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RESUMO

O trabalho da continuidade a investigagdo iniciada na
Unidade Curricular de Projeto Integrado lll, realizada no 1°
semestre do 5° ano. O foco desta etapa foi o desenvolvimento
de um plano urbano para o territério atualmente ocupado pelo
Aeroporto Internacional de Lisboa Humberto Delgado,
considerando a sua futura desativacao. Partindo do tema “A
Cidade que Cose Cidade”, o objetivo principal do grupo foi
conectar as periferias adjacentes ao aeroporto com um novo
planeamento urbano, promovendo uma integracao efetiva
entre as comunidades e os territérios fragmentados.

A primeira analise ao local revelou a necessidade urgente de
melhorar a circulacdo e a acessibilidade na area, dado o
histérico de barreiras fisicas e funcionais causadas pela
presenca do aeroporto. Nesse contexto, a proposta de um
terminal rodovidrio emerge como uma solugdo estratégica
para facilitar a mobilidade urbana, atendendo as novas
dindmicas de deslocamento.

O terminal rodoviario assume um papel essencial, dado o
crescente uso de meios rodovidrios como transporte
interurbano. O equipamento funcionara como nd articulador,
ajudando a conectar Lisboa ao restante pais e a sua regiao
metropolitana. Além disso, este terminal seré projetado para
dialogar como o novo plano urbano, criando acessos diretos
as principais vias da cidade.

O equipamento serad sustentado por uma abordagem que
combina funcionalidade e qualidade espacial, promovendo
um fluxo eficiente de passageiros e veiculos, enquanto se
integra ao contexto urbano do territdrio. Ao conectar o novo
equipamento as necessidades de mobilidade
contemporaneas, o projeto procura contribuir para a coeséao
do tecido urbano e para a criagcdo de uma cidade mais
integrada.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana, Aeroporto Internacional
de Lisboa Humberto Delgado, Terminal Rodoviario



ABSTRACT

This work continues the research initiated in the Integrated
Project lll course, carried out during the first semester of the
fifth year. The focus of this phase was the development of an
urban plan for the territory currently occupied by Humberto
Delgado Lisbon International Airport, taking into account its
planned deactivation. Based on the theme “The City that
Stitches the City”, the main goal of the group was to connect
the peripheral areas adjacent to the airport through a new
urban planning strategy, promoting effective integration
between communities and fragmented territories.

The initial site analysis revealed an urgent need to improve
circulation and accessibility in the area, given the historical
presence of physical and functional barriers caused by the
airport. In this context, the proposal for a bus terminal
emerges as a strategic solution to facilitate urban mobility,
addressing the new dynamics of movement and transport.

The bus terminal plays a key role, given the growing reliance
onroad-based modes of interurban transport. The facility will
function as a connecting node, helping to link Lisbon with the
rest of the country and its metropolitan region. Furthermore,
this terminalis designed to interact with the new urban plan,
creating direct connections to the city's main roads.

The facility will be supported by an approach that combines
functionality with spatial quality, promoting an efficient flow
of passengers and vehicles while integrating with the urban
context of the area. By aligning the new infrastructure with
contemporary mobility needs, the project aims to contribute
to the cohesion of the urban fabric and the creation of a more
connected city.

Keywords: Urban Mobility, Humberto Delgado Lisbon
International Airport, Bus Terminal



VI



INDICE GERAL

Agradecimentos
Resumo

Abstract

indice geral
indice de figuras
Introducao
Mobilidade Urbana

1.1. Mobilidade como Estrutura Urbana

1.2. Terminais como Elementos de Transicdo e Reconexao Urbana

O Novo Plano Urbano do Aeroporto de Lisboa
2.1. Enquadramento Territorial

2.2. O Fim do Aeroporto e Potencial Regeneracao
2.3. “Cidade que Cose Cidade”

O Terminal Rodoviario

3.1. O Lugar: Relagbes Fisicas e Simbdlicas

3.2. Mobilidade e Fluxo

3.3. Qualidade Espacial e Funcionalidade

3.4. Construtividade e Materialidade
Consideracgoes Finais

Bibliografia

Anexos

Vi

Vil
Vil

10
13
17
19
22
28
37
40
44
47
51
57
61
64



INDICE DE FIGURAS

Il. Mobilidade Urbana

Figura 1. Fotografia das “viae” romanas
Fonte: https://viasromanas.pt/vrhist.html

Figura 2. Fotografia da estacéo de Liege-Guillemins
Fonte: https://calatrava.com/projects/guillemins-tgv-railway-station-
liege.html?view_mode=gallery&image=3

Figura 3. Representacao da inauguragao da primeira linha de ferro em Portugal
Fonte: https://restosdecoleccao.blogspot.com/2011/05/inauguracao-dos-
caminhos-de-ferro-em.html

Figura 4. Fotografia de um congestionamento automovel
Fonte: https://www.autoescolamodelosbc.com.br/author/softcia/page/58/

11l. O Novo Plano Urbano do Aeroporto de Lisboa

Figura 5. Fotografia da Praga do Aeroporto, 1961
Fonte: https://lisboadeantigamente.blogspot.com/2017/12/praca-do-aeroporto-
vulgo-rotunda-do.html

Figura 6. Vista aérea do lado norte do Aeroporto de Lisboa, 1967

Fonte: https://www.flickr.com/photos/anaaeroportos/4647429512/in/photostream/

Figura 7. Reprodugéao da primitiva area da freguesia dos Olivais
Fonte: https://www.wikiwand.com/pt/articles/Olivais_%28Lisboa %29

Figura 8. Ortofotomapa do Aeroporto de Lisboa e envolvente préxima (sem
escala)
Fonte: Google Maps, adaptado pelo autor

Figura 9. Esquema de possiveis ligagdes viarias no terreno do Aeroporto de
Lisboa (sem escala)
Desenho do autor

Figura 10. Fotografia do Aeroporto de Tempelhof depois do
planeamento urbano, 2014

Fonte: https://www.archdaily.com/510044/tempelhof-plans-denied-by-
berlin-voters

VIl

10

11

14

19

20

21

22

23

25



Figura 11. Fotografia da High Line em Nova lorque, 2019
Fonte: https://ny.curbed.com/2019/5/7/18525802/high-line-new-york-
park-guide-entrances-map

Figura 12. Planta do Plano Urbano desenvolvido pelo grupo
Fonte: https://lisboadeantigamente.blogspot.com/2017/12/praca-do-
aeroporto-vulgo-rotunda-do.html

Figura 13. Esquema de ligacdes possiveis entre as periferias do
aeroporto (sem escala)
Desenho do autor

Figura 14. Esquema de ligagoes possiveis entre as periferias do
aeroporto (sem escala)
Desenho do autor

Figura 15. Plantas e cortes dos varios tipos de vias no plano urbano
(sem escala)
Desenho do autor

Figura 16. Diagrama do edificado
Desenho do autor

Figura 17. Diagrama de pisos
Desenho do autor

Figura 18. Diagrama do tipo de edificado
Desenho do autor

Figura 19. Diagrama de espacgos verdes
Desenho do autor

Figura 20. Fotografia do Parque florestal de Monsanto
Fonte: https://viagensasolta.com/guia-rapido-para-visitar-o-parque-
florestal-de-monsanto/

Figura 21. Fotografia do Parque Urbano do Jamor

Fonte:
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Parque_Urbano_do_Jamor_by
Juntas_33.jpg

Figura 22. Ortofotomapa do Parque Industrial e Tecnolégico de Evora
Fonte: Google Maps, adaptado pelo autor

26

28

29

30

30

31

31

31

32

32

32

33



Figura 23. Vista aérea do Parque Industrial e Tecnolégico de Evora
Fonte: https://www.cm-evora.pt/locais/zona-industrial-almeirim-norte-

evora/

IV. O Terminal Rodoviario

Figura 24. [Alcado sul, esc. 1:500]
Desenho do autor

Figura 25. Vista Aérea do Terminal Intermodal de Campanha
Fonte:

Figura 26. [Planta de implantacéao, esc. 1:1000]
Desenho do autor

Figura 27. [Planta esc. 1.500]
Desenho do autor

Figura 28. [Axonometria, esc. 1:500]
Desenho do autor

Figura 29. [Algcado Nascente, esc. 1:250]
Desenho do autor

Figura 30. [Corte Longitudinal AA’, esc. 1:50]
Desenho do autor

Figura 31. [Planta cota 103, esc. 1.250]
Desenho do autor

Figura 32. [Planta cota 110, esc. 1.250]
Desenho do autor

Figura 33. Referéncia para a cobertura ajardinada

Fonte: https://www.archdaily.com/938939/bendigo-hospital-silver-thomas-
hanley-plus-bates-smart/5eb198f6b35765d8fd0002c6-bendigo-hospital-

silver-thomas-hanley-plus-bates-smart-photo?next_project=no

Figura 34. [Algcado Poente, esc. 1:250]
Desenho do autor

Figura 35. [Planta cota 113, esc. 1.250]
Desenho do autor

33

40

41

42

43

44

45

46

47

48

49

49

50



Figura 36. [Corte longitudinal AA’ esc. 1:250]
Desenho do autor

Figura 37. [Corte transversal BB’ esc. 1:250]
Desenho do autor

Figura 38. Referéncia para a estrutura metalica branca
Fonte: https://www.tps.com.pt/portfolio/tecnico-innovation-center-ist/

