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Resumo

Este trabalho debruga-se sobre o Desenvolvimento Orientado ao Transporte Publico (TOD) em conju-
gacdo com o modelo ABC (articulagédo entre as atividades e tipo de acessibilidade de um local). O
objetivo geral é analisar se a Gare do Oriente (como né de transporte e zona urbana envolvente) se
enquadra nestes modelos interpretativos. A cidade de Lisboa é dominada pelo uso do automoével par-
ticular, que em 2017 representava cerca de 46% das deslocacdes comparativamente aos 22% de des-
locagbes em transportes publicos, sendo que o transito automével é o principal emissor de particulas
finas e de dioxido de azoto na cidade de Lisboa. A presente investigagdo é de natureza qualitativa.
Metodologicamente procedeu-se a uma pesquisa bibliografica e posteriormente a trabalho de campo,
entrevistas informais e a utilizacdo da ferramenta Google Earth. Em linhas gerais, a interface enquanto
noé apresenta uma boa qualidade no que diz respeito aos critérios e fatores avaliados. Enquanto area
urbana envolvente, existem algumas inconformidades entre o lado nascente (este) e o poente (oeste),
verificando-se discrepancias em termos de crescimento e desenvolvimento, modo de vida, densidade
e diversidade dos usos do solo, tais como o comércio, 0s espagos, equipamentos e servigos publicos,
mobilidade pedonal e ciclavel. A area de investigacao (raio de 500 metros) apresenta no geral baixa
densidade, tanto populacional (41,3 hab./ha), quanto de habitacional (23,1 hab./fogo) e de empregabi-
lidade (18,7 postos/ha). Densificar e diversificar a area urbana envolvente sob o ponto de vista popu-
lacional, habitacional, de emprego, comércio, equipamentos e servigos (uso misto do solo) e a respe-
tiva oferta dos modos de transportes (acessibilidade) seria o caminho sustentavel para eliminar as
assimetrias e proporcionar melhor qualidade de vida.

Palavras-chave: TOD, urbanismo sustentavel, interfaces de transportes, acessibilidade
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Abstract

In this work we focus on Transport Oriented Development (TOD) in conjunction with the ABC model
(connection between activities and the level of accessibility of a location). The general goal is to analyze
whether Gare do Oriente (as a transport hub and surrounding urban area) fits these interpretative mo-
dels. The city of Lisbon is dominated by the use of private cars, which in 2017 represented around 46%
of journeys, compared to 22% for public transportation, being that car traffic is the main emitter of fine
particles and nitrogen dioxide in the city of Lisbon. This investigation is of a qualitative nature. Metho-
dologically we started out with a bibliographic search, followed by field work, informal interviews and
the use of the Google Earth. In general terms, the interface as a node presents a good quality with
regard to the criteria and factors evaluated. With regard to the surrounding urban area, there are some
inconsistencies between the east (east) and west (west) sides. Some discrepancies in terms of growth
and deve-lopment, way of life, density and diversity of land uses. Such as commerce, public spaces,
equipments, services, pedestrian and cycle mobility. The investigation area (radius of 500 meters
around the interface) generally presents low densities, both population (41.3 inhab./ha), housing (23.1
inhab./fire) and employment (18. 7 posts/ha). Therefore, densifying and diversifying the surrounding
urban area from the point of view of population, housing, employment, commerce, equipment and ser-
vices (mixed land use) and the respective supply of transport modes (accessibility) would be the sus-
tainable way to eliminate asymmetries and provide a better quality of life.

