar 213 teares alimentados por 120 cavalos de poténcia das maquinas a vapor, de acordo
com a informagdo recolhida pelos inquéritos industriais de 1881 e 1890.

E também durante este periodo aureo que é inaugurada a Vila Flamiano (1888). Esta vila,
um dos poucos exemplos de habitagdo operaria erigida pela entidade empregadora, tem
uma configuragdo em duas correntezas de edificios, com uma métrica bastante marcada que
poderia, eventualmente, ser repetida até ao infinito. Esta morfologia racional replica, de certo
modo, o ritmo da fachada que encontramos no volume da fabrica da Samaritana. Outro dos
pontos que diferencia esta vila operdria tera sido a preocupagao apresentada pela Companhia
de Fabrico de Algoddes de Xabregas em oferecer habitagOes dotadas de infra-estruturas de
saneamento — realidade pouco recorrente noutras vilas e bairros operarios.*# As habitagdes
presentes nesta vila estavam divididas em duas tipologias que variariam consoante 0 agregado
familiar dos operarios. Duas caracteristicas (normalmente ndo simultdneas) ressaltam deste
exemplo: a| a sua organizagdo ocorre fora da circulagdo rodoviaria e b| a configuragdo de
patio entre as duas correntezas permitia a criagao de uma unidade de vizinhanga proxima,
particular de alguns bairros operarios.

Nas imediag0es da Fabrica da Samaritana encontra-se um outro caso de habitagao operaria,
contemporanea da Vila Flamiano. A Vila Dias estrutura-se ao longo da linha do norte e leste,
que tera condicionado a sua configuragdo longitudinal. E composta por duas correntezas de
habitagOes de dois pisos que conformam uma rua. Uma particularidade reside na presenca
de um edificio de apenas um piso, numa posi¢ao central, onde seriam cobradas as rendas
mensais por um representante do senhorio.

Também nas proximidades da unidade fabril e parte do plano de expanséo datado de 1877
encontram-se varios volumes edificados, correspondentes a diversas oficinas e armazéns,
para além do “Pétio do Black” — assim chamado em referéncia ao fundador da fabrica — e de
mais uma habitacdo: a casa do Fiscal.

Um outro incéndio em 1948 acabou por ditar o fim da Fabrica da Samaritana como
unidade de produgao de algoddes numa altura em que laborava para a Sociedade de Téxteis
do Sul, Lda que fornecia, inclusive, os Grandes Armazéns do Chiado. Desse incéndio ainda
perduram algumas marcas. Actualmente, pequenos negocios ocupam parte do edificio, 0

48 Folgado, D., et al., 1999, p. 74
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Vila Flamiano

**um requerimento de 27 de Outubro,
submetido ao Conselho de Saude e Higiene
Pdblica, pede para construir dois typos
de propriedades nos terrenos annexos a
fabrica situada 74 na freguesia do Beato
com a condigdo de que as pias e latrinas
sejam collocadas pelo lado externo das
propriedades, que o solo sobre que
hade levantar-se a construgdo se torne
impermedvel pelo asfalto ou beton e que
sob o pavimento do andar terreo se faga
uma caixa dar.”*®

Vila Dias

|47
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que confirma que “Apesar da degradacdo do cadaver, o0 monumento industrial teima em
continuar.™®

450 —aToe  —28K I

Releva-se esta afirmagdao de Deolinda Folgado acerca do edificio da fabrica para a 2
compreensdo ndo s6 do impacto social, mas também morfoldgico nesta zona de Xabregas, X
e ainda enquanto detentor de valor patrimonial (embora ndo classificado).

Se utilizarmos a defini¢do de monumento de Pedro Abreu na acepgao da monumentalidade \
na arquitectura, percebe-se que este monumento evocado por Deolinda Folgado recorre, /—
“inconscientemente, (...) [ao] conceito de Memoria: monumento, do latim monumentum,
é o gertndio do verbo moneo, que significa lembrar, num sentido imperativo ou apelativo
— pode ser traduzido por ‘fazer recordar, ‘chamar a atengao’, ‘advertir, ‘exortar’; as vezes
mesmo ‘anunciar’.”

Deste ponto de vista, a presencafisica deste edificio vai para além disso e traz um significado,
de certa forma colectivo, para esta parte da cidade de Lisboa. A proposta apresentada tera
como objectivo recuperar um estagio de memaria que Christine Boyer define como sendo
a cidade como obra de arte, correndo o risco (consciente) de “criar” a memoria de cidade
que é, precisamente, criticado por Christine Boyer.%' Por outro lado, no que ao percurso
— simultaneamente gerado e absorvido pelo edificio da fabrica — diz respeito, pretende-se
reconstruir a cidade como panorama, ndo no sentido de uma sucessao rapida de imagens
dispares, mas numa tentativa de aliar este conceito com a cidade como obra de arte. Assim
sendo, a criagdo de um /ugar antropoldgico na Fabrica da Samaritana configurara a memoria
deste pedago de cidade cujo imaginario industrial (ja ndo fabril) & o motor.

Esta relagdo interior/exterior do percurso [figura 50] quer-se estendida para o Vale de
Chelas atendendo a que a propria Fabrica foi parte integrante de um sistema maior e que
traduzia uma imagem clara da Zona Oriental de Lisboa. A Samaritana deve tornar-se, entao,

num edificio radiante, @ imagem do que & referido por Flora Samuel [v. cap. 2.3]. E nessa

medida em que faz sentido ndo restringir a actuagdo desta proposta ao edificio, mas espraia-
la pelo esteiro do Vale de Chelas, a norte, até ao Tejo, a sul.

|49
Esquisso da Fébrica da Samaritana, a partir
do viaduto de Xabregas [2017]

150
" Folgado, D., etl. 1999, p. 80 Esquissos da zona da Fabrica da Samaritana
50 de Abreu, P. M., 2007, p. 192 e de possiveis intervengdes para a criagao
de percursos pelas encostas da envolvente
51 Boyer, 1994 [2018]
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Populagdo com ensino superior completo
(%) e taxa de desemprego na zona de
Xabregas [dados de 2011]
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Esquisso da proposta desenvolvida na UC
de Laboratorio de Projecto VI




A construgdo programatica do edificio sera sustentada pelo contexto socio-cultural de
Xabregas e pela memoria historica do lugar, ou ndo-/ugar, neste caso.