Figura 39. [Corte transversal CC’, esc. 1:250]
Desenho do autor

Figura 40. Referéncia para a escada suspensa
Fonte: https://www.metalocus.es/en/news/structural-force-torcuato-di-
tella-university-edificio-saenz-valiente-josep-ferrando

X

50

51

52

52

53



“E o lugar que sugere a arquitetura. Nao ha invencéo, sé um encontro.”
— Alvaro Siza
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INTRODUGAO






O presente trabalho desenvolve-se a partir de uma reflexao
sobre o papel da mobilidade na cidade contemporanea e
sobre o modo como as infraestruturas de transporte podem
ser elementos estruturantes do territério urbano. Mais do
que uma infraestrutura, os terminais de transporte tém o
potencial de se afirmar como pecas de reconfiguragao
urbana, capazes de articular fluxos, gerar novas
centralidades e proporcionar espagos de permanéncia com
qualidade.

O projeto desenvolvido insere-se no territério atualmente
ocupado pelo Aeroporto Internacional de Lisboa Humberto
Delgado, cuja desativagao futura abre a possibilidade de
reconverter uma area extensa e fragmentada. Com base
nesse cenario, propds-se, no ambito da Unidade Curricular
de Projeto Integrado lll, lecionada pelo professor Tiago Mota
Saraiva a turma do 5.°D, um plano urbano que visa costurar
os bairros envolventes, Olivais, Encarnagdo, Camarate e Alta
de Lisboa, através de uma nova estrutura vidria onde a
mobilidade, o espaco verde e 0s equipamentos publicos sdo
elementos articuladores. Neste plano, o terminal rodoviario
surge como uma pega-chave: ndo apenas ponto de entrada
e saida da cidade, mas também espaco de permanéncia, de
encontro e de transicdo com qualidade espacial.

Ainvestigacao desenvolvida procura responder a trés
questodes:

e Qual o impacto que uma infraestrutura como um
terminal rodovidrio pode ter na reconfiguragao da
mobilidade urbana e na regeneracdo (ou néo) do
territério onde se insere?

e De que maneira o terminal rodoviario pode tornar-se
um espaco mais convidativo e agradavel, sendo um
lugar de passagem e circulagdo intensa?

e Quais os beneficios funcionais, psicolégicos e
ambientais que a integracdo de um espacgo verde
complementar pode trazer para o desenho e a
experiéncia dos utilizadores do terminal?



Estas questbes exigem um pensamento que va além da
resposta programatica, reconhecendo que a experiéncia do
utilizador, o conforto e a qualidade do ambiente construido
sao tao importantes como uma facil compreensao espacial.

Com base nisso, definem-se os seguintes objetivos:

Articular o projeto do terminal com uma visdo mais ampla de
cidade, entendendo-o como parte ativa de uma estratégia de
regeneracdo urbana sustentada na mobilidade, na
integracao paisagistica e na reorganizagao do territorio;

Desenvolver um projeto de um terminal rodovidrio que
responda as exigéncias funcionais da mobilidade
contemporanea, mas que também valorize o conforto, a
compreensao espacial e a permanéncia;

Investigar o modo como a introdu¢éo de elementos naturais,
nomeadamente um espaco verde complementar, pode
qualificar a experiéncia dos utilizadores e tornar o terminal
um lugar de permanéncia e nao apenas de passagem;

Definir as necessidades dos utilizadores, considerando o
bem-estar, a orientacédo, a acessibilidade e o ritmo como
fatores essenciais no desenho;

Explorar a ambiguidade dos espacos de circulagcdo como
possiveis espagcos de pausa e contemplacdo, mesmo em
contextos de intensidade e fluxo constante.



A metodologia adotada cruza investigagao tedrica e pratica
projetual. A base conceptual do trabalho apoia-se em
autores como Henri Lefebvre, Peter Hall, John Urry, Sola-
Morales ou Kasarda, que abordam temas como mobilidade,
producao do espaco, regeneragao urbana e apropriagao do
territério. Complementa-se este enquadramento com a
analise de casos de estudo relevantes, como o Terminal
Intermodal de Campanha, no Porto, onde se verifica uma
articulacao entre funcionalidade e sensibilidade urbana.

A tese estrutura-se em 3 capitulos. O primeiro capitulo
apresenta o enquadramento tedrico da mobilidade urbana e
discute o papel dos terminais enquanto elementos de
transicdo e reconexado territorial. O segundo capitulo
introduz o plano urbano proposto para o territério do
aeroporto, estruturado com base numa légica de costura
territorial e criagdo de novas centralidades. O terceiro
capitulo constitui o foco principal do trabalho, o
desenvolvimento do projeto do terminal rodoviario em
detalhe, abordando a relacdo com o lugar, os fluxos, a
funcionalidade, a qualidade espacial e a materialidade.

Por fim, as consideragdes finais da investigacao, refletindo
sobre o papel deste tipo de infraestrutura na construgao de
uma cidade mais integrada, habitavel e atenta a experiéncia
dos seus utilizadores.

Como breve nota a esta introdugéo, resta ainda informar que
a referenciacéao foi feita segundo a norma de APA 7.






I. MOBILIDADE URBANA

1.1 MOBILIDADE COMO ESTRUTURA URBANA
1.2 TERMINAIS COMO ELEMENTOS DE TRANSICAO E RECONEXAO URBANA






Neste capitulo, procura-se abordar a mobilidade ndo apenas
como um sistema técnico ou funcional, mas como um
fendbmeno urbano que estrutura, organiza e influencia
profundamente a vida nas cidades.

A primeira parte incidira sobre uma breve contextualizagao
historica, desde os modelos pedonais da Antiguidade até as
formas contemporaneas de deslocagdo. Pretende-se
mostrar como a mobilidade sempre esteve no centro das
transformagdes urbanas, ora como motor de expansao, ora
como reflexo de novas formas de viver e habitar o territério.

O objetivo ndo é fazer uma cronologia exaustiva, mas sim
destacar os momentos-chave em que as mudangas nos
modos de transporte alteraram radicalmente a forma da
cidade e a sua estrutura social. Comisso em mente, explora-
se a mobilidade enquanto conceito dindmico, que foi
adquirindo novos significados ao longo do tempo, sobretudo
a partir do século XX, quando passou a ser vista também
como uma questio de acesso, de poder e de justi¢ca social.

Depois de analisada a evolugcdo da mobilidade enquanto
componente determinante da forma urbana, o seguinte
capitulo centra a atengao naquilo que a torna possivel de
forma concreta: as infraestruturas. Foca-se especialmente
nos terminais rodovidrios. Estes sdo espacos onde se
cruzam fluxos e ritmos distintos, e onde a mobilidade deixa
de ser apenas movimento para passar a ter impacto direto
no tecido urbano. Serdo discutidas as suas implicagbes
urbanas e sociais, bem como o seu potencial enquanto
interfaces de transformacao e reconexao territorial. Através
de exemplos concretos sera possivel perceber de que forma
estas infraestruturas podem contribuir para recentrar zonas
descontinuadas da cidade, reforcar ligacbes e promover
novas centralidades.

Por fim, serad feita uma sintese dos temas abordados,
reunindo os principais contributos discutidos ao longo do
capitulo e comecando a estabelecer ligagbes com a
componente pratica do projeto.



Figura 1. Fotografia das “viae”

romanas

MOBILIDADE COMO ESTRUTURA URBANA

“The city is the projection of society on the ground, and urban
space is the product of social relationships” (Lefebvre, 1991,
p.38).

A palavra “mobilidade” tem origem no latim mobilitas, que
significa movimento, capacidade de se mover ou de ser
movido com facilidade. Inicialmente, o termo era mais
comum em contextos ligados a filosofia ou a fisica, mas foi ja
no século XX que comecou a ganhar peso noutros dominios,
nomeadamente nas ciéncias sociais € no planeamento
urbano. Hoje, quando se fala de mobilidade, ja ndo se pensa
apenas no ato fisico de deslocar pessoas ou bens, mas
também na forma como isso influencia e organiza a propria
vida nas cidades. John Urry (2007), resume bem esta ideia
quando descreve que a mobilidade ndo dizapenasrespeito ao
movimento fisico, mas a organizacao davida social através do
movimento.