Keywords: TOD, sustainable urbanism, transport hub, accessibility

XV



XVi



indice

P Yo | = Lo [=Tod o 1 [=T0] (o1 S OO O T PP P PP PPPPPP iX
RESUIMIO .. s iii
FY 013 1 T PP PP PTRPPPRR %
1T [Tt PP TP PPR XVii
1Yo [ToT=3o [N 0T8T L= O RSRRR XiX
INQICE A TADRIAS ...ttt b st s et b s e st se st ne e Xxii
Lista de SIgIAas © ACIONIMOS ......uuiiieeiiiiiiiieiie e e e e sttt e e e e e s s s r et e e e s s st e e e eeeessaantaneeeaeeesannnnrnnneeaeenas XXiv
OF- oY1 U] (ol Il [ oo [0 To7= Lo TP 1
1.1, ODJELIVO QI ....eeiiiiiieeiitiee ettt ettt e e st bt e e st b et e e st b e e e e s bbe e e e e bbneeeaanneeeeaae 3
1.2, ODJEtiVO @SPECITICO ... uteiitiieitiee ittt ettt ettt e e s bt e e sab e e e bt e e sabe e e beeennbeean 3
1.3. A Justificag8o do Cas0 O ESTUAO ........c.uuiiiiiiiiiii ittt et enee e 3
1.4, ProblE@MALIZAGAOD .......oeiiiiiiiieiiitiie ettt e et e et e e e et e e e arareeeaae 4
1.5. Classificag8o da INVESHGAGAD .........uuiiiiiieiiiiiie ettt e e e e e e e b e eeeaeeeas 5
ST B @ TU = T | (o J= = o To] o F=To =Y o o SRR 5
1.5.2. QUANTO A0S ODJELIVOS ...uuuiiiiiiiiiiiiii s 5
1.6, MELOUOIOGIA. . .uuuueutiiniiiiiiiiiii s 6
1.6.1. Quanto aos ProcedimeENntOS tECIICOS. ......ccuurrriieeeieiitiree et e e e s e st rre e e e e e s s srtnrr e e e e e e e e s saanraeeeeaeeeas 6
1.6.2. Delimitag&o da investigagao (IEMPO € ESPACO) ....eeeeirrreeeiiieeeeittiee e st eeesreeeessbreeeesrneeeeeaes 6
1.6.3. LImitagOes da iNVESTIGAGAD .......oivuieeiitiiie ettt et e et e e et e e e e sba e e e e sbneeeeanes 6
Capitulo - REVISEO da HEEIATUTA ....eiiiiiiiii ettt e e s 8
2.1. TranSPOrtES € USO 00O SOl .....oiuureiiiiiiiiie ittt e e e e nb b e e e s annneee s 8
2.2. Externalidades dOS trANSPOITES .......uuiiiiiiiiiie ittt e e e st e e e s snnneee s 10
2.3. Mobilidade e modos de tranSPOorte..........ccooeeeiiii e, 12
2.4, CidAdE SUSTENTAVEL........eiiiiie ittt sttt e bt b e e sab e e e abneesabeeennneas 14
2.5. Transit Oriented Development (TOD): conceito e standards.............ccccooeeiiiiii, 16
P2 ST T oTo] (oo | F=T-3e [ R O 1 I PP TP PO PPPPPPPPTN 21
2.7.TOD e 0 comportamento das VIAgENS. .. ......cuiii ittt ee e e e e e e 23
2.8. Planeamento, atores e financiamento do TOD... ......ccoooviiiiiiee i 24
2.9. Standard TOD em relag8o & diStANCIa (F&I0) ......eeveiiuriiieiiiiiie e 25
2.10. Modelo ABC (usos do solo e tipo de acessibilidade)...........coocveiiiiiiiiiiie 26
b2 I @ o= T3 T I =3 o o o N 1 5 RS 28
b 2 2 1Y a1 o o o (o T 1 | SRS 29
Capitulo IllI- Localizagdo geogréfica e caracterizagdo da area de estudo ........cccccevvvvevevinnnnn, 29
3.1, Parque das NAGOES. ......oo ittt ettt e e e e e e bbb e e e e e e b e e e e e e e e aabreee s 33
3.2. CaracterizaGao SOCIOBCONOMUCA ......vvvrreitieeeeitteeeestteeaeaateeeeesssteeeesastseeesassseeesasseeesansseeesanseeeess 34
3.3. Caracterizag8o da interface do OFENTE ........oouiiiiiiiee e 35
3.3.1. Modos de transporte presentes, ligagles € SEIVICOS. ........uuiiiiiiiiiiiiiiieee et 36
Capitulo IV- Analise e discusséo dos resultados (aplicacdo dos modelos- auditoria) .......... 37
4.1. Anterface (INfrABSIIULUIA) .......ooiueiiie ittt ettt st e e e e e e e e enenas 41
4.2. Mobilidade pedonal € CICIAVE ..........couiiiii e 42
7 B W T o LR 0Tt 0] o T= Lox= Lo o [0 IR ] o PSPPI 46
4.4. Densidade habitacional, populacional € de emMpPrego ... 52
Capitulo V- Conclusao e sugestdes (propostas de intervenGao) ......cccvevvvveveviiveeeiiiveeessneeeens 57
L I 00 [od V1T o T TP PPP TR 57
5.2. Sugestdes (propostas de iINtEIVENGAD) .........oiiuuureiiieae ettt e et e e e e s e e e e e e e aanneeeeeas 59
(2] o] Lo o |- 1= VOO PR PT T TOTPPPRP 62
F Y o 1= oo [ ToT =T F PP TP PPPPP 69