Segundo Marc Augé, o conceito de ndo-/ugar € definido por oposi¢ao ao /ugar antropoldgico.
O primeiro estara associado aos espagos construidos e 0 segundo aos espagos vividos.
Importa, no entanto, salientar que, para Augé, os espagos construidos estdo associados a
aceleragdo do tempo (aeroportos, estagdes de comboio, hipermercados, hotéis, etc.). No
caso de Xabregas observa-se, antes, uma auséncia do tempo. Os /ugares antropoldgicos
terdo a ver com as relagdes que neles acontecem.®> Um lugar de onde o tempo se ausentou
e as relagOes de sociabilidade sdo frageis ou inexistentes: eis 0 ndo-lugar da Fabrica da
Samaritana. Por essa razao e atendendo a prioridade de construir cidade-lugar, o programa
funcional para o “cadaver” industrial sera sempre de cariz comunitario. Resta ponderar que
tipo de edificio sera esse.

Tendo em conta a realidade socio-econdémica de Xabregas, observa-se um grande
numero de pessoas desempregadas, pensionistas e reformados - no total, encontram-se
nestas condigoes cerca de 40% da populagdo total da freguesia de Marvila, com especial
incidéncia na embocadura do Vale de Chelas [figuras 51 e 53]. A esta realidade acresce a
necessidade de equipamentos de caracter colectivo para a camada de populagdo menos
activa, tais como bibliotecas ou outros locais de convivio por forma a garantir a manutengao

52 S4 T, 2006, p. 186

PENSAR PROGRAMAR PROJECTAR

5.2]
programar

5.2.1] a antiga
Fabrica da Samaritana

0 conceito de cidade-lugar busca uma
simbiose entre aquilo que Marc Augé
defende ampliado a uma nova escala - a

da cidade. Defende-se que a globalizagdo
transforma a cidade de tal forma que se
assiste a fabricagdo de cidades-espectaculo,
0 que cria situacdes de perda de identidade
colectiva.

N\ ©)

A freguesia de Marvila apresenta valores
de desemprego bastante altos - 42%,
bem como uma percentagem elevada de
populagdo em situagdo de reforma ou
pensionista (27%). Estes dados reflectem
a necessidade de equipamentos com
actividades de apoio a pessoas nestas
situacoes. Fonte: INE.

[53
Populagdo idosa (+65anos) e pensionistas e
reformados na freguesia de Marvila (%)
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54
Idea Store Whitechapel, de David Adjaye
[2005]

55
Idea Store Chrisp Street, de David Adjaye
[2004]

56
Idea Store Whitechapel, planta do piso 1, de
David Adjaye [2005]
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de uma comunidade salubre socialmente, estimulando o contacto e interactividade que se
observa no interior das vilas operarias, por exemplo. Para além disso, deve atentar-se na
possibilidade de uma maior abertura destas comunidades ao “mundo exterior”, 0 que trara
consequéncias positivas para o bairro.

Um caso de sucesso em que atentaremos é o conceito de /dea Store, trazido a luz do dia
pela mdo da Tower Hamlets Council em parceria com o arquitecto Bisset Adams. O objectivo
foi reinventar o conceito de biblioteca para voltar a atrair pessoas para 0 seu interior. Isto
resultou numa versdo melhorada das bibliotecas deste bairro de Londres; iremos olhar mais
especificamente para o caso da /dea Store Whitechapel, por este ser um bairro com alguns
problemas de ostracizagdo da comunidade ai presente. O conceito original foi desenvolvido
através de inquéritos & populagdo acerca das principais razoes para a nao-utilizagao das
bibliotecas oferecidas no borough de Tower Hamlets. Chegou-se a conclusdo que a maioria
dos ndo-utilizadores destes equipamentos ansiavam por: 1| um horario mais abrangente,
2| proximidade com actividades comerciais, 3| informagdes municipais, 4| abertura aos
Domingos, 5| arte e exposigoes, 6| aluguer de videos e 7| maior variedade na oferta de
livros. O resultado foi a desconstrugdo da biblioteca tradicional num sistema com maior
permeabilidade e com poucas restricdes ao nivel da sua utilizagao. Posto isto, 0s servi¢os a
oferecer em qualquer /dea Store, para além dos servigos habituais passariam pela introdugao
de salas de estudo com vista a formagdo de adultos, acesso publico a internet ou zonas
infantis.

Este tipo de programa pretende dar resposta a necessidades analogas aquelas encontradas
na realidade de Xabregas, pelo que a Fabrica da Samaritana acolhera uma biblioteca a imagem
destas “lojas de ideias” que se encontram em Londres. Além disso, a auséncia deste tipo de
equipamentos nesta zona da cidade de Lisboa é notoria, bem como de comércio tradicional
- uma das razdes para as /dea Store funcionarem tao bem.