Ao longo da histéria, a forma como nos deslocamos e a
estrutura das cidades sempre estiveram ligadas. Na
Antiguidade, por exemplo, o tragado das cidades respondia
quase exclusivamente as necessidades dos pedes e a
proximidade entre funcdes basicas. Roma é um exemplo
marcante, onde as “viae” romanas, mais do que simples
estradas militares, eram verdadeiras estruturas de ligacao
entre zonas distintas do Império, tanto para fins comerciais
como administrativos. Nicholas Purcell descreve que a
mobilidade era parte integrante do urbanismo romano.

“The Roman viae were not just roads but arteries of empire,
shaping urban and economic life.” (Purcell, 1990, p.112).

10



Com a Revolugéao Industrial, tudo se alterou. A chegada do
comboio no século XIX mudou radicalmente a forma como
as cidades se expandiam e organizavam. Deixou de ser
necessario viver préximo do trabalho ou do centro para se
conseguir l& chegar com facilidade. Essa transformagéo
levou a separagao entre zonas residenciais, industriais e
comerciais, e ajudou a formar o que Peter Hall (1988), viria a

chamar de “cidade industrial moderna”, um modelo urbano
estruturado por redes de transporte cada vez mais
complexas.

No século XX, o automodvel veio acelerar ainda mais estas
mudancas. A popularizagdo do carro promoveu uma
dispersado acentuada dos tecidos urbanos e o crescimento
dos suburbios, que passaram a depender quase
exclusivamente do transporte rodovidrio. Esta forma de
expansao contribuiu, por um lado, para a fragmentagao das
cidades e, por outro, para uma maior desigualdade no
acesso a mobilidade. Como refere David Banister (2002), a
cidade passou a ser desenhada em fungédo do movimento, e
nao do lugar.

11

Figura 2. Primeira linha férrea em Portugal



Figura 3. Imagem ilustrativa de
congestionamentos

Nos ultimos anos, porém, tém surgido novas formas de
pensar a mobilidade. A crescente preocupagdo com as
alteracdes climaticas, os problemas de congestionamento, e
as desigualdades no acesso aos transportes vieram colocar a
mobilidade no centro do debate sobre o futuro das cidades.
Hoje, entende-se que a mobilidade ndo é apenas um meio de
deslocagdo, mas um instrumento com impacto direto na
coesao social, na sustentabilidade ambiental e na qualidade
dos espacos urbanos.

Desta forma, estudar a mobilidade é também compreender
como ela influencia a forma da cidade e as relagdes que nela
se estabelecem. A mobilidade transforma-se, assim, numa
ferramenta essencial do planeamento urbano, algo que nao
so liga pontos no territério, mas que define a maneira como

vivemos, trabalhamos e nos relacionamos.

12



TERMINAIS COMO ELEMENTOS DE TRANSIGAO E
RECONEXAO URBANA

Se, como vimos anteriormente, a mobilidade ¢é hoje
entendida como uma componente essencial na organizagao
das cidades contemporaneas, nao apenas como
instrumento técnico, mas como estrutura geradora de forma
urbana, é necessario aprofundar o papel das infraestruturas
que a tornam isso possivel. Entre um culminar de
equipamentos, os terminais de transporte afirmam-se como
pontos cruciais de articulagao territorial, funcionando ao
mesmo tempo como portas de entrada, pontos de conexao
e concentragéo urbana.

"Well-located transport interchanges that integrate various
transport modes can significantly contribute to urban
regeneration and create new urban centralities." (Hall &
Tewdwr-Jones, 2011, p. 165)

Os terminais, ao concentrarem fluxos de pessoas e varios
tipos de transporte, desempenham um papel estratégico na
construgdo da continuidade urbana. Nao sdo apenas locais
de passagem ou espera, mas verdadeiros espacos de
interesse publico que, pela sua posicao na estrutura urbana,
possuem um potencial de requalificar e recentrar zonas
periféricas ou fragmentadas.

Neste sentido, como refere John D. Kasarda (2011), as
infraestruturas de transporte, quando articuladas com
objetivos urbanos claros, podem criar centralidades e
desempenhar um papel de charneira na organizacdo das
areas metropolitanas. Kasarda identifica que infraestruturas
de transporte, como aeroportos, estagdes ou plataformas
logisticas, constituem territérios privilegiados para o
desenvolvimento de atividades econdémicas, sociais e
culturais, promovendo uma légica urbana centrada na
conectividade e na diversidade funcional.

13



Figura 4. Fotografia da estagdo de Liege-
Guillemins

Por outro lado, o pensamento urbano mais recente aponta
para a necessidade de reenquadrar estas infraestruturas
numa perspetiva mais humanizada e integrada. Michael Batty
(2005), ao explorar o conceito de “cities as flows”, sublinha
que os espacgos urbanos sdo cada vez mais definidos pelas
suas redes e pelas intensidades de circulacdo que estas
comportam. Os terminais, neste contexto, devem ser
desenhados ndo sé como pontos de chegada e partida, mas
como espagos de permanéncia, de experiéncia urbana e de
qualificagdo do espaco publico.

Como destacou Calatrava no documentario L'architecte du
mouvement (ARTE France, 2012), “a estacdo ndo é um edificio
isolado, € uma ponte entre o tecido historico de Liege e a nova

Europa sem fronteiras.” (traduc¢éo do autor)

A estacao de Liege-Guillemins projeto do arquiteto Santiago
Calatrava da-nos uma perspetiva de como a instalagdo de um
terminal ferrovidrio, equipamento de mobilidade, pode
contribuir para areestruturagao de um territorio fragmentado.
Estes territérios, muitas vezes caracterizados por barreiras
fisicas, descontinuidade e auséncia de usos urbanos ativos,
requerem equipamentos capazes de restabelecer ligagoes,
quer fisicas, quer simbdlicas, com a restante malha da
cidade.

14



Peter Hall e Mark Tewdwr-Jones (2011) destacam a
importancia da intermodalidade como ferramenta de
integracdo espacial. Interfaces bem localizadas e
concebidas, que combinem diferentes modos de transporte
(rodoviario, ferroviario, ciclavel e pedonal), podem criar
valor urbano e desencadear processos de regeneracdo em
areas desvalorizadas. Ao reunirem diferentes ritmos,
escalas e usos, os terminais tornam-se espacos hibridos e
dindmicos, promovendo a inclusao social e a diversidade
funcional.

Neste sentido, o terminal rodovidrio deve ser entendido
como uma infraestrutura com dupla vocagdo: técnica e
urbana. Por um lado, responde as exigéncias operacionais
da mobilidade contemporénea; por outro, atua como
elemento de mediacéo entre logicas espaciais distintas. O
seu desenho e insergao urbana deve, por isso, ser pensado
com base em principios de conectividade, acessibilidade e
integracdo, contribuindo para uma cidade mais coesa,
legivel e adaptavel.

O desafio consiste, entdo, em reconhecer nos terminais de
transporte o seu potencial enquanto pecas-chave no projeto
urbano, capazes de transpor fronteiras fisicas e sociais, e de
serum catalisador de novos modelos de urbanidade. E neste
enquadramento que se insere a proposta para 0 novo
terminal rodoviario neste territério que vai ser desocupado
pelo aeroporto de Lisboa: ndo como uma simples
infraestrutura funcional, mas como um dispositivo de
transicdo e reconexao, entre tempos, entre modos, entre
partes da cidade que até agora existiram de forma
fragmentada.
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SINTESE

Na primeira parte explora-se a mobilidade como elemento
central na definicao e estruturacdo do espaco urbano
contemporaneo. Analisa-se a sua evolugao histérica, desde
os tracados pedonais da Antiguidade até a dispersao urbana
induzida pelo automoével, sublinhando a forma como os
sistemas de deslocagdo moldaram as cidades ao longo do
tempo. Reconhece-se que, atualmente, a mobilidade nao
deve ser entendida apenas como meio técnico de transporte,
mas como fator de coesdo social, qualidade urbana e
sustentabilidade.

Na segunda parte, os terminais de transporte sdo abordados
enquanto infraestruturas estratégicas, capazes de articular
escalas e fungbes diversas, promovendo continuidade e
reconexao em territérios fragmentados. Destaca-se o
potencial destes equipamentos para requalificar zonas
urbanas em transicdo, quando desenhados com base em
principios de integragao, acessibilidade e experiéncia urbana.

A reflexdo culmina na consideragdo do terminal rodoviario
proposto para o territério do atual Aeroporto de Lisboa como
peca-chave de transicdo urbana, capaz de gerar centralidade
e promover uma nova légica de conetividade no tecido da
cidade.
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II. O NOVO PLANO URBANO DO AEROPORTO DE LISBOA

2.1 ENQUADRAMENTO TERRITORIAL
2.2 O FIM DO AEROPORTO E POTENCIAL REGENERACAO
2.3 ESTRATEGIAS URBANAS PARA O NOVO PLANO URBANO
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O presente capitulo debruga-se sobre o territdrio atualmente
ocupado pelo Aeroporto de Lisboa, explorando o seu passado,
o presente e o potencial futuro enquanto nova centralidade
urbana.