XVii



XViii



indice de figuras

Fig. 2.1. Modelo regional de uso do S0l0 de VON ThUNEN ..........coiiiiiiiiiie e 8
Fig. 2.2. Modelo de uso do S0I0 Urbano de BUIgESS .......cccuuveiiiieeeiiiiiiiiie e e e e e sssiiree e e e e e e ssrnrneenaaee e o 8
Fig. 2.3. Transporte e a constituicdo de paisagens Urbanas............cccuveveeeeeiiiiiiieeeeee e siciiieeeeeeeeen o 9
Fig. 2.4. Distancias percorridas em 30 minutos, a partir de um ponto do territorio...........ccccceveeerenn o 9
Fig. 2.5. Uma hora de deslocamento de acordo com diferentes modos de transporte urbano...... 10
Fig. 2.6. Externalidades negativas dOS tranSPOIES .........ccoiiiiieiiiiiieeeiiiiee ettt e sreeee e 11
Fig. 2.7. Principais op¢des de modos de transporte de passSageiros.........oocvveeeriieeeeiiiieeeennieeeennns 13
Fig. 2.8. Sistema completo de tranSPOIE ... ...cooi ittt e e e e 13
Fig. 2.9. NUcleos dispersos € compactos € de USO MISEO .......cceeiurreieiiiiieieiiiiieeeiiiieeeeireeeeseneee e 15
Fig. 2.10. Espaco urbano ocupado por carros, motocicloS € autOCarroS ..........cc.eeeveeeeeiiiivieeeeeeenn. 17
[T 22 I O =551 = o= To o F= W oo F= Lo L= [T I To [ U 1o PP USPUPSR 18
Fig. 2.12. Evolugédo do primeiro plano de transito de Copenhaga ..........cccovcvveeeiiiiieeiiiiiee e 19
Fig. 2.13. Estacdo central de COPENNAJA ........c.vuviiiiieeiiiie et e e 19
Fig. 2.14. Representacdo esqUEMALICA dO TOD ......ccoiiiiiiiiiiiiieiiiiie e 25
Fig. 2.15. Modelo ABC aplicado a Uma CIAAUE ...........ccuueeeiiiiiieeiiiiee ettt 26
Fig. 3.1. Localizacéo geogréafica do Parque das NaGOES ..........ccocueiiiiiiieiiiiiiiee et 33
Fig. 3.2. Antiga area industrial do Parque das NAGOES ...........ceeviuiiieiiiiiiee i 33
Fig. 3.3. Vista parcial atual do Parque das NAGOES .........ccuuviiiiiiiiiiiiiiieece e 34
Fig. 3.4. INterface dO OrIENTE ... ... s 35
Fig. 3.5. Linhas de Comboios Urbanos de LiSh0a ..........ccccoiiiiiiiiiiii 37
Fig. 3.6. Rede do Metropolitano de LiSDOa..........ccuuiiiiiiiiiiiiiiiee et 37
Fig. 3.7. Linhas de CarriS MetropOlitaN0..........ceii it 38
Fig. 4.1. Lado externo € interno da ©STAGAD .........cuuiieriiiiee ittt e et e e e e e s nraeeeeanes 41
Fig. 4.2. Av. Dom Jodo Il, entrada e saida de pebes do Centro Comercial Vasco da Gama.......... 43
Fig. 4.3. Ciclovia (unidirecional), na av. Alameda d0S OCEANO0S ..........ccceeeiviiiiiiiiiiiiice e 44
Fig. 4.4. Passeios obstruidos (invadidos POr Capim)........cccuviiiieeiiiiiiinie et e e e essrrrre e e e e 44
Fig. 4.5. Espaco ideal € completo de UM PASSEIO ....ccceeiiiuiriiiiiiee et 45
Fig. 4.6. Espagos minimos e necessarios para a deslocacao pedonal ..........cccccccvveeeviieeeeiiiieeenns 45
Fig. 4.7. Uso do solo na envolvente da Gare do OFENLE ........cccocvveieeeriee i 46
Fig. 4.8. A separacéo entre o lado poente da nascente, através da linha férrea.............cccooceeenee 46
Fig. 4.9. Plata de equipamentos de utilizagcéo coletiva e de infraestruturas e de servicos urbanos....
......................................................................................................................................................... 47
Fig. 4.10. SOI0S EXPEIANTES ....eiiiiee ittt e e e e e et e e e e e e s e e ba b e e e e e e e e e e anbbbaeeeaaaeeas a7
Fig. 4.11. Jardins locais, pouco cuidados € MENO0S AtratiVO ..........ooviuuviiiiiieeiiiiiiieie e 48
Fig. 4.12. Novos escritérios (a, b, d) e habitacdes (c) concluidos e em construgao.............cceee..ne. 49
Fig. 4.13. Usos do solo para o setor central do lado poente da Gare..........ooocuveeeeeeeiiiiiiiiieeeeeenn. 49
Fig. 4.14. Diversidade e densidade do uso do SO0I0, NASCENLE........cc.uvvviiiieee i e 50
Fig. 4.15. Densidade urbana € 0 CONSUMO d€ ENEIJIA .....uvvvrrrreeeiiiiiiiiieeeeeesesnireee e e e e e s snrnraeeeeeee s 54

XiX



Fig. 4.16. O declinio das densidades em area construida 1800—2000

Fig. 5.1. Propostas de intervencéo na mobilidade pedonal e ciclavel .

XX



XXi



indice de tabelas

Tabela 2.1. Descricao das areas ocupadas e suas caracteristicas no contexto TOD ............ccee... . 16
Tabela 2.2. Principios de qualidade € ObJetivOS TOD......cccccoiiiiiiiieeee e ccciieer e e e snrranes aeas 20
Tabela. 2.3. Tipologias do TOD (@)... ..ccceiiciiiiiiiie e i s e e e e s s e e e e e e s saerbae e e e e e e e s nnrranee oes 21
Tabela 2.4. Tipologias do TOD (D). .. .ieeeiiiiiiiiiie e e e e e s st e e e e e e e s snnranee aeas 21
Tabela 2.5. Tipologias dO TOD (C)... wieeeiiiiciiiieiie e e e st e e e s s s e e e e e e s s e e e e e e s s s steaaeeeeeeeesanrrnnee oes 22
Tabela 2.6. Atores € objetivos dO TOD.... ..o e 24
Tabela 2.7. Localizacéo das atividades nos espacos urbanos em funcdo da acessibilidade.......... .... 27
Tabela 2.8. Trés dimensfes do ambiente construido no contexto do TOD ........cccccccveeevciieeecciieeen oo 27
Tabela 2.9. Classes e destinatarios dos beneficios do TOD ..........vveiiiiiiiiiiiiee e e 29
Tabela 2.10. BENEFICIOS 0O TOD ......iuiiieiiiiie ettt ettt e e e st e e e snba e e e e snbee e e e snbaeeeesnbaeee sene 30
Tabela 3.1. Dados populacionais e de habitacdo/alojamento no Parque das Nagdes ................... ... 34
Tabela 4.1. Avaliacéo de qualidade da INtEIfACE ...........eeiiiiiiiii e e 41
Tabela 4.2. Avaliacéo de qualidade do uso do solo no contexto TOD e ABC no caso de estudo.. .... 51
Tabela 4.3. Principios de qualidade e objetivos TOD aplicados no caso de estudo.............cccvvvee ... 55

XXii



XXiii



Listas de siglas e acrénimos

CCTV- Closed-Circuit Television

CML- Camara Municipal de Lisboa

CP- Comboios de Portugal

CPE- Companhia de Parques de Estacionamento

EPAL- Empresa Portuguesa das Aguas Livres

EPAL- Empresa Portuguesa de Aguas Livres

FCSH- Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas

FCT- Faculdade de Ciéncias e Tecnologias

GNR- Guarda Nacional Republicana

IMTT- Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres
INE- Instituto Nacional de Estatistica

ITDP- Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento
JFPN- Junta de Freguesia do Parque das Nacdes

ML- Metropolitano de Lisboa

PAPL- Plano de Acessibilidade Pedonal de Lisboa

PDM- Plano Diretor Municipal

PUAEEO- Plano de Urbanizac&o da Area Envolvente & Estag&o do Oriente
TOD- Transit Oriented Development

UE- Unido Europeia

WHO- World Health Organization

XXiV



XXV



Capitulo |

1. Introducéo
No seu livro intitulado “Triumphy of the city”, Edward Glaeser (2011) considera que as cidades consti-
tuem a maior invencdo da humanidade, nos tornam ricos, inteligentes, saudaveis e felizes e as do
ocidente em particular triunfaram, pelo facto de o advento da revolugéo industrial as ter tornado mais
ricas, saudaveis e atraentes do que nunca em toda a sua histéria. Ao passo que do lado dos paises
pobres, as cidades tendem a se expandir gradualmente, a se reinventarem, em busca do caminho para
a prosperidade. Pode ser que Glaeser esteja certo, as cidades tornam-nos felizes, ricos e saudaveis,
mas nao podemos ignorar que carregam consigo também inimeros desafios e o estilo de vida dos

habitantes é moldado pelas mesmas.