Para além do programa tradicional de biblioteca, o edificio albergard, também, um
restaurante, uma cafetaria, um auditorio, zonas de estudo e trabalho, de exposi¢ao e infantil.
A Fabrica da Samaritana passara a produzir um novo tecido, entrecruzando o conhecimento,
a informagao e a sociabilidade. O comércio tradicional proposto ocupara os edificios a oeste
da fabrica, parte integrante da sua expanséo de 1877. Estes corpos adquirem um caracter de
apoio face ao edificio principal da fabrica, papel que desempenharam durante a sua operagao
fabril. A antiga casa do Fiscal acolhera a administragdo de todo o complexo. O objectivo
primario deste complexo sera a de criar um polo semelhante aquilo que aconteceria nas
antigas casas do povo, um “farol” comunitario que Bruno Taut visionou como volkshaus.

PENSAR PROGRAMAR PROJECTAR

Cerca de 40% da populacdo de Whitechapel
¢ de origem bengali e apenas 24% de
populagdo branca britanica.
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Esquema estratégico da intervengdo
integrada do Vale de Chelas, salientando
a relacdo entre os diversos edificios e 0
percurso proposto




0 potencial de ligagdo reclamou a aptiddo do Vale de Chelas para acolher as quintas que
nele surgiram (aliadas obviamente a qualidades agricolas) e, mais tarde, o tecido industrial
desta zona da capital [v. capitulos 4.3 e 4.4].

Para além disso, a sua situacdo actual, desprovida de grande construgdo (ao contrario
do que sucede com o Vale da Avenida da Liberdade, por exemplo) garante a viabilidade do
surgimento de um novo “Pulméo Verde Oriental”. Com efeito, € neste sentido que, fruto de
um estudo requerido pela CML, o gabinete de arquitectura paisagistica NPK desenvolveu
0 conceito. No entanto, esta proposta antevé, num futuro ndo muito distante, um total
desrespeito pelo caracter industrial do vale e a sua restituicdo a uma situagao de natureza que
se considera descaracterizador e amputador das valéncias que esta estrutura verde poderia
oferecer a populagao. Para além disso, essa fabula rasa suscita dividas quanto a dois pontos
que parecem ser fundamentais: 1| a retirada da populagdo residente sem garantias de 2|
nao ocorréncia de construcdo descontrolada promovida pelos interesses imobiliarios pela
qualidade desta zona lisboeta. Reitera-se a importéncia da obra de Deolinda Folgado para a
compreensdo da relevancia do patriménio industrial ameagado por este plano.

Paracombater estas possibilidades sem com isso retirar as mais-valias que 0 “Pulmao Verde”
ira, certamente, trazer, a proposta desenvolvida estabelece uma situagdo de compromisso
entre a realizagao do Parque Urbano de Chelas, articulando duas estruturas pertencentes a
Estrutura Ecologica Municipal (PDML): o rio Tejo e o Parque da Bela Vista/Parque do Vale

PENSAR PROGRAMAR PROJECTAR

5.2.2| 0 novo
Parque Urbano
de Chelas
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Esquisso com proposta programética do
Vale de Chelas e sistema de azinhagas (a
amarelo) [2018]
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59]
perfil longitudinal da ciclovia proposta
1:50

60|

perfil longitudinal da ciclovia proposta em
situagdo de viaduto

1:50




da Montanha e a manutengdo da imagem industrial desta parte da cidade, tomando como
referéncia os casos de estudo referidos no ponto 4.2] . Assim sendo, defende-se a criagao
de um parque urbano de génese fundamentalmente linear [figura 57], tomando como eixo
regrador do seu desenvolvimento a linha de concordancia de Chelas, praticamente obsoleta.
0 aproveitamento dessa infra-estrutura permite a criagao de uma nova linha de metropolitano
ligeiro com possibilidade de ligagdo & Estagao de Santa Apolonia, a sul, e ao Aeroporto
Humberto Delgado (via Avenida Santo Condestavel), a norte. A possibilidade de convivio entre
uma linha de metropolitano ligeiro e outros meios de mobilidade suave viabiliza a existéncia
de um percurso pedonal e ciclavel que permite a criagdo de ligagOes de proximidade no
seu decurso, permitindo a transposigao do vale recorrendo a outra infra-estrutura basilar na
sua utilizagdo — as azinhagas. E de salientar a recuperacéo da produtividade vegetal do vale
através da sua reflorestagdo, recorrendo a espécies autoctones, como o ulmeiro ou o freixo,
em linha com a proposta desenvolvida pelo gabinete paisagista [figura 62].

Nesse aspecto, a inclusdo da Estrada de Chelas como eixo secundario permite criar
ligagOes nas vertentes opostas a da actual ferrovia, a sul da ETAR de Chelas e a Rua de Cima
de Chelas a norte.

0 programa funcional deste pulmao verde contempla, para além do sistema de transporte,
outras infra-estruturas e equipamentos para realizagao de actividades similares as encontradas
nos casos de estudo referidos anteriormente, para além dos programas existentes nas
grandes estruturas como é o caso da antiga Fabrica da Samaritana. Estas estruturas (e infra-
estruturas) sdo desenvolvidas na presente proposta de forma a perceber a importancia do
papel da disciplina da arquitectura na resolugdo de situagdes despoletadas pelo tragado da
linha férrea. Por essa razdo optou-se por desenvolvé-las apenas até a escala em que esse
tipo relagdes é possivel estabelecer.

0 tragado da estrutura ciclavel anuncia a reactivagdo das antigas azinhagas, um desenho
urbano impresso na topografia irregular do Vale de Chelas que evidencia a procura das
vertentes menos acidentadas no seu atravessamento. Intimamente aliada aos caminhos
pedonais, esta € uma das faces mais visiveis da intervengao urbana, marcada pela cor térrea
que pinta também as chaminés das fabricas tao caracteristicas do tecido industrial. A ciclovia
assume-se como infra-estrutura primaria da génese do percurso e, para além disso, adquire
um papel “infra-estruturador”. Para tal, recorre-se a um perfil que aglutina, além da ciclovia
em si, varios elementos infra-estruturais lineares, como rede de aguas pluviais e cablagens,
inspirada no modelo em teste em Giethoorn, Holanda. A localizagdo da ciclovia ao longo do
tragado do comboio ligeiro permite a infra-estruturagao daquele de uma forma eficiente e
mais econdmica caso a Sua reparagdo ou manutencdo sejam necessarias. Esta infra-estrutura
representa a velocidade intermédia na experienciacdo da paisagem urbana do vale.