O primeiro subcapitulo procura contextualizar historicamente
a implantag&o do aeroporto, descrevendo a paisagem rural e
fragmentada que o antecedeu, bem como os impactos
urbanisticos, sociais e territoriais que resultaram da sua
construcéo. Serdo analisadas as transformacdes na estrutura
urbana, a evolugao das freguesias adjacentes e os efeitos da
infraestrutura aeroportudria na descontinuidade do tecido
urbano.

De seguida, é abordado o cenario atual e o desafio que
representa a desativagdo do aeroporto prevista para o futuro.
Esta transicao é interpretada como uma oportunidade Unica
de reconversdo urbana, mas também como um risco de
manter o vazio urbano, caso ndo haja uma estratégia clara e
articulada de intervencao. O conceito de terrain vague, de
Ignasi de Sola-Morales, sera aqui referido para refletir
criticamente sobre os efeitos da auséncia de fungéo e sobre o
papel do planeamento urbano na requalificacdo destes
territérios.

Por fim, sera apresentada a proposta do plano urbano
desenvolvido no 1° semestre, onde este € centrado na ideia de
"coser a cidade". Esta proposta visa transformar o vazio
definido pelo aeroporto num territério de continuidade
urbana, onde a articulacdo de novas infraestruturas viarias,
espacgos verdes, usos mistos e equipamentos coletivos
permita reforcar a conexdo entre os bairros envolventes e
contribuir para a constru¢do de uma nova centralidade
metropolitana.
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ENQUADRAMENTO TERRITORIAL

Antes da construcao do Aeroporto de Lisboa, a zona de que
falamos era caracterizada por uma paisagem
maioritariamente rural, marcada por campos agricolas,
quintas dispersas e pequenas zonas habitacionais. A
envolvente apresentava uma malha descontinua, onde

predominavam terrenos de cultivo, caminhos rurais e
algumas areas de mato. As povoagdes dos Olivais, da
Encarnagéao, do Prior Velho e de Camarate ja se encontravam
naquela altura, embora em fases distintas de consolidagéo.

19

Figura 5. Fotografia da Praga do Aeroporto, 1961



Figura 6. Vista aérea do lado norte do Aeroporto
de Lisboa, 1967

Os Olivais, enquanto freguesia historica, apresentava ja
alguma densidade habitacional associada a proximidade com
Lisboa; Camarate e o Prior Velho mantinham um caracter rural
e periférico, com forte presenca agricola e um principio de
uma malha industrial; a Encarnagdo, mais recente, surgia
como um bairro planeado no contexto do Estado Novo, ainda
em fase de desenvolvimento. A construgdo do aeroporto, era
iniciada em 1940 e inaugurada em 1942, o que implicou a
ocupagao de uma extensa mancha do territorio, modificando
profundamente a morfologia do local e interrompendo os
processos de crescimento urbano, enquanto impds novas
légicas de mobilidade, acesso e uso do solo (CML 2012).

A presenca do aeroporto marcou o desenvolvimento urbano
da zona nordeste de Lisboa, impondo uma forte presenca
infraestrutural que, ao longo das décadas, moldou a geografia,
os fluxos de mobilidade e as dindmicas sociais e econdmicas
da regido. A sua localizagdo estratégica, entre o centro
consolidado da cidade e os limites metropolitanos a norte, foi
reforcada com a construcdo das principais vias de
comunicagao como a Segunda Circular, o Eixo Norte-Sul, a A1
e o IC17. Estas ligacbes, embora fundamentais na escala
metropolitana, geraram efeitos de fragmentacéao local, o que

criou barreiras fisicas entre os bairros vizinhos (Mangorrinha,
2009).
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Atualmente, o territério ocupado pelo aeroporto
corresponde a uma extensa area expectante que atravessa
varias freguesias. A sul e sudoeste localizam-se os Olivais,
expressdo do urbanismo moderno, com avenidas largas,
espacos verdes de grande dimensdo e edificios
multifamiliares.

A poente, a Alta de Lisboa, resultado de um plano de
urbanismo  contemporéaneo, procura  consolidar-se
enguanto nova centralidade habitacional. A nascente, o
Prior Velho, de matriz industrial e densidade edificada
superior, mantém uma relacao periférica com o recinto do
aeroporto. A norte, Camarate desenvolveu-se com
caracteristicas suburbanas, apresentando uma malha
fragmentada, muitas vezes marcada pela auséncia de um
planeamento estruturado.

A Encarnagdo afirmou-se como bairro de moradias
unifamiliares, com identidade prdpria, mas fortemente
isolado pela presenca do aeroporto e das vias rapidas. Os
Olivais viram interrompida a continuidade do seu tragado
urbano, e o0 contacto com o aeroporto deu-se
maioritariamente através de barreiras acusticas e visuais.
No caso do Prior Velho e de Camarate, a proximidade
significou sobretudo uma vocagédo funcional de apoio a
infraestrutura, sem verdadeiro beneficio urbano.

Com o anuncio do desativagado da atividade aeroportuaria
neste local, encara-se como um desafio presente, o de
reconverter umvazio marcado por décadas de fragmentagao
num territorio de encontro, onde as margens antes isoladas
se reencontrem, numa cidade que se cose a si propria.
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Figura 8. Ortofotomapa do Aeroporto de Lishoa e

envolvente préoxima (sem escala)

O FIM DO AEROPORTO E POTENCIAL REGENERAGAO

Os impactos associados a futura saida do aeroporto dizem
respeito, em primeiro lugar, a libertagdo de uma area urbana
de grande dimensao, localizada numa posicao estratégica na
cidade.

A presenca do aeroporto tem condicionado, até hoje, o
crescimento de varios bairros adjacentes e criado problemas
que se prolongaram ao longo do tempo. Entre eles, destaca-
se a auséncia de ligagdoes diretas entre urbanizagbes
adjacentes, a fragmentacao do territério e os efeitos negativos
associados ao ruido e ao trafego aéreo.

O territdrio ocupado pelo aeroporto funciona como um corpo
diferente na malha urbana de Lisboa. E um espaco fechado,
com acessos controlados. Isto faz com que ndo haja
continuidade urbana entre os bairros dos Olivais e a
Encarnacao com a Alta de Lisboa por exemplo. Esta situagéo
tem contribuido para a estagnacédo de zonas habitacionais
com pouca diversidade de fungdes e fraca articulagdo com o
resto da cidade.
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A desativacao do aeroporto, prevista para os proximos 8 a 10
anos, representa uma oportunidade para corrigir estes
problemas. A reconversao deste territério permite criar
ligacOes viarias, abrir espaco para usos mistos (habitagéo,
comeércio, equipamentos) e qualificar a oferta de espacos
publicos, especialmente em zonas atualmente sem
estrutura urbana definida. O fim da atividade aérea vai
reduzir também o impacto ambiental sobre as populagcoes
residentes, sobretudo no que toca ao ruido.

Este tipo de transigao vai implicar dificuldades no que vai ser
o novo plano urbano para este territério. As pistas, hangares
e edificios pertencentes ao aeroporto nao foram
desenhados para servir outros propdsitos. A permanéncia
deste espaco sem uma funcado definida pode vir a gerar
novas formas de vazio urbano, isto representa um risco
significativo para a coesao da cidade.
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Figura 9. Esquema de possiveis ligagdes vidrias
no terreno do Aeroporto de Lisboa (sem escala)



"The relationship between the absence of use, of activity, and the
sense of freedom, of expectancy, is fundamental to
understanding the evocative potential of the city's terrains
vagues. Void, absence, yet also promise, the space of the
possible." (Sola-Morales, 1995, p. 120)

O arquiteto e tedrico Ignasi de Sola-Morales designou este
fendbmeno como terrain vague, expressao francesa que
significa "terreno vago" ou "vazio", utilizada para descrever
areas urbanas residuais, abandonadas ou subutilizadas,
maioritariamente resultantes de processos de transformacao
urbana ou desindustrializacdo. No ensaio Terrain Vague,
publicado em 1995, Sola-Morales caracteriza estes espacos
pela sua indefinicdo funcional, pela falta de integracdo na
malha urbana e, muitas vezes, por um abandono tanto fisico
como simbélico (Sola-Morales, 1995).
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Outros paises oferecem exemplos de como intervengdes
com um planeamento wurbano pode transformar
infraestruturas obsoletas em catalisadores de regeneracéo
urbana. Dois casos que ilustram esta abordagem:

Berlim (Aeroporto de Tempelhof): A reconversdo deste
aeroporto num vasto parque urbano (Tempelhofer Feld)
demonstra como espacgos infraestruturais podem ser
transformados através de usos informais e flexiveis. Esta
intervencao preservou a memdaria histérica enquanto criou
um espaco publico adaptavel as necessidades da
comunidade (Comberg, 2018).