Hoje o debate sobre a sustentabilidade ecoa a escala global e estende-se a véarios niveis e estratos
sociais, cuja grande preocupacdo assenta em temas prementes tais como as alteracdes climaticas,
consumo e eficiéncia energética, os espacos e/ou corredores verdes, habitacdo, etc. Alids, em 2022
assistiu-se ao langamento de um livro intitulado “101 vozes pela sustentabilidade, por um desenvolvi-
mento responséavel”, sob a chancela da Oficina do livro e do Iscte - Instituto Universitario de Lisboa.
Com mais de 700 paginas, a obra reline varias reflexdes de especialistas, cuja nota introdutoria esteve

sob os auspicios do atual Secretério-Geral das Nac¢des Unidas, Antonio Guterres.

As abordagens gravitam nada mais e nada menos em torno dos Objetivos de Desenvolvimento Sus-
tentavel, como por exemplo, a descarbonizacdo, a economia circular, as cidades, a mobilidade e os
transportes, etc. A preocupacao para “salvar” o planeta Terra, nossa moradia, em particular as cidades,
parece-me ser maior hoje que nunca e tudo indica estarmos a um ritmo de contratempo. Jaime Lerner
(2013), arquiteto e antigo Presidente da Camara Municipal de Curitiba, cidade brasileira pioneira na
introducdo do sistema Bus Rapid Transit (BRT), defendeu vivamente ha 13 anos que as cidades nao
sdo o problema, mas sim a solugao. Para o efeito, é importante saber articular o desenho da cidade e

o sistema de mobilidade e transporte urbano.

Este trabalho debruga-se sobre 0 método do Desenvolvimento Orientado ao Transporte Publico (TOD)
em conjugacdo com o modelo ABC. Estes modelos interpretativos, com origem nos Estados Unidos da
América (EUA) e na Holanda, respetivamente, procuram fortemente articular o uso do solo urbano com
0s modos de transporte, junto as interfaces. Sao varios os exemplos de sucesso na implementacao do
método TOD e modelo ABC na América, Europa, Asia, Oceania, com destaque para cidades como
Curitiba, Denver, San Francisco, Vancouver, Toronto, Calgary, Copenhaga, Estocolmo, Zurique, Frei-
burg, Hong Kong, Téquio e Melbourne. Estas cidades procuraram e procuram maximizar o uso do solo
em estreita articulacdo com os diferentes modos de transportes, junto as interfaces, apostando na mis-
tura de usos - proximidade entre o local de residéncia, trabalho, lazer, comércio - catapultando assim
os progressos na reducdo ou menor dependéncia de uso de automével particular em detrimento do

transporte publico, mobilidade ciclavel e pedonal num sistema bem integrado no tecido urbano.

Atualmente o método TOD é replicado em varios contextos ou paises e a abordagem tende a ser cada

vez mais alargada, trazendo novos desafios e debates. Uma busca rapida através das palavras-chave
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“Transit-Oriented Development (TOD)” na Web of Science (2023) gerou 606 resultados, dos quais 89
correspondem a publicacdes de 2022, 81 em 2021 e 11 em 2012. No site Taylor & Francis online (2023)
surgiram 1178 artigos cientificos, sendo 57 publicados em 2022 e 22 em 2012. Na Science Direct (2023)
obtive 1252 resultados, sendo 134 publicagfes de 2022 contra 32 em 2012. Analisados os resultados
obtidos nos trés repositérios online, verifica-se que nos ultimos 10 anos (2012-2022) as publicagGes
foram aproximadamente 8 vezes mais, 3 vezes mais e 4 vezes mais, respetivamente. Estes exemplos,
no meu entender, ilustram a preméncia do debate e o consequente aumento de publicacdes cientificas
relacionadas com a matéria a nivel global. E preciso que se dé mérito a alguns percursores e defenso-
res do Novo Urbanismo em particular na matéria em voga, cujos nomes e trabalhos quanto a mim sao
de mencao obrigatéria e que deram origem a varios e atuais investigagdes, tais como Peter Calthorpe,

Robert Cervero, Peter Newman, Hank Dittimar e Luca Bertolini.

Num cenario em que a populagdo mundial tende a ser cada vez mais urbana sobretudo nos paises em
desenvolvimento, ha que se pensar com urgéncia o modo e a qualidade de vida, no que concerne a
ocupacédo e a transformacao do solo urbano, que é limitado e, a acessibilidade promovida tanto pela
proximidade bem como pelos diferentes modos de transporte. Se 0 método TOD pode ou ndo ser uma
resposta a estas preocupacgées, pode ou ndo reduzir o uso de veiculos automéveis em detrimento do
transporte publico ou outros modos, discuto ao longo do trabalho. A cidade de Lisboa, inspirada em
alguns modelos europeus, tem vindo a desenhar algumas politicas urbanas e a desenvolver a¢ées com
vista a fazer face a procura crescente dos transportes e a regeneragao urbana, através dos instrumen-
tos de ordenamento do territério. Ha alguns exemplos de sucesso dignos de realce, porém, persistem

desafios. E neste contexto que me irei debrucar sobre o tema, tendo como foco a area de estudo.