53 http://dicionario.priberam.org/azinhaga
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azinhaga, do arabe az-zinaiqa, rua estreita,
refere-se a um caminho rastico estreito
aberto entre valados ou muros altos.*

Ulmts minor Salix alba
Ulmeiro Salgueiro branco

Alnus glutinosa Fraxinus
Amieiro angustifolia
Freixo

Populus alba
ciclovia Choupo branco

61
esquisso de conceito do perfil transversal
do percurso ao longo do Vale

162

Exemplos de espécies arboreas indigenas
do Vale de Chelas
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axonometria da proposta para o viaduto da
Linha de Cintura de Lisboa, sobre o0 Vale
de Chelas




0 percorrer a pé oferece ao urbanita uma experiéncia mais proxima do parque, permitindo
pausas mais longas e momentos de surpresa mais lentos: a paisagem € apreciada através da
estaticidade do espectador.

A passagem do comboio traz a velocidade em que a paisagem ndo € estatica, mas
movimenta-se. A percepcdo do vale sofre uma compressao do tempo e a celeridade do
que esta proximo ocasiona a admiragdo mais prolongada do que esta longe. No comboio 0
contorno das linhas de festo (que ndo sdo s6 orograficas) ganha uma importancia que nao é
possivel percepcionar a velocidades mais baixas.

Apanhemos o novo metropolitano junto a Fabrica da Samaritana. Encontramo-nos sobre o
viaduto de Xabregas e € possivel contemplar o rio, ao longe a outra margem. Vé-se a infra-
estrutura natural a partir da infra-estrutura artificial. A viagem surpreende imediatamente;
entra-se no tunel da Madredeus [figura 64] e a paisagem desaparece, ndo permitindo mais
a relagao com o exterior. SO a velocidade se sente.

Ao sair do tunel para-se e na encosta surge uma chaminé & nossa direita - o elevador
urbano da Madredeus. A esquerda, a linha de festo do Alto de Sdo Jodo delimita a outra
encosta do Vale. Segue-se viagem a par com a ciclovia que entretanto surgiu e que sobe
subitamente, junto a linha, deixando ver a Fabrica Inacio de Magalhdes (outro icone da
arquitectura industrial presente no Vale de Chelas) antes de se atravessar para a outra
vertente do vale, junto a ETAR.

0 movimento cessa novamente numa zona onde é possivel vislumbrar quase todo o vale.
Olhando para sul, o rio afastou-se, a norte apareceu uma cidade que ainda ndo se tinha
revelado. E possivel ver um grande anfiteatro que tera emergido do esteiro que se prolonga
para as Olaias. Do lado oposto, os telhados configuram um segundo nivel da encosta em
direcgdo a Chelas.

A partir daqui, a paisagem movimenta-se mais lentamente; a amplitude do talvegue permite
ver a cidade que reveste as encostas em contraste com a linha de agua mais verdejante.
Nesta altura, a linha encosta-se a vertente e quando surge um novo acidente topografico a
esquerda, estanca-se a marcha. Abre-se uma praga frente a0 Mercado do Casal do Pinto,
quase invisivel na descida até a Estrada de Chelas. Mais a frente, uma rua eleva-se e aperta
0 percurso do comboio por alguns momentos para, de seguida, permitir ver um aqueduto
que ndo transporta agua [figura 63].

Quase a chegar ao destino, 0 metropolitano desacelera para descer a Calgada da Picheleira
e encontrar a zona baixa do vale, junto ao Convento de Chelas.
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|64
Esquisso da entrada do tunel da Madredeus,
a partir do viaduto
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Corte longitudinal do edificio proposto para
o Casal do Pinto

esc. original 1:500 -

66|
proposta urbana para a zona a este do PP
do Casal do Pinto
[pormenor]
esc. original 1:500




A experiéncia do percurso & em tudo diferente quando se anda a pé. A proximidade
permitird ver mais particularidades que a velocidade ndo proporciona. A partir deste
momento, ja ndo € a paisagem que Se movimenta, mas o transeunte.

Junto ao convento, percebe-se a sua importancia através da praga a sua frente (inundavel,
dada a situagdo de convergéncia de dois vales de dimensdo importante e a sua localizagdo
em leito de cheia). Para que tal acontega, € proposta a demoligdo dos edificios ai existentes -
maioritariamente oficinas e armazéns em elevado grau de degradagdo. O surgimento de um
novo volume de uso misto (habitagao e comércio) assegurara o realojamento necessario,
bem como a activacdo da praga. O caracter longitudinal da grande nave do Convento de
Chelas € reforgado pela orientacdo norte-sul deste vazio. No seu topo encontra-se a entrada
principal do Convento e a galilé da igreja conventual. A nascente, este vazio urbano passa a
ser delimitado pelo corpo do novo edificio proposto. A Estrada de Chelas age como separador
de duas realidades urbanas distintas: 1| uma praga de caracter monumental associada ao
Convento de Chelas e 2| um largo para usufruto de cunho mais informal, associado ao
comércio tradicional. Esta opgao advém da necessidade de, por um lado, garantir o caracter
de edificio de excepgdo da casa religiosa sem com isso desprover este espago dos “olhos
da rua™. O convento prolonga-se na direccdo do rio, a praca também, o percurso idem.