Figura 10. Fotografia do Aeroporto de Tempelhof

depois do planeamento urbano, 2014
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Nova lorque (High Line): A transformacdo da antiga linha
férrea elevada num percurso pedonal constitui um exemplo
notavel de regeneragcdo urbana baseada em infraestrutura
existente. Este projeto ndo apenas requalificou o espaco
publico, como gerou um efeito de arrasto econdémico, atraindo
investimentos e revitalizando todo o tecido urbano
circundante (Curbed NY, 2019).

Figura 11. Fotografia da High Line em Nova lorque, 2019
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O caso do aeroporto Lisboa exige uma abordagem
semelhante, um planeamento ajustado a escala e a
realidade local. Este vai deixar de ser um territério onde cria
barreiras para passar a ser uma conexao. A estratégia do
grupo centrou-se na reintegragdo urbana, na ligacao as
zonas adjacentes e na criagdo de uma estrutura que
beneficie os bairros que até agora viveram a sombra da

infraestrutura aeroportuaria.
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Figura 12. Planta do Plano Urbano
desenvolvido pelo grupo

“A CIDADE QUE COSE CIDADE”

ESTRATEGIA PARA O NOVO PLANO URBANO

O plano urbano desenvolvido pelo grupo, no 1° semestre,
chamado de “A cidade que cose cidade”, parte da ideia
fundamental de que o extenso territério atualmente ocupado
pelo Aeroporto de Lisboa deve deixar de representar uma
barreira no tecido urbano, passando a assumir-se como um
espaco de ligacao e articulagdo. A proposta é pensada “de
fora para dentro”, como se estivéssemos a unir, ponto por
ponto, os fragmentos urbanos periféricos do aeroporto,
restaurando ligagdes interrompidas, consolidando a estrutura
urbana existente e promovendo uma utilizagcdo mais racional
e integrada do solo.
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“Transport infrastructure is a key determinant of urban form,
influencing the spatial integration of peripheral and central
areas” (Hall & Tewdwr-Jones, 2011, p. 182).

Com uma area de intervencgao de cerca de 700 hectares, a
solucao projetada pelo grupo procurou ligar as periferias
urbanas envolventes, nomeadamente os Olivais, a
Encarnacdo, Camarate e a Alta de Lisboa, eliminando a
fragmentacao do territdrio. A proposta vem de uma analise
critica do grupo sobre a estrutura vidria atual e aimportancia
de néo sobrecarregar os eixos existentes, nomeadamente a
Segunda Circular, esta que assume um papelvitalnarede de
mobilidade viaria da cidade.
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Figura 13. Esquema de ligagdes possiveis
entre as periferias do aeroporto (sem
escala)
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Figura 14. Esquema das vias propostas
para o plano urbano (sem escala)

Nesse sentido, foram pensadas duas vias principais
estruturantes, que funcionam como elementos de
redistribuicdo e filtragem do trafego existente. Estas vias
aproveitam o alinhamento das pistas de aterragem existentes,
0 que permite uma requalificagcdo mais eficiente e econdmica
das superficies alcatroadas ja presentes no territério,
respeitando a ldgica espacial do lugar. A primeira via
estabelece uma ligacado direta entre a Rotunda Nelson
Mandela (a sul, junto a Segunda Circular) e Camarate (a
norte), funcionando como um eixo complementar.

A segunda via, com ainda maior relevancia territorial, liga a
Rotunda do Relégio a norte ao Eixo Norte-Sul, reforgando um
corredor de mobilidade que atravessa Lisboa desde o Martim
Moniz, passando pela Av. Almirante Reis e depois pela Av.
Gago Coutinho, prolongando-se agora pelo novo territorio até
as ligacdes exteriores. Esta nova via permite, néo so, reforcar
a acessibilidade da zona, como também descomprimir a
pressdo sobre a vias existentes, sem interferir com o seu
funcionamento.

A estas vias estruturantes, adicionamos entdo as vias
secundarias para completar o esqueleto e assegurar a ligacéo
entre bairros anteriormente desconectados, como a
Encarnacéo, os Olivais e a Alta de Lisboa. O desenho destas
vias procurou manter uma continuidade funcional,
permitindo uma transicao fluida entre os diferentes sectores
urbanos.
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Figura 15. Plantas e cortes dos varios tipos de vias no plano urbano (sem escala)
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A proposta assenta numa légica de regeneragédo urbana,
apostando num tecido construido inclusivo, onde a
habitagdo, os espagos publicos qualificados e os
equipamentos coletivos funcionam como catalisadores de
convivéncia e vida urbana. A drea de construgao total ronda
os 650 000 m?, com a previsado de 22 000 fogos capazes de
alojar cerca de 65 000 habitantes.

A diversidade tipoldgica foi um ponto central da proposta: os
edificios habitacionais variam entre os 2 e os 8 pisos, entao
garantimos uma integragcdo morfologica com os bairros
existentes. Junto a Encarnacgéo, o edificado de menor escala
respeita a morfologia local; a partir dai, a altura cresce
progressivamente até se conectar com as unidades
habitacionais dos PERS da Alta de Lisboa, promovendo uma
transigao suave e coerente em termos de desenho urbano.
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Figura 19. Diagrama de espacgos verdes

Falando agora dos espacgos verdes, foram definidos dois
grandes parques urbanos, com caracteristicas distintas. A
norte, quisemos que o pargue assumisse uma légica mais
densa e arborizada, inspirado no Parque Florestal de
Monsanto, tirando partido do solo argiloso que limita a
construgcdo. Esta escolha permite ndo sé preservar a
qualidade ecoldgica do local, como oferecer um espago de
apoio direto as zonas habitacionais adjacentes.

A sul, junto a Segunda Circular, surge um parque mais aberto
com apoio de equipamentos, inspirado no modelo do Parque
do Jamor, desenhado para reforcar a articulagdo com os
parques periféricos existentes, nomeadamente a Quinta das
Conchas e o Parque da Bela Vista. Este parque funciona
também como barreira acustica, ajudando a mitigar os
impactos da Segunda Circular.

Para haver uma conexdo entre estes dois grandes espacos
verdes criamos entdo um corredor verde continuo, atravessa
a nova malha urbana e serve simultaneamente como
elemento de integracao ecoldgica e de estrutura para a malha
urbana. Este eixo verde constitui um verdadeiro sistema de
continuidade ambiental e social, e garante acessibilidade,
conforto climatico e qualidade paisagistica as zonas
residenciais.

Figura 20. Fotografia do Parque florestal de Figura 21. Fotografia do Parque Urbano do

Monsanto

Jamor
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Por fim na zona do Prior Velho, este local foi alvo de uma
intervencdo mais profunda. Apdés um estudo detalhado,
concluimos que a atual organizagdo urbana nao reflete o
potencial do local nem esta preparada para acolher as
atividades a que se destina. Por esse motivo, a proposta
reestrutura toda a malha viaria e edificada, inspirando-se no
Centro Tecnoldégico de Evora para criar uma malha
ortogonal, de facil acesso e mobilidade interna, adequada a
um novo perfil de ocupacao mais tecnoldgico e produtivo.

Figura 23. Vista aérea do Parque Industrial e Tecnolégico de Evora Figura 22. Ortofotomapa do Parque Industrial e
Tecnoldgico de Evora

O nosso plano nao visa apenas ocupar o vazio deixado pelo
aeroporto, mas transformar esse vazio numa nova
centralidade urbana, capaz de coser a cidade existente com
a nova cidade, periferia com centro, estrutura com
identidade.
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SINTESE

O plano urbano proposto para o territério atualmente ocupado
pelo Aeroporto de Lisboa surge como uma resposta
estratégica aos profundos problemas urbanos gerados pela
presenca desta infraestrutura isolada no tecido da cidade. O
aeroporto, embora central no territério, sempre funcionou
como um enclave fisico e funcional, rompendo a
continuidade entre bairros adjacentes e limitando o seu
desenvolvimento urbano e social.

Perante esta realidade, a proposta desenvolvida pelo grupo
parte de uma analise critica do territério e assume como
objetivo principal a sua reintegracdo na malha urbana de
Lisboa, através de uma estrutura territorial clara, acessivel e
inclusiva. O plano assenta numa nova légica de ocupacéao,
orientada por principios de sustentabilidade, conectividade e
diversidade programatica.

A antiga pista do aeroporto € reconvertida num eixo
estruturante verde e viario, que organiza o territério e articula
as diferentes areas do plano, promovendo uma mobilidade
suave e multimodal. Esta operacdo transforma uma
infraestrutura técnica num elemento urbano qualificado, que
estrutura uma nova malha de quarteirbes regulares, com
densidades equilibradas e usos mistos.