Em relacdo a estrutura, o trabalho assenta-se em 5 capitulos fundamentais. O primeiro é introdutdrio,
que para além da propria introducado, sédo tragados os objetivos da investigacdo, a justificacdo, a pro-
blematizacéo, a classificacdo, a metodologia, a delimitacéo e as limitagdes da investigacdo. O segundo
capitulo é dedicado a reviséo da literatura e compreende a evolugdo da articulagdo entre os modos de
transporte e os usos e transformacgéo do solo, desde o modelo de Von Thunen ao modelo de Burgess.
Os transportes também apresentam varias externalidades, pelo que as mesmas sdo aqui apresenta-
das, para além de se relacionar a mobilidade e os modos de transportes. E também neste capitulo que
podem ser consultados os principais conceitos que norteiam a investigacéo, como por exemplo cidade
sustentavel, Transit Oriented Development (TOD) modelo ABC e os respetivos standards internacio-
nais, os principios de qualidade TOD, os exemplos na vanguarda, algumas criticas feitas e os benefi-

cios do método TOD.

No terceiro capitulo é apresentada a localizagdo geografica e a caracterizagcdo da area de estudo, no
caso concreto o Parque das Nacdes, e apresentadas as considera¢cdes sobre a sua génese, caracte-
risticas socioeconémicas atuais. Sendo a area de investigacdo, é caraterizada a interface do Oriente,
0s modos de transporte presentes, as ligacdes e 0s servicos prestados. O capitulo quatro € a espinha
dorsal da investigagdo, onde sdo analisados e discutidos os resultados e, por fim, no capitulo cinco séo

apresentadas as notas conclusivas e as respetivas sugestfes (propostas de intervencao).



1.1.Objetivo geral:
» Analisar se a estacédo do Oriente (como né de transporte e zona urbana envolvente) se enqua-
dra nos modelos interpretativos TOD (Desenvolvimento Orientado ao Transporte publico) e

ABC (articulacdo entre as atividades e tipo de acessibilidade de um local).

1.2.Objetivos especificos:

> Perceber os conceitos TOD e ABC;

» Descrever a interface, focando-se nas ligac8es preferenciais de deslocacéo (pedonal, ciclavel,
autocarros, metros e comboios) entre a interface e a area urbana envolvente;

> Verificar a qualidade da mobilidade pedonal e ciclavel;

» Identificar os i) usos intensos e os ii) usos 0ciosos ou solos expetantes na envolvente;

> Identificar e estimar as atividades econdmicas, residenciais, servicos da administracao publica,
equipamentos, zonas de lazer e espacos livres de elevada atratividade e fortemente geradores
de viagens;

> Refletir e comentar os resultados obtidos face aos modelos interpretativos.

1.3.A Justificacéo do Caso do Estudo

A escolha da interface do Oriente como caso do estudo, por um lado e tecnicamente, tem que ver com
0 seu impacte territorial (uma area fortemente consolidada e construida relativamente recente), por se
afigurar como a de nivel superior na hierarquia, tendo como base a diversidade dos modos de trans-
porte presentes e o fluxo diario de passageiros. Na Gare do Oriente, como né de transporte, é efetuado
o transbordo entre diferentes modos de transporte ou entre veiculos do mesmo modo. A sua zona
envolvente, é um espaco de articulacdo entre as diferentes atividades (econémicas, sociais, culturais,
politicas, turisticas, etc.,) desenvolvidas na envolvente.

Tendo em conta a acessibilidade e a centralidade que oferecem ou podem oferecer, as principais in-
terfaces de transportes constituem geralmente pontos estratégicos na organizacao e consolidagéo da
cidade. Para além dos equipamentos e servi¢cos, habitacdo, sédo ancoras de geracao de valor econo-
mico, bem-estar social e cultural, ambiente natural e conduzem a uma maior eficiéncia urbana quando
bem articuladas com o territério envolvente. As cidades lideres em sustentabilidade, no contexto euro-
peu, como por exemplo Amesterdao, Copenhaga, privilegiaram atentamente estes locais estratégicos
e as caracteristicas da sua zona urbana envolvente. O planeamento e a gestdo nessas cidades estédo

assentes em modelos conceptuais ABC e método TOD na préatica de vanguarda.

Por outro lado, a motivacao é pessoal, visto que o0 meu pais, em vias de desenvolvimento, com uma
populacao urbana de cerca de 38% (WB, 2023) e com previsdes de ser o quarto pais mais urbanizado
da Africa Subsariana até 2025, com 50% de habitantes urbanos (UNDRR, 2019), ainda se registam
inimeras fragilidades no que concerne ao planeamento e ordenamento do territério, transportes (publi-
c0s) e a estreita articulagéo entre os varios modos de transportes e o0 uso do solo urbano. Portanto, ao

estudar um caso desta natureza, pretendo buscar inspiracdo, bons exemplos na vanguarda no contexto



europeu, para uma possivel aplicacdo, tendo sempre em observancia a realidade politica, social, cul-
tural e econdmica local, formular sugestfes e eventualmente suscitar curiosidades ou interrogacdes

para futuras pesquisas nesse ambito.