Caminhando nas cotas mais baixas, o sistema hidrico, numa sucessdo de bacias de
retencao, reassegura uma das fungdes primarias do Vale de Chelas. Pela Rua de Cima de
Chelas segue-se o caminho das quintas (como a do Sargento [figura 67]) e que permite
chegar as azinhagas de Chelas. Na vertente oposta, a Calgada da Picheleira leva, de novo,
ao Casal do Pinto. O aqueduto &, afinal, o novo Viaduto da Linha de Cintura de Lisboa. Os
pilares conformam arcos, numa alusdo aos aquedutos; uma ponte com o Vale de Alcantara,
com o mais fascinante de todos, o das Aguas Livres. A vegetacdo e o relevo conformam o
Parque do Casal do Pinto.

Seguindo mais para sul, no bairro do Casal do Pinto, 0s sucessivos desniveis sao a
integragdo de hortas urbanas no seu tragado; na vertente oposta do Vale de Chelas, existem
outras de caracter mais informal, dai 0 mercado. Para além da sua fungdo primaria, a presenca
de espagos de restauragdo assume-se como dinamizadora em horarios diversos daqueles
em que o mercado funciona. O empilhamento destes programas garante a transposigao das
cotas mais baixas para as mais altas, desde a rua Gualdim Pais até ao bairro do Casal do Pinto.
0 mercado torna-se num ponto nodal e num percurso, simultaneamente. O corpo edificado
torna-se numa escadaria, numa colina, numa ladeira que se casa com a orografia do parque
urbano. Descendo pela praga, cruza-se a Estrada de Chelas, cujo reperfilamento aproxima
as suas margens, suavizando o seu atravessamento e valorizando o comércio tradicional ja

54 Jacobs, J., 1992, p.35 e seguintes
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Quinta do Sargento ou “larguinhos

|68

Axonometria do volume proposto para
0 elevador urbano a norte do tnel da
Madredeus
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69|
Axonometria do volume proposto para o
Mercado do Casal do Pinto



existente. Esta transposigdo da rua - que hoje é estrada® - leva a zona inundavel, com uma
sucessao de bacias de retengdo atravessadas por caminhos que conduzem & encosta oposta
do vale e, por conseguinte, as azinhagas e hortas ai existentes. A abertura de clareiras nesta
zona do vale enfatiza a verdadeira dimensdo hidrica do vale, contrastante com a malha miuda
das azinhagas, vilas e becos que sobem a encosta de Chelas. Eventualmente, encontra-se a
ciclovia que sobe pela Rua de Cima de Chelas. A Azinhaga Planeta e o Bairro dos Alfinetes
estdo ja ali, mas é possivel descer em direc¢do a Quinta de Santa Catarina - uma das varias
que se encontram ao abandono [figura 70] ao longo deste percurso.

Onde o vale é mais encaixado, imediatamente a norte da ETAR, encontra-se o anfiteatro ao
ar livre. A paragem da linha de metro ligeiro possibilita a reconversao do aterro original numa
passagem urbana que une a cota da rua aquela do percurso pedonal e dinamiza as cotas
baixas com a introdugdo de comércio tradicional [figura 71]. A ocorréncia de actividades
ao ar livre como o cinema ou artes de palco potenciam o uso deste novo espago publico.
A restruturagdo da antiga Azinhaga do Carrascal (que terd dado origem a Rua do Sol a
Chelas) optimiza as relagdes da zona baixa do vale ndo s6 com a zona das Olaias, a poente,
mas também com a zona da Quinta de Santa Catarina através de uma passagem inferior (ja
existente).

A passagem do percurso para a encosta nascente do Vale faz-se pela ponte ferroviaria
existente junto a ETAR, recuperando-a e restaurando o seu papel de ligante, oferecendo
vistas desafogadas para o vale a norte e a sul. O caminho liga-se, entdo, ao final da Estrada
de Chelas, numa escadaria defronte a antiga Fabrica de Malhas de Inacio Magalhdes (que
ja se tinha visto na viagem anterior). Mais tarde, esta estrada presenteia-nos com a antiga
Tinturaia Portugalia, envolvida por um jardim de plantas tintureiras, numa alusdo a antiga
actividade industrial. Este edificio, actualmente abandonado, transformar-se-a num centro
de acolhimento a sem-abrigo, fungdo nobre desempenhada por uma estrutura dele proxima
que nao retne condigdes para tal. Dai, atravessando a Vila Emilia, chega-se novamente a
linha férrea. A vertente, bastante acentuada, é reconvertida num sistema de azinhagas novas,
abonando a favor das ligagdes ao Bairro da Madredeus. O elevador urbano reforga o papel
do percurso como ligante das duas margens do vale [figura 72].

Aqui, a ferrovia, o percurso pedonal e a ciclovia separam-se (fruto da violéncia da
topografia). Se se segue a pé, o caminho leva-nos pelas vilas operarias Amélia Gomes,
Morena e Dias, pelo Beco dos Toucinheiros. Pela ciclovia, segue-se pela Rua Gualdim
Pais ou pela Estrada de Chelas para subir ao Alto de Sdo Jodo. A ferrovia, por seu lado,
rasga a colina da Madredeus, reaparecendo junto a Fabrica da Samaritana, no viaduto
que tanto marca esta paisagem. Neste ponto as relagdes entre a fabrica e a infra-estrutura
consumam-se, transformando uma situagao de quase toque inconsequente numa simbiose

55 Domingues, A., 2010, p.
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[70
Palacio de Santa Catarina

[71

Esquisso da proposta para a zona do
anfiteatro ao ar livre, na zona mais encaixada
do vale

|72

Esquisso do elevador urbano proposto para
a zona da Vila Emilia
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73]
Maquete do Vale de Chelas
1:2.000




entre arquitecturas industriais. O sistema de passagens aglutina novamente 0 percurso
pedonal a ferrovia e penetra no corpo da fabrica, por dentro e por fora, estendendo-se para
0 seu interior no corpo norte, atravessando-a no corpo sul. E possivel, pela primeira vez,
estabelecer relagoes directas entre a arquitectura da unidade fabril e o viaduto.