Fundamental a proposta é a construcao de uma nova rede
viaria, que elimina a atual fragmentagéao e garante a ligagéo
eficaz entre as freguesias de Olivais, Encarnacgéo, Prior Velho
e Cabo Ruivo. Esta infraestrutura vidria ndo apenas restitui
continuidade, como define novas centralidades e
acessibilidades, capazes de redistribuir fluxos e valorizar
zonas periféricas.
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A criagao de 22 000 novos fogos habitacionais responde a
necessidade de habitacdo em Lisboa, promovendo
tipologias diversas e modelos urbanos orientados para a
cidade de proximidade. A distribuicdo equilibrada de
equipamentos publicos, zonas comerciais, areas verdes e
espacos de trabalho reforga o caracter autosuficiente e vivo
deste novo fragmento urbano, pensado para promover a
coesao social e a qualidade espacial.

Assim, o plano transforma um territério fechado e
monofuncional num sistema urbano dindmico e integrado,
onde a memodria do aeroporto é preservada através do
desenho, mas onde a prioridade passa a ser a cidade
habitavel, conectada e sustentavel. E, portanto, uma
proposta que nao apenas ocupa um vazio, mas gue cura
uma ferida urbana e oferece uma visdo propositiva para o
futuro de Lisboa.
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I1l. O TERMINAL RODOVIARIO

3.1 O LUGAR: RELAGOES FISICAS E SIMBOLICAS
3.2 MOBILIDADE E FLUXOS

3.3 QUALIDADE ESPACIAL E FUNCIONALIDADE
3.4 CONSTRUTIVIDADE E MATERIALIDADE
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O presente capitulo dedica-se a analise aprofundada do
terminal rodovidario enquanto equipamento urbano,
compreendido como uma infraestrutura de transicdo capaz
de articular diferentes escalas e ritmos da cidade
contemporanea. Mais do que um simples ponto de passagem,
o terminal é definido como um espaco qualificado de
permanéncia, encontro e relagdo com o contexto urbano
envolvente.

No primeiro subcapitulo, O Lugar: Rela¢cbes Fisicas e
Simbdlicas, fala-se na escolha do local e na sua envolvente,
valorizando a relagdo com o espago verde como fator
determinante na definicAo da experiéncia do utilizador.
Aborda-se aqui a importancia da paisagem, da acessibilidade
e da integracdo urbana, apoiando-se em exemplos de
referéncia como o Terminal Intermodal de Campanha.

No subcapitulo seguinte, Mobilidade e Fluxos, analisa-se a
organizacao funcional do terminal enquanto infraestrutura de
transporte. A separacao clara entre os diferentes tipos de
circulacao (autocarros, automoveis, pedes) é explorada como
estratégia para garantir eficiéncia, conforto e seguranca,
tendo em conta tanto as exigéncias operacionais como a
gualidade da vivéncia no espaco.

No subcapitulo Qualidade Espacial e Funcionalidade,
aprofunda-se a légica de organizacao dos espacgos no interior
do terminal, através da articulagao entre diferentes cotas e da
criacao de zonas dedicadas a varios usos, desde a circulagao
e o embarque até aos momentos de espera, trabalho e
descanso. A estrutura do terminal é aqui pensada como um
sistema hierarquizado, claro e adaptavel, capaz de responder
a diversidade de ritmos e necessidades dos seus utilizadores.
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Por fim, no Jultimo subcapitulo Construtividade e
Materialidade propbe-se uma leitura da composicao
construtiva do edificio. O contraste entre o betao, (pesado,
robusto), e os elementos metalicos e envidragcados, (leves,
transparentes), revela uma intenc¢do clara de construir um
espaco que oscila entre o abrigo e a abertura. A escada
suspensa, inspirada em Josep Ferrando, emerge como
metafora deste equilibrio, assumindo-se como elemento
escultérico e estrutural que da corpo a experiéncia do
terminal.

Este capitulo procura, assim, revelar cada decisao de
projeto, da escolha do lugar a definicdo da estrutura,
contribui para fazer do terminal um equipamento urbano
qualificado, pensado tanto na sua dimensao técnica como
na sua dimenséo humana.
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O LUGAR: RELACOES FiSICAS E SIMBOLICAS

A decisdo sobre o local nasceu de uma anélise atenta, mas
também de uma perspetiva pessoal enquanto utilizador
regular deste tipo de infraestruturas. Desde o inicio, a
presenga de uma paisagem envolvente, marcada por um
amplo espagco verde, revelou-se fundamental. Este
enquadramento oferece a quem chega a possibilidade de
encontrar ndo s6 um ponto de partida ou chegada, mas
também um lugar de repouso, confortavel e agradavel, onde é
possivel aguardar pelos autocarros com qualidade de
permanéncia. A relacdo direta com o espaco verde nao soé
enriguece a experiéncia quotidiana dos utentes, como
contribui para valorizar a vivéncia urbana e reforgar o caracter
de acolhimento do terminal.

ﬂf
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Figura 24. [Algado sul, esc. 1:500]

Esta opcéo de valorizar a envolvente verde e criar zonas de
permanéncia para os utentes esta em linha com abordagens
de referéncia, como a do Terminal Intermodal de Campanh3,
no Porto. Tal como na proposta, também Campanha foi
projetado com o objetivo de otimizar a mobilidade e melhorar
os fluxos de passageiros, criando um ambiente onde o
conforto, a clareza dos espagos e a acessibilidade sao
prioridades evidentes. As areas de convivéncia e a
preocupagdo com o bem-estar dos utilizadores traduzem-se
numa experiéncia mais humana e convidativa, indo além da
simples fungéo de interface de transportes.
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No projeto, a escolha do local revelou-se também vantajosa

pela proximidade as principais vias do novo plano urbano,
permitindo uma articulagéo eficaz entre o terminal e a rede
viaria que estrutura todo o territério. Afacilidade de acesso e
a fluidez das chegadas e partidas dos autocarros foram
sempre prioridades neste processo. O posicionamento
estratégico das entradas e saidas do terminal foi pensado
para assegurar a maior rapidez e eficiéncia possivel, seja
para viagens com destino a qualquer ponto do pais ou
mesmo além-fronteiras.
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Figura 25. Vista Aérea do Terminal Intermodal de
Campanha



Figura 26. [Planta de implantagéo, esc. 1:1000]

Este enfoque no fluxo eficiente, tal como foi feito em
Campanha, procura minimizar congestionamentos e garantir
uma conectividade robusta entre diferentes modos de
transporte, promovendo a mobilidade sustentavel a uma
escala metropolitana.

Outro aspeto determinante prende-se com a proximidade a
equipamentos publicos, zonas habitacionais e outros
servigos urbanos relevantes. Esta relagéo reforca o papel do
terminal enquanto espago de permanéncia e convivéncia,
tornando-o mais do que um simples ponto de transito. Aqui,
as pessoas encontram acessibilidade, oportunidades de
interacdo e multiplos motivos para permanecer, o que
contribui para a vitalidade e seguranca do espaco.

FEEE e e e S P e e R CEEEEECPOET SO PR RS CEEEED

Em Campanha, esta integragdo com o tecido urbano nao sé
facilitou a mobilidade, como desempenhou um papel
importante na regeneracgéo e valorizagdo da zona envolvente,
revitalizando uma area anteriormente subutilizada e
promovendo o desenvolvimento do entorno.
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Para além da componente rodoviaria, o terminal beneficia
ainda da ligacdo direta a uma estacdo de metro, o que
amplia significativamente a acessibilidade para todos,
nomeadamente para quem nao dispde de automovel. Esta
integracéo entre diferentes modos de transporte garante que
o terminal se afirme como um verdadeiro né de mobilidade,

democratico e inclusivo, potenciando a utilizagdo do
transporte publico e reduzindo a dependéncia do transporte
individual.

Tanto o exemplo de Campanha como no caso da proposta,
ambos mostram que a localizagédo, quando pensada a partir
de critérios de funcionalidade, conforto, integracdo e
regeneracao urbana, permite criar infraestruturas que sao,
ao mesmo tempo, pontos de passagem, de encontro e de
permanéncia. E nesta légica que o terminal rodoviario se
afirma como elemento estruturante da nova realidade
urbana desenhada para o antigo aeroporto de Lisboa, com
impacto direto na mobilidade, no quotidiano e na identidade
do territdrio.
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Figura 27. [Planta de Cobertura esc. 1.500]



Figura 28. [Axonometria, esc. 1.500]

MOBILIDADE E FLUXOS

A organizagdo dos fluxos de mobilidade no terminal
rodoviario foi pensada de forma rigorosa, tendo em conta
ndo sO as exigéncias operacionais, mas também a
experiéncia e o conforto dos diferentes utilizadores. Uma
das decisbes fundamentais prendeu-se com a separagao
total entre a circulagao dos autocarros e a dos automoveis
privados, evitando ao maximo qualquer intersecao entre
estes fluxos para garantir eficiéncia e evitar
congestionamentos, sobretudo nas horas de maior procura.