1.4.Problematizacao

As cidades, embora ocupem apenas cerca de 3% da superficie da Terra (UNEP, s/d), albergavam cerca
de 55% da populacdo mundial em 2018 e prevé-se que a percentagem aumente para 68% em 2050
(UN, 2019); emitem cerca de 70% dos Gases com Efeito de Estufa (Dasgupta et al., 2022) e sdo res-
ponsaveis por cerca de 60 a 80% do consumo energético (UNEP, s/d). A crescente preocupagéo em
relacdo aos efeitos das alteracdes climaticas, o predominio de uso de combustiveis fésseis, o uso de
transporte individual e motorizado ainda crescente em detrimento do transporte coletivo, aliado as fra-
gilidades no planeamento e ordenamento do territério, a ineficiéncia energética nos edificios, a quali-
dade do ar e o ruido, sdo alguns dos aspetos apontados atualmente como criticos nas cidades, a escala
global. E a cidade de Lisboa ndo € uma ilha, ndo esta isenta desses enormes desafios, dai que medidas
conducentes a mitigacdo e adaptacédo para responder a esses mdultiplos efeitos sé@o fulcrais para o
alcancar do desiderato da sustentabilidade urbana, em particular os Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel (ODS-Agenda 2030).

A articulacéo entre o ordenamento e 0 planeamento do territorio e o planeamento e a gestdo dos trans-
portes € um elemento fundamental, ao permitir articular os niveis de acessibilidade com os usos e a
transformacgé&o do solo. Todavia, constata-se que muitas cidades, tanto consolidadas (antigas) quanto
emergentes (sobretudo estas Ultimas), ainda apresentam iniUmeras fragilidades no que concerne a mo-
bilidade e as acessibilidades em estreita articulagdo com os diferentes modos de transporte e 0s usos
do solo urbano. A acessibilidade, proporcionada pela proximidade do local de trabalho, residéncia, ser-
Vigos e lazer; a seguranca (security e safety) nas vias publicas, a disponibilidade, rapidez, eficiéncia e
o conforto dos transportes publicos sdo algumas valéncias imprescindiveis e motivadoras para a redu-
¢do do uso de veiculos motorizados particulares e optar-se pelos transportes publicos ou mesmo ca-

minhar e pedalar.

Tal como observa Jacobs (2001) a falta de uma diversidade de alternativas pode levar as pessoas a
usarem veiculos automoveis por qualquer razdo e sé se houver maior variedade e concentracao (di-
versidade e densidade) em uma determinada area é que sera possivel convidar as pessoas a cami-
nharem. A cidade de Lisboa, a semelhanga de algumas outras, tanto no contexto europeu quanto fora,
ainda se depara com a situacdo em que certas interfaces de transporte ndo oferecerem um bom equi-
librio entre os modos de transporte e o tipo de uso do solo, ou seja, as atividades desenvolvidas nas
envolventes, 0 que gera deste modo algumas desconformidades, solos expetantes, fomentando ou
retraindo deslocacfes. De acordo com a Eurostat (2022), Portugal figura na segunda posi¢céo a nivel
da Unido Europeia (apenas atras da Lituania) no uso do automovel nas deslocacdes, com 89,5%, sendo
que apenas 6,3% utilizam o autocarro e 4,3% o metro. Os dados do Instituto Nacional de Estatistica
(INE, 2021) indicam que para a populacdo que diariamente se desloca por motivos de trabalho ou
estudo o automovel ligeiro € o meio de transporte preferencial. Na cidade de Lisboa particularmente o

automovel representava em 2017 cerca de 46% das deslocacdes com origem e destino na cidade,
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comparativamente a 22% por transporte publico (Camara Municipal de Lisboa- CML, 2020). Para se
ter uma nocao, o transito automével é o principal emissor de particulas finas e de diéxido de azoto na
cidade de Lisboa, estando no mesmo nivel de concentracéo de particulas finas (Pm 2,5) com cidades

como Londres, Liverpool, Munique ou Dusseldorf: 12 (ug/m3) (CML, s/d).

Portanto, para reverter este dilema, o método de Desenvolvimento Orientado ao Transporte Publico
(TOD) e o modelo ABC sédo apontados na literatura como as formulas que oferecem uma solugao sus-
tentavel, ao defender o desenvolvimento compacto, de uso misto e adequado para pedestres, ciclistas,
organizado em torno de uma estacdo de transporte. O TOD, na sua esséncia, adota a ideia de que
empregos, comércio, lazer e moradias se localizem em torno dos centros de transito, promovendo o
uso do transporte publico e viagens ndo motorizadas (Cervero et al., 2017). E também a visdo defen-
dida por Rogers and Gumuchidjian (2001), ao argumentarem que a cidade compacta cresce em volta
de centros de atividades sociais e comerciais localizadas junto aos nés de transporte. Assim, as per-

guntas de partida da nossa investigagédo séo (seriam) as seguintes:

Seréa que a interface do Oriente se enquadra nos conceitos TOD e ABC, oferecendo conformidades

entre a acessibilidade e o uso do solo na sua envolvente?

De que forma a interface do Oriente, como né de transporte e espago envolvente, pode contribuir para

a sustentabilidade da cidade de Lisboa?

A Gare do Oriente pode ou nédo ser considerada um modelo inspirador, na vanguarda, no contexto

europeu e/ou em paises emergentes a luz do conceito TOD e modelo ABC?

1.5.Classificacdo da investigacao

1.5.1. Quanto a abordagem
A abordagem da investigagéo € de natureza qualitativa, tendo-se circunscrito a compreensao tedrico-
pratica da dindmica da interface e do territério envolvente. Optei pela abordagem qualitativa pelo facto
de néo pretender “empregar dados estatisticos como centro do processo de analise de um problema.
(...) numerar ou medir unidades ou categorias homogéneas” (De Oliveira, 2002, p. 116). Isso significa
que a coleta de dados se baseou na interacdo com o fendmeno investigado e a analise do mesmo se

deu a partir da minha hermenéutica (Apolinario, 2012).

1.5.2. Quanto aos objetivos
Em fung&o dos objetivos, Gil (2002: 41) classifica as investigacdes em trés grandes grupos, nomeada-
mente: investigacao exploratéria, descritiva e explicativa. Assim, enquadrada na l6gica do autor em
alusdo, a minha investigacéo foi de natureza explorat6ria, pois pretendia com o trabalho aprimorar as
ideias tedricas aprendidas e aplica-las na pratica, através de (i) levantamento bibliografico, buscando
inspiracdo nos exemplos concretos de vanguarda no contexto europeu e (ii) trabalho de campo, que

consistiu na observacéo e familiarizagdo com os fenémenos.