0 Parque Urbano de Chelas estende-se, entdo, até ao rio, onde a topografia manipulada
pelo Homem permite criar um grande espago verde, recuperando a relagdo deste esteiro que
é 0 Vale com o Tejo. A imagem de Francisco de Hollanda [figura 74] serve de mote para esta
grande porta de entrada do vale. No caso da proposta, enfatiza-se, mais uma vez, 0 caracter
ecoldgico do parque, ainda que em convivio com duas das maiores infra-estruturas herdadas
do séc. XX - 0 porto de Lisboa e a Avenida Infante D. Henrique. Este vazio pretende criar o
desafogo necessario ndo so a passagem da agua em direcgdo ao rio, através de um sistema
de bacias de retengdo que permitam retardar a chegada desta ao leito do Tejo, mas também
um enquadramento cénico da entrada do vale; recorre-se a presenga do Convento da
Madredeus, do Palacio dos Marqueses de Nisa, do Convento de Sdo Francisco de Xabregas
e, claro, do viaduto de Xabregas para encabegar a praca a Oriente, preconizada por Francisco
de Holanda.

PERCURSOS (IM)PROVAVEIS EM
INFRA-ESTRUTURAS DE TRANSPORTE
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[74

Lembranca dos Pagos de Enxobregas e
Parque, desenho de Francisco de Holanda
inserto na Da Fébrica Que Falece a Cidade
de Lisboa (obra escrita em 1571) in
Folgado, 1999, p.26
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A intervengdo no sitio da Fabrica da Samaritana norteia-se, em grande medida, pela
presenca edificada fruto da expansao de 1887.

Nessa medida, o primeiro grande gesto passa pela recuperagdo da volumetria resultante
dessa época, numa tentativa de reactivagao do sistema produtivo, ainda que numa nova logica
funcional [figura 75]. A par disso, a demoli¢do de alguns volumes assume-se Como um risco
ponderado, mas sobretudo clarificador da realidade do final do séc. XIX. Da anulagdo das
intervengdes do séc. XX resultam marcas que devem promover a ligagdo do volume principal
da fabrica a sua envolvente. O caso mais flagrante sera, porventura, a abertura da escadaria
publica que estabelece a relagdo entre o vazio defronte o corpo longitudinal e o viaduto de
Xabregas. Esta opgdo permite, para além dessa relagdo directa, a valorizagao de um elemento
primordial na identidade da Fabrica da Samaritana - a chaminé e a casa das maquinas,
agora transformada num local de reencontro social, aliado a meméria da unidade fabril;
este espago transformar-se-a num restaurante onde acontecera a exposicao permanente da
historia da Samaritana.

No corpo original da fabrica surge uma nova area de produgao (desta vez de conhecimento)
recuperando a inspiragdo das /dea Stores de Londres, como ja referido. O volume sul
contém ndo sO a fungdo de biblioteca tradicional, mas também zonas de consulta mais
informal, compra e venda de livros, bem como uma cafetaria que contempla o viaduto, o
rio Tejo e a outra margem. A intervengdo neste volume tende a preservar a configuragao
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original da unidade fabril, respeitando a métrica da estrutura original, em estreita relagao
com a disposigdo dos vaos das fachadas. Ao transpdr-se a fachada neste volume chega-se a
um espago de transicdo que contém as circulagdes verticais mais dramaticas. A escadaria é
adossada a fachada sem, no entanto, Ihe tocar verdadeiramente criando um “entre” o exterior
e o interior, 0 antigo e 0 novo. A verdadeira entrada da biblioteca encontra-se depois desta
camara, ainda que a superficie envidragada permita o vislumbre do novo espago. Alias, essa
caixa de vidro que se ajusta a pré-existéncia afirma a condigdo introspectiva da biblioteca
tradicional, uma vez que se situa “protegida” do mundo exterior pela pele da fachada original.
No seu interior, a biblioteca organiza-se de acordo com a métrica herdada da estrutura da
fabrica, recuperando o ritmo da fachada. Dentro deste ritmo encaixam-se dois modulos que
configuram a sua infra-estruturacao (leia-se instalagdes sanitarias, neste caso), bem como as
comunicagoes verticais (escadas técnicas e elevadores). A sua condigdo infra-estrutural dita
que estes volumes se repitam em todos os pisos de forma idéntica. A criagdo de volumes
proprios para a infra-estrutura reforca, uma vez mais, a sua importancia no exercicio de
projecto. Ao contrario dos pisos inferiores, o da cafetaria permite-se abrir-se ao exterior, a
sul, onde sdo valorizadas as relagdes visuais com o rio Tejo, 0 viaduto e a chaminé.

0 volume a norte alberga fungdes mais polivalentes que, embora integrantes da biblioteca,
adquirem uma maior autonomia, como é o0 caso do auditorio. Contido também ele numa
caixa, desta feita inclinada, o seu desvao da lugar a uma recepgao partilhada com a zona
expositiva, localizada numa posigao central. O corpo do auditorio, por sua vez, oferece
possibilidades de se abrir para uma outra zona polivalente, que podera acolher eventos
festivos como bailes tematicos ou actividades de grupo. A inclinagdo do corpo do auditorio
cria uma subida suave para o Ultimo piso, onde as pausas sdo pequenas zonas de trabalho,
mas que também adquirem um carécter de convivio, dada a sua informalidade. No dltimo
piso deste corpo sucedem-se varios espacos de trabalho de cariz mais privado, separados
por painéis amoviveis; esta valia admite o uso deste espago em regime totalmente privado,
podendo articular-se directamente com a cafetaria do volume sul. A polivaléncia destes
espacos permite utilizagbes mais diversas e a posicdo central do auditério permite criar
diferentes relagbes com os espagos circundantes. O espago expositivo & marcado por um
triplo pé-direito que permite contemplar a estrutura metalica e os atravessamentos criados
pelo percurso que penetra a fabrica.