Desde o inicio, ficou claro que a entrada e saida dos
autocarros deveriam ser independentes, cada uma
orientada para eixos distintos do plano urbano, de modo a
permitir a fluidez das operacdes e evitar conflitos com o
trafego rodoviario de acesso ao terminal. Esta opcao nao sé
simplifica a manobra dos autocarros e reduz tempos de
espera, como também minimiza o impacto do terminal no
funcionamento das vias adjacentes.

Todo o percurso dos autocarros, desde a entrada até a saida,
foi desenhado para evitar atravessamentos desnecessarios
em zonas residenciais e equipamentos sensiveis, reduzindo
substancialmente a exposicao a poluicdo sonora e visual na
envolvente imediata.
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No que diz respeito aos automoéveis dos utilizadores, estes
disp6em de uma entrada propria para o parque subterraneo,
onde se localizam as zonas de “kiss and ride” e os lugares de
estacionamento de longa duracdo. Esta solugdo permite
gerir eficazmente os fluxos de chegada e saida, sem
sobrecarregar os acessos principais do terminal e evitando o
congestionamento que seria expectavel caso existisse uma
interagao direta entre autocarros e veiculos privados.

Uma das particularidades do terreno, identificada numa fase
inicial do projeto, prendeu-se com a diferenga de cotas
significativa, cerca de seis a sete metros ao longo da area de
intervencdo. Inicialmente, imaginava-se resolver este
desnivel com uma descida suave, integrando o terminal na
topografia existente. Contudo, rapidamente se percebeu que
seria mais vantajoso optar por um nivelamento do terreno na
zona do terminal, permitindo uma ligacdo mais direta,
cémoda e esteticamente agradavel tanto para quem circula
a pé como para os proprios autocarros. Esta decisdo
permitiu ainda valorizar os algados do edificio, tornando-os
mais proporcionados e coerentes com o desenho do espago
publico envolvente, enquanto facilitou a disposicao dos
servigos internos e o acesso aos diferentes niveis do
terminal.

I

Figura 29. [Alcado Nascente, esc. 1:250]

' "Kiss and ride" é uma expressdo usada para designar zonas junto a
interfaces de transporte onde condutores deixam ou recolhem
passageiros rapidamente, sem estacionar o veiculo. Estas dreas sdo
comuns em terminais rodoviarios e ferroviarios.

45



Assim, a solucdo adotada assentou na organizagdo do
terminal em duas cotas, sendo a cota 102 aquela onde se
concentram os servicos essenciais do equipamento: cais de
embarque e desembarque, areas técnicas, zonas de espera e
circulagao dos autocarros. Esta diferenciagéo de niveis ndo s6
racionaliza os fluxos, como facilita a orientacdo dos utentes e
permite uma separagao clara entre as zonas de permanéncia
e as zonas de passagem.

A cobertura do espago de transicdo dos autocarros foi
aproveitada para criar um espaco verde, dando continuidade
ao parque urbano adjacente e trazendo o verde para o interior
do edificado. Esta solugéao, para além de contribuir para a
sustentabilidade do projeto, reforga a integragéo paisagistica
e melhora significativamente a vivéncia dos utilizadores, tanto
ao nivel visual como funcional.

|
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Figura 30. [Corte Longitudinal AA’, esc. 1:50]
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O desenho dos fluxos no terminal rodoviario responde a uma
logica de eficiéncia, clareza e conforto, conciliando as
exigéncias operacionais com a qualidade espacial. A
organizagao dos acessos, os desniveis e a distribuicdo dos
servicos garantem uma circulagao intuitiva e segura para
todos os utilizadores, afirmando o terminal como uma
infraestrutura de mobilidade adaptada as necessidades
contemporaneas da cidade.
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QUALIDADE ESPACIAL E FUNCIONALIDADE

O terminal rodoviario foi desenhado a partir de uma
estratégia clara de diferenciagéao funcional entre duas cotas,
permitindo responder de forma eficaz e qualificada as
diversas necessidades dos utilizadores e a dindmica de
funcionamento do préprio edificio. Esta divisdo, para além
de contribuir para uma organizacao logica e eficiente do
programa, oferece uma leitura clara do espaco, facilitando a
orientagdo de quem chega, parte ou simplesmente
permanece.

Na cota 102 concentra-se o nucleo dos servigos essenciais
do terminal: entradas e saidas dos autocarros, cais de
embarque e desembarque, bilheteiras, atendimento ao
cliente, seguranga, vigilancia e zonas comerciais
especificas. Nesta mesma cota localiza-se ainda o
estacionamento, desenvolvido em dois pisos até a cota 108,
permitindo assim uma transigcéao vertical fluida e garantindo
condicoes de conforto e funcionalidade, tanto para
operadores como para utentes. O desenho dos espagos foi
orientado pela necessidade de oferecer percursos evidentes
e hierarquizados, controlo visual e acessos diretos as areas

de maior afluéncia.
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Figura 31. [Planta cota 103, esc. 1.250]



Figura 32. [Planta cota 110 esc 1.250]

A cota 108 € dedicada aos servicos complementares,
assumindo-se como o espago de estadia e vivéncia
prolongada no terminal. Aqui encontram-se todos os espagos
de restauragéo, zonas de estudo e coworking, pensados para
responder as necessidades de quem espera, trabalha ou
aproveita o tempo entre viagens. O acesso a esta cota,
especialmente para quem chega do lado nascente, é feito por
um talude verde que marca toda a frente do terminal,
funcionando como area de contemplagdo, com vista
privilegiada sobre o parque urbano envolvente. No centro
deste talude, um sistema de escadas permite uma transigéo
direta e comoda para o nivel superior.

Ao atingir a cota 108, o utilizador encontra um bloco de
edificado dividido em 4, cada um com dois pisos, ligados entre
si por um corredor que faz a ponte entre o espaco interior e o
pargue verde na cobertura do terminal. Cada espago mantém
uma légica idéntica: no piso térreo, copas e zonas de
restauracdo com mesas de apoio; no piso superior, areas
dedicadas ao coworking ou prolongamento das zonas de
refeicdo, oferecendo assim diversidade de usos e ambientes.
Na cota 108 todos os espacos tém aberturas a 360 graus,
exceto em raras ocasides, onde a parede necessitava de ser
estrutural, promovendo transparéncia e ligacao visual com o
exterior, enquanto o piso superior alterna entre zonas mais
fechadas, propicias ao trabalho, e outras mais abertas,
privilegiando a luz natural.
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A luz é, de facto, um elemento central em todo o projeto. A
cobertura ajardinada que cobre o terminal ndo sé
proporciona uma relagdo harmoniosa com o0 parque
adjacente, como é organizado segundo os alinhamentos das
vigas estruturais, criando patios, clareiras e aberturas ao céu
aberto que asseguram iluminacao natural abundante nos
cais de embarque e desembarque e em toda a zona de
transicado dos autocarros. Estas aberturas prolongam-se ao
longo de todo o terminal, beneficiando também o piso
superior do estacionamento, criando um ambiente luminoso

e seguro, onde a artificialidade € minimizada.

Figura 33. Referéncia para a cobertura ajardinada
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Figura 34. [Algado Poente, esc. 1:250]



Figura 35. [Planta cota 113, esc. 1.250]

O desenho dos percursos, tanto horizontais como verticais, foi
pensado para maximizar a eficiéncia, a clareza e o conforto.
Os dois blocos de acessos verticais localizam-se nos edificios
centrais, servindo de ligacdo principal entre cotas e
facilitando o fluxo entre diferentes areas do terminal. Para
aceder aos blocos laterais, o utilizador percorre o corredor
que une todos os edificios e se estende até ao parque verde,
garantindo assim uma circulagdo fluida, intuitiva e com
permanente contacto visual com a envolvente.
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Figura 36. [Corte longitudinal AA’, esc. 1:250]

A qualidade espacial do terminal reflete-se, assim, numa
ambiéncia marcada pelo conforto, diversidade de usos e
clareza dos espagos. Cada decisdao de projeto procurou
equilibrar funcionalidade e experiéncia, permitindo que cada
utilizador encontre o seu préprio ritmo de estadia, seja numa
breve espera, hum momento de descanso ao sol, ou num
periodo mais longo de trabalho.
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CONSTRUTIVIDADE E MATERIALIDADE

A materialidade do terminal € marcada por um dialogo
constante entre a sensacao de peso e de leveza, um jogo de
contrastes que percorre todo o edificio e esta presente em
cada decisao construtiva. O betdo define a base estrutural
do terminal, conferindo-lhe um caracter robusto,
permanente e associado a meméoria infraestrutural do antigo
aeroporto. Este material assume o protagonismo nos
pilares, vigas, lajes e em todas as paredes exteriores,
desenhando uma espécie de carapaga que protege e
delimita o espaco do terminal.