1.6.Metodologia

1.6.1. Quanto aos procedimentos técnicos
Para a materializagéo da investigacdo, foram seguidas quatro fases fundamentais: (i) revisdo da litera-
tura — pesquisa bibliogréafica (livros e artigos cientificos) e documental (regulamentos, boletins, relato-
rios, etc.); (ii) definicao e preparagédo dos instrumentos de recolha de dados (fichas/protétipos de audi-
toria); (iii) trabalho de campo (visitas técnicas e recolha de dados) e (iv) tratamento de dados recolhidos
no terreno, e a sua analise e discussdo. Foram aplicadas duas técnicas durante a investigacao: (a)
entrevistas informais com trés funcionarios da Junta de Freguesia do Parque da Nac¢des, dois funcio-
narios das empresas de Park and Ride, contacto pessoal através de correio eletrénico com a empresa
Metropolitano de Lisboa e (b) observacéo direta (ndo participante) do local. Foi utilizada a ferramenta
Google Earth para ter acesso a algumas imagens mais abrangentes sobre a area e adaptacdes em
funcdo dos objetivos pretendidos. O trabalho de campo, isto &, as visitas técnicas, decorreu entre os
meses de fevereiro e margo de 2023.

1.6.2. Delimitacdo da investigacao (tempo e espaco)
Ander-Egg (1978:67) citado por Marconi e Lakatos (2003, p. 162) sustenta que quanto ao campo de
investigacdo abrange-se o “limite no tempo, quando o fato deve ser estudado em determinado mo-
mento, e limite no espaco, quando deve ser analisado em certo lugar”. A nossa investigacéo nao tinha
em vista observar o processo evolutivo do lugar. A regeneracgéo urbana do Oriente teve lugar em 1998,
altura da inauguracéo da Exposi¢cdo Mundial de Lisboa- Expo’98, mas a observacao dos factos e das
dindmicas centrou-se no presente, momento em que a investigacdo foi desenvolvida. Quanto ao es-
paco, o limite € o raio de 500 metros da envolvente da interface do Oriente, Parque das Nac¢des, cidade

de Lisboa (Portugal).

1.6.3. Limita¢gdes dainvestigacao
A maior limitacdo registada durante a investigacdo teve que ver com o0 acesso a informacdo. Foram
véarias as instituicdes contactadas (por e-mail, por telemével e presencial), com vista a obter dados
atualizados e pedido de esclarecimento, mas cujos contatos se revelaram infrutiferos, seja por falta de
resposta, por recusa, ou por remeterem para outras instituicdes. Foram poucos as entidades que cola-
boraram positivamente. Uma empresa estatal de transporte alegou, por exemplo, que o nimero médio
diario de passageiros que entra e sai (fluxo) da Gare do Oriente seria de “carater reservado”. Outro
aspeto, ndo menos importante, foi percorrer um “territério desconhecido”, primeiro contacto desta na-

tureza, o que se traduziu num desafio acrescido para dominar a area e a dinamica local.






Capitulo Il - Revisédo da literatura

2.1. Transportes e uso do solo
De acordo com Rodrigue et al. (2013) o uso do solo urbano compreende dois elementos: a natureza
do uso do solo, que se relaciona com o tipo ou a variedade de atividades que ocorrem no local €, o
nivel de acumulacdo espacial, ou seja, a intensidade e a concentragdo das atividades neste mesmo
local. O transporte, no contexto urbano, por sua vez, visa atender a procura gerada pela diversidade
de atividades. Com base no autor em aluséo (ver também Da Costa, 2011), existem varios modelos
representativos de uso do solo, mas a titulo exemplificativo para este trabalho escolhi apenas trés. O
primeiro é o de Von Thunen, tido como um dos mais antigos e desenvolvido no inicio do século XIX
(1826) para a analise dos padrdes do uso de solos agricolas na Alemanha, estabelecendo a relacao

intrinseca entre os transportes, as areas urbanas e uso do solo (fig. 2.1).

Isolated State Modified Conditions

D Central eity

//%7 mmm MNavigable river
% - Market gardening and

milk production
Firewood and lumber
production
Crop farming withouwt
fallow

=] crop framing, fallow
and pasture

|7 ] Three-field system

o

’Qﬁ%’,ﬁ: G Livestock farmin

Fig. 2.1. Modelo regional de uso do solo de Von Thunen.
Fonte: extraido de Rodrigue et al. (2013, p. 182).
O segundo modelo é concéntrico, proposto por Burgess, tendo chegado a conclusédo que o transporte
e a mobilidade s&o fatores importantes na organizacdo espacial das cidades, sendo que a representa-
¢do esquemaética do uso do solo deste modelo deriva da distancia de deslocamento a partir do Central

Business District (CBD), criando desta feita circulos concéntricos (fig. 2.2).
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Fig. 2.2. Modelo de uso do solo urbano de Burgess.

Fonte: extraido de Rodrigue et al. (2013, p. 183).
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O terceiro e Ultimo modelo da maior énfase a influéncia dos eixos de transporte no uso do solo, aspeto
este ndo tido em consideracdo ou negligenciado pelos modelos concéntricos, assumindo-se que as
principais linhas ferroviarias ou rodoviarias orientam ou direcionam o crescimento das cidades e os
modos de transporte desempenham um papel fundamental (Rodrigue, 2013). A figura 2.3 demonstra a
relacdo existente entre os eixos de transporte e o uso do solo, a evolucdo dos diferentes modos de
transporte e as diferentes fases da forma urbana.

a) Pre industrial (Concentric) b) Streetcar (Sector) ¢) Bicycle (Concentric)

Wialking Horsecar

d) Automobile (Concentric) Centre

L
B ceo
] Suburb
New suburb
O Suburb town
=== Railway
—— Read
= Main road

w— Highway

Fig. 2.3. Transporte e a constituicdo de paisagens urbanas.