A'intervengdo pauta-se, sobretudo, pela manutencao da logica espacial da fabrica original,
dada pela métrica estrutural que imprime a imagem que se conhece hoje. Por essa razdo, a
recuperagao das fachadas da-se pela sua conservagao, passando pelo seu reforgo estrutural.
A estrutura da unidade fabril, entretanto ruida, é reposta recorrendo a uma reticula metélica
que reutiliza as cicatrizes da anterior nos paramentos exteriores. No entanto, nos casos onde
a accdo humana dilacerou estas fachadas, opta-se pela reinsergao da métrica original através
da utilizagdo de novos materiais que evidenciem a macula antropogénica, como forma de
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alerta para o perigo de acgOes ndo ponderadas. No caso das caixas infra-estruturais, a
escolha de materiais passa pela evidenciacdo da sua condigao de novo. A solugdo utiliza
materiais leves, como 0 gesso cartonado, apoiado por uma subestrutura metalica; o
objectivo principal desta preferéncia decorre da possibilidade de reverter a sua colocagao.
Nas restantes situagdes opta-se por uma laje colaborante, pelas solicitagdes decorrentes da
funcdo de biblioteca. Esta solugdo permite uma utilizagao da estrutura metalica priméria sem
problemas de criagdo dos vazios para a presenga das caixas infra-estruturais.

No caso dos revestimentos opta-se pelo uso da madeira ndo so pelas suas qualidades
estéticas, mas também ao nivel do conforto ambiental. Os téxteis tém presencga ao nivel
dos tectos por duas razées principais: 1| a referéncia a fungao original da fabrica - fiagdo de
algoddes e 2| o facil acesso as infra-estruturas técnicas ai situadas.

0 sistema de coberturas baseia-se num modulo que se integra na métrica estrutural
original, reforgando-a mais uma vez. Este modulo assume-se como um elemento novo, pelo
que ¢ constituido por painéis aparentes em betdo. O tema do betdo governa, de resto, as
novas intervengoes em todo o complexo da fabrica, evidenciando a sua natureza industrial
numa linguagem contemporanea. Desse modo, as edificagdes a poente da fabrica receberdo,
também, uma imagem unificada dada pela escolha de multiplos desse modulo de cobertura
contrastando com a realidade diversificada que, originalmente, compds todo o complexo
fabril.

Como ja foi referido, a teméatica do percurso subentende uma “explosdo” do edificio para
além dos seus limites. Por essa razdo, 0s percursos internos da Fabrica da Samaritana
estendem-se para além dos limites impostos pelas suas fachadas. Alids, hd& momentos
em que essa relagdo interior/exterior é ténue, como a antecdmara que leva ao volume da
biblioteca ou a situagdo de triplo pé-direito. Neste caso, poder-se-4 afirmar que ha interiores
mais interiores que outros; o auditorio é um interior mais interior que a sala de exposigoes,
sem que isso signifique que estamos num espago privado. A radiagdo do percurso que
se pretende enfatizar €, entdo, na direccdo do viaduto, 0 que acontece em duas situagoes
distintas: 1| a escadaria que nos permite aceder directamente da praga para a estagao terminal
do comboio ligeiro e 2| a passagem pedonal que liga a fabrica ao Beco dos Toucinheiros.
Estes caminhos sdo a metdfora das novas azinhagas, em que 0S muros sao 0 proprio
edificio. A relagdo com a linha férrea é trazida, sobretudo, através da utilizagao dos perfis
metalicos e das travessas recicladas. Estes elementos ddo corpo ao mobiliario urbano que
se repete ao longo do parque urbano como os bancos, as paragens de autocarro, as pontes
e passadicos ou a iluminagdo publica. Deste modo, pretende-se salientar a importancia
da repeticdo na criagdo de uma linguagem coerente e, consequentemente, unitaria ou até
identitaria. Desse ponto de vista, para além destes elementos, a utilizagdo de materiais como
0 betdo cofrado /n situ e o tijolo burro reportam ao imaginario industrial que se pretende
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manter, desempenhando papéis distintos quando sdo empregados. Posto isto, o betdo esta
sempre associado ao novo, como metéafora da inddstria contemporanea; o tijolo representa
a memoria industrial, estando presente na marcagdo dos elementos verticais do parque,
como acontece no elevador urbano da Madredeus numa reinterpretagdo das chaminés
fabris; as travessas de madeira recuperam o imaginario da ferrovia, pontuando a paisagem
numa alusdo a relagdo directa entre o elemento natural que é a madeira e a tecnologia do
transporte.

E importante entender o papel da Fabrica da Samaritana como parte de um sistema
maior, regrado por este percurso do vale. A expansao para fora dos seus limites é notéria
imediatamente na sua relagdo com o edificado mais proximo, ndo s por via da simbiose
programatica, mas pela linguagem arquitectonica adoptada. Esta sensagdo acontece em
todas os pontos nodais propostos para o percurso.

Conforme ilustrado no sub-capitulo 5.2.2, a partida e chegada do parque - e do percurso
a si associado - surgiu da necessidade de olhar para esta casca abandonada, mas com
um imenso potencial. A forte relagdo com o viaduto ditou que as vivéncias da populagao
residente se expandissem pelo tragado da linha férrea, glorificando a sua presenga no vale
através de uma requalificagdo que visa a sua afirmagdo enquanto patriménio daquela parte
da cidade.