O contraste revela-se de forma mais evidente na zona de
chegadas e partidas, onde se exigia um espac¢o amplo e sem
obstaculos. A solugcdo passou por vigas de betao de grande
dimensao, com 3 metros de altura e 35 centimetros de
espessura, capazes de vencer vaos de 42 metros entre
apoios. Estas vigas integram uma malha estrutural regular,
definida por ldminas dispostas a cada 7,5 metros, que
percorrem e organizam o edificio em toda a sua extenséo.
Este gesto estrutural, para além de garantir a estabilidade e
eficiéncia construtiva, permite libertar completamente o
espaco inferior, criando uma sensacdo de suspenséo e
leveza raramente associada a uma estrutura desta escala.

Aintroducédo destas vigas obrigou a elevar a cobertura cerca

de um metro acima da cota 108. Esta diferenca de cotas
criou ao longo de todo o percurso do corredor, aberturas
horizontais continuas que permitem a entrada de luz natural
e oferecem ligagbes visuais constantes entre interior e
exterior. Estas aberturas distinguem-se das claraboias e
patios localizados na cobertura, trazendo dinamismo a
circulagao e proporcionando momentos de transparéncia
no corpo do edificio.
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Figura 37. [Corte transversal BB’, esc. 1:250]



Figura 38. Referéncia para a estrutura metalica
branca

No piso dos servicos complementares do terminal, a
materialidade transforma-se sem perder coeréncia: por fora,
mantém-se o betdo, agora a funcionar como uma carapaca
envolvente; por dentro, surge a estrutura metalica branca,
independente das paredes exteriores, inspirada no Técnico
Innovation Center. Este contraste entre o peso e a protecao
conferidos pelo betdo e a leveza e transparéncia da estrutura
metalica cria ambientes diferentes, mais abertos e luminosos

ou mais resguardados conforme a funcdo e a vivéncia
pretendida.

Figura 39. [Corte transversal CC’, esc. 1:250]

As fachadas envidragadas do edificado a cota 108 reforgam
ainda mais esta dualidade, garantindo grande mobilidade
visual e uma intensa entrada de luz natural, enquanto o vidro
se entrelaga com a estrutura de betdo, acentuando o
contraste entre materiais. A parede de betdo a cota 111, que
se fecha, perante o terminal, definindo zonas de patio,
claridade e sombra e marcando a experiéncia de quem circula

no interior.
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Num espac¢o marcado pela robustez e pela presenca do
betdo, procurou-se introduzir um elemento de leveza e
pausa, mesmo num ponto de transicdo. As escadas
suspensas, inspiradas na Universidade de Buenos Aires,
Argentina de Josep Ferrando, assumem-se como um gesto
arquiteténico que desafia a gravidade: uma estrutura
metadlica fina, suspensa por cabos ancorados nas vigas de
betdo, parece levitar entre os pisos. Esta opgédo ndo so
sublinha o contraste entre peso e leveza, como oferece um
momento de contemplagao, uma pausa visual e fisica, num
percurso de circulagdo. A beleza da escada reside
precisamente na aparente autonomia  estrutural,
destacando-se na materialidade do terminal como um
elemento escultdrico que eleva a experiéncia do espacgo.

A materialidade, mais do que mera escolha construtiva, é
aqui expressao da identidade do projeto e veiculo de ligagao
entre memoria, fungéo e experiéncia. O terminal revela-se,
assim, como um edificio que equilibra de forma intencional
a forgca do betdo com a leveza da estrutura e do vidro,
desenhando espacos que oscilam entre o abrigo e a
abertura, arobustez e a transparéncia, sempre ao servigco da
vivéncia contemporédnea do lugar.

53

Figura 40. Referéncia para a escada suspensa



SINTESE

Este capitulo mostrou o terminal rodoviario enquanto
equipamento urbano de transicao, explorando o seu potencial
enquanto espaco articulador de fluxos, escalas e usos da
cidade contemporanea. Longe de ser apenas um ponto de
partida ou chegada, o terminal foi tratado como um espacgo de
permanéncia, capaz de promover conforto, orientagdo e
relacdo com a envolvente.

A escolha do local foi estrategicamente escolhida, néo
apenas pela acessibilidade e articulacdo com o tecido
urbano, mas sobretudo pela relagdo direta com o espacgo
verde, que confere ao terminal um caracter mais humano e
acolhedor. Esta ligacdo a paisagem reforca a identidade do
lugar, potenciando a experiéncia sensorial dos utilizadores.

A organizacao dos fluxos, pensada com base na separacao
clara entre diferentes tipos de circulagdo, permitiu garantir
uma operagao funcional eficiente, segura e confortavel. A
distingdo entre o percurso dos autocarros, veiculos privados e
pedes reflete uma preocupacéo com a clareza espaciale com
a minimizagéao de interferéncias entre sistemas.

A estrutura funcional do edificio, dividida em diferentes cotas,
traduziu-se numa hierarquizacdo clara dos espagos e na
criacao de zonas com usos diversos, desde as dreas técnicas
e operacionais até aos espacos de estadia prolongada,
restauracao e trabalho. O projeto procurou sempre conciliar
funcionalidade com qualidade espacial, promovendo
percursos intuitivos, luz natural abundante e diversidade de
ambientes.
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Por fim, a materialidade do terminal revelou-se como
expressao fisica das intencdes do projeto. O contraste entre
o betao, robusto e permanente, e os elementos metalicos e
envidracados, leves e transparentes, constréi uma narrativa
espacial que oscila entre o abrigo e a abertura. A escada
suspensa assume um papel central nesta leitura,
oferecendo um momento de pausa e contemplacdo no
coracao do edificio.

Em conjunto, estes elementos estruturam uma proposta que
ultrapassa a mera funcionalidade de um objeto
arquiteténico, afirmando o terminal rodoviario como um
equipamento urbano completo, atento a experiéncia dos
seus utilizadores e ao seu papel transformador no territério

onde se insere.
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CONSIDERAGCOES FINAIS
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A investigacdo deste trabalho partiu da intengcdo de
compreender de que forma um terminal rodoviario,
enquanto infraestrutura de mobilidade, pode contribuir para
a reconfiguragcdo urbana de um territério marcado por
descontinuidades. O trabalho focou-se no atual territério
ocupado pelo Aeroporto Internacional de Lisboa Humberto
Delgado, cuja reconversdo urbana representa uma
oportunidade para criar ligacdes entre bairros, superar
barreiras e redefinir centralidades.

Foi feita uma analise aprofundada da mobilidade na cidade
contemporanea, entendendo-a nao apenas como um
fendmeno técnico, mas como um contributo para estruturar
o0 espacgo urbano. As infraestruturas de transporte, ao
articular diferentes modos e ritmos de deslocagéao, tornam-
se elementos determinantes na forma da cidade. Neste
contexto, os terminais revelam-se espacos hibridos,
capazes de gerar valor urbano, promover inclusdo social e
incentivar a transformagdo de areas esquecidas ou
fragmentadas.

Sobre o territério em estudo, identificou-se desde o inicio
uma forte fragmentacao urbana causada pela presenca do
aeroporto, que impossibilitava a ligacao direta entre bairros
adjacentes. Foi essa descontinuidade que orientou a
proposta urbana desenvolvida. O plano parte, assim, da
necessidade de criar conexdes entre as margens do
territério, nomeadamente os Olivais, Encarnagédo, Camarate
e Alta de Lisboa, restabelecendo uma continuidade
espacial.
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Através da criagdo de eixos viarios estratégicos e da
redistribuicdo equilibrada de areas habitacionais e espacos
verdes, procurou-se promover uma certa igualdade na
estrutura urbana, ligando o que se encontrava separado e
permitindo que o territério funcionasse como um todo. Tal
como uma costura, esta proposta ndo se impde por gestos
monumentais, mas pela rearticulagcdo das relagdes
urbanas, capazes de dar forma a uma nova malha
conectada.

E neste enquadramento que se insere o terminal rodoviario.
Pensado como uma peca central do plano urbano, o edificio
responde as exigéncias da mobilidade interurbana, mas
assume também uma fungdo civica, como lugar de
transicao. A sua relacdo com o parque verde, a distribuicao
dos fluxos, os materiais e a estrutura revelam um cuidado
com o conforto, a clareza funcional e a integracdo na
paisagem. A leveza da estrutura metdlica no interior
contrasta com a robustez do betdo que define os limites
exteriores, criando um equilibrio entre forga e delicadeza,
entre técnica e habitar.

Sintetizando, este trabalho procurou demonstrar que uma
infraestrutura de transporte, quando integrada numa visao
estratégica da cidade, pode ser mais do que um ponto de
chegada e partida. Pode tornar-se num motor de
regeneracao urbana, um espaco de encontro e uma ancora
de novas centralidades. Ao conectar mobilidade e desenho
urbano, o projeto do terminal rodoviario contribui para uma
cidade mais coesa, acessivel e adaptavel as transformacdes
do futuro.
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