Cada momento deste caminho, desta viagem ao imaginario industrial convidam a uma
pausa; cada pausa € diferente da anterior, mas fala a mesma lingua.

PENSAR PROGRAMAR PROJECTAR

1113












consideracoes finais






A partida deste trabalho da-se pelo desconforto da co-existéncia indiferente de elementos
basilares da cidade: a infra-estrutura e o edificado. N&o ha cidade sem edificios, mas também
ndo ha cidade sem infra-estrutura. O presente trabalho procurou perceber até que ponto esta
co-existéncia se pode transformar em alianga, em simbiose.

Na sua acepgdo mais lata, infra-estrutura pode significar muitas coisas, pelo que a
clarificagdo deste conceito carece de associagdes adicionais para que se possa operar sobre
ele de forma ponderada e eficiente. Desde o caminho a rede de esgotos, passando pela
rua, pela ferrovia ou pela “auto-estrada de informagdo”, as infra-estruturas de transporte
representam uma das faces mais visiveis da cidade pos-revolugdo industrial, ainda que
sua presenca Seja envolta em limites ndo muito definidos quanto as suas vantagens e
desvantagens. As infra-estruturas sdo, por isso, 0 “elefante na sala” que € a cidade. Se
por um lado representam uma forma eficaz de deslocar-se no meio urbano, muitas vezes
reivindicam uma posicdo agressiva no que diz respeito & sua envolvente mais proxima.
Recuperando as palavras de Jodo Nunes, o “futuro tem a ver com a tomada de consciéncia
da espacialidade da infra-estrutura como instrumento de construgdo da paisagem™® Para
mais, a recuperagdo de estruturas desta natureza tem comprovado que podem actuar como
dinamizadores da vida urbana, recorrendo a ideia de percurso, muito associada a sua génese
linear. A consciencializacdo das qualidade patrimoniais das infra-estruturas de transporte,
mais particularmente da ferrovia, releva o seu interesse enquanto objecto de estudo.

56 Nunes, J., 2017
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Em segundo lugar, a heranga industrial exorta a necessidade de repensar partes da
cidade ndo com vista a sua alteragdo profunda, mas como parte integrante de dois tecidos
fundamentais: o urbano e o social. A Fabrica da Samaritana é disso exemplo e encontra-
se numa situagdo geografica que antevé grandes alteragdes. Por essa razdo, o trabalho
apresentado reveste-se de pertinéncia quando atentamos no papel que a academia deve ter
na chamada de atencdo para estas situagdes. A procura de um programa que nao exclua
0s habitantes locais conflui para o entendimento do “valor social [do patriménio industrial]
como parte do registo de vida dos homens e mulheres comuns [...] [que lhes confere] um
importante sentimento identitario™".

A proposta apresentada vai ao encontro destas tematicas ao reunir valéncias de cariz
comunitario para a populagdo local com outras de natureza mais funcional ao servi¢o da
cidade, passando pelo lado ludico que essa mesma cidade deve oferecer. Por sua vez esta
componente recreativa, quando aliada ao sistema ecoldgico do Vale de Chelas, adquire
contornos maiores e bastante medigticos como a defesa do patrimonio ambiental.

A solugdo integrada da reabilitagdo da Fabrica da Samaritana visa a sua recuperagdo como
motor de uma nova centralidade para Xabregas combinado com a revitalizagdo de uma outra
estrutura industrial - o caminho-de-ferro. Esta simbiose produz um sistema impar, onde 0s
limites da unidade fabril se estendem por um percurso desmultiplicado em varios momentos
e, portanto, com sinergias que ndo seriam possiveis anteriormente. Essa extensao articula-
se de formas diversas com a envolvente proxima numa procura de solugdes arquitectonicas
que permitam o usufruto pleno das suas valéncias de vaso comunicante. Desta forma, as
respostas encontradas sdo tdo variadas quanto as situagdes de confronto entre a linha e a
cidade. A praga, 0 mercado, o anfiteatro, o elevador urbano e as “novas azinhagas” preconizam
solugdes apenas possiveis por via da arquitectura, ainda que associadas a elementos com
uma implantagdo a escala da cidade.

A importancia do estudo do percurso na arquitectura, aliado a reabilitagdo industrial e a
condigdo ecologica de um vale em territorio urbano aglutina as principais problematicas da
cidade do séc. XXI.

A alianga entre infra-estrutura de transporte e edificado é so tdo possivel aquando da
introdugdo do primeiro na mesma esfera do segundo. A valorizagao do patriménio industrial
SO € possivel quando se tomar consciéncia que nao é diferente do patrimonio historico. A
valorizagao do percurso so existira quando se pensar nele nao como estrada, mas como
caminho.

57 TICCIH, 2003, p. 02
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Folha 01
Esquema de apresentacdo dos painéis | s. escala

Folha 02
Painel 01 | tamanho original: 841Tmm x 891mm

Folha 03
Painel 01 | tamanho original: 841Tmm x 891Tmm

Folha 04
Painel 02 | tamanho original: 2523mm x 891mm

Folha 05
Painel 03 | tamanho original: 2523mm x 891mm

Folha 06
Painel 04 | tamanho original: 1682mm x 891mm

Folha 07
Painel 05 | tamanho original: 1682mm x 891mm

Folha 08
Painel 06 | tamanho original: 841Tmm x 891mm

Folha 09
Painel 06 | tamanho original: 841Tmm x 891Tmm

Folha 10
Painel 07 | tamanho original: 841Tmm x 891mm

Folha 11
Painel 07 | tamanho original: 841Tmm x 891mm
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