Fonte: extraido de Rodrigue (2013, p. 115)

Ao nivel urbano, a mobilidade varia de acordo com os modos utilizados e, a relagdo entre o espago e
o tempo de viagem muda em funcdo do modo e o meio de transporte utilizado. O IMTT (2011a) apre-
senta um modelo (fig. 2.4) esquematico indicando as distancias percorridas em 30 minutos, por diver-
s0s meios de transporte e areas potencialmente acessiveis a partir de um ponto do territério, dando
assim énfase e a necessidade de um planeamento territorial virado para os utilizadores ou consumido-

res em fungéo das suas areas de influéncia.

ue . A pé (1256 ha: 4kmvh; r=2km)
vk '30kn 40 km . Autocarro (17671 ha; 15km/h; r=7,5km)

Bicicleta (31415 ha; 20km/h; r=10km)

Metropolitano (45238 ha; 24krmyh; r=12km)

40km 30km 20km, 10

i Automdvel em meio urbano (196349 ha, 30 Kmyhora, r= 15km)
D Comboio (125662 ha; 40km/h; 1-20km)

D Autombvel em auto-estrada (785398 ha; 100 Knyvhora; 1« 50km)

Fig. 2.4. Distancias percorridas em 30 minutos, a partir de um ponto do territério.

Fonte: extraido de IMTT (2011, p. 32).
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Um exemplo similar de relac&o entre o modo de transporte, a distancia e o tempo é nos ilustrado por
Rodrigue et al. (2013), num intervalo de 1 hora (fig. 2.5). A explicacdo dos autores, quanto a mobilidade
pedonal, por uma hora um pedestre caminhando a 5 km por hora, na relacdo espaco/tempo, o deslo-
camento seria um circulo de aproximadamente 10 km de diametro. De bicicleta, a relagdo es-
paco/tempo do deslocamento seria um circulo de 15 km de didametro. Na condugédo sem autoestradas,
com uma velocidade de cerca de 30 km por hora (levando em conta paragens, congestionamento e
estacionamento), um automoével cria uma relacéo espaco/tempo esférica de cerca de 30 km de diame-
tro. Por fim, conduzindo numa autoestrada, a velocidade de conducéo é duplicada para 60 km por hora
ao longo do eixo principal e a relacdo espaco/tempo é, portanto, em forma de estrela com 60 km de

didmetro ao longo de seu eixo.

--- Streetcar line
— Freeway
\‘ 'I
e R
[l Walking
|
10 km Streetcar
Cycling
Automobile

Automobile with freeways

Fig. 2.5. Uma hora de deslocamento de acordo com diferentes modos de transporte urbano.
Fonte: extraido de Rodrigue (2020).

Como observa Da Costa (2011), o desenvolvimento de diversos estudos na area de transportes, con-
duziu a aceitacéo de um ciclo retroativo entre o desenvolvimento do sistema de transportes e a dife-
renciacdo dos usos de solo, nos seguintes moldes: (i) a distribuigdo dos diferentes usos de solo na area
urbana determina a localizagdo das diversas atividades, como a residéncia, o trabalho, a educacéo, o
comércio ou o lazer; (ii) a organizacao do sistema de transportes gera oportunidades de interacao,
medidas como acessibilidade; (iii) a acessibilidade € determinante para a tomada das decisdes sobre

a (des)localizacéo das diferentes atividades e condiciona os padrfes de usos do solo.

2.2.Externalidades dos transportes
Os transportes sdo fundamentais para garantir o fluxo de pessoas e bens, conectam as pessoas e
lugares, séo fontes geradoras e transformadoras da economia local e global. Porém, apresentam algu-
mas externalidades (consequéncias negativas ou positivas). Mas, nesta andalise concentro-me nas ex-
ternalidades negativas, dignas de serem realgadas, relacionadas com o ambiente, economia familiar,
ocupacéo do solo, acidentes, congestionamento, etc. Thomson (1977, citado por Pacione, 2009) aponta

varios aspetos que os denomina de “the urban transport problem” (fig. 2.6).
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Fig. 2.6. Externalidades negativas dos transportes.

Fonte: elaboracao propria, adaptado de Pacione (2009: 266).

No entender de Da Costa (2011), o aumento dos impactes negativos relacionados com os transportes
resultam de certa medida pela procura mdltipla, isto é, das rela¢des existentes entre a localiza¢éo da
habitacdo, o local de trabalho, o comércio, o lazer ou a educac¢éo; das necessidades quotidianas da
populacdo, condicionadas pelas condi¢cdes econémicas, sociais e culturais; e da maior ou menor faci-
lidade de deslocacéo dos individuos, tendo em conta os custos, o tempo de deslocagéo e a fiabilidade
do sistema de transportes. Portanto, se as iniciativas para responder a demanda da mobilidade e dos
impactes negativos causados pelos transportes se basearam nos anos 50/60 do século XX no
provimento de infraestruras rodoviarias, mais tarde a abordagem mudou e tinha em vista projetar
cidades para reduzir a necessidade de gerar viagens, limitando as distancias entre casa e outros
centros de atividade, isto é, mais acessibilidade e menos mobilidade (Pacione, 2009). Assim, tém sido
estabelecidas relagbes entre a densidade, os usos mistos dos solos, a acessibilidade ao transporte

publico ou o desenho urbano e a procura de transporte (Da Costa, 2011).

De acordo com Da Costa (2011), até aos anos setenta do século XX, Lisboa e o territorio metropolitano
eram responsdaveis por uma parte significativa da producao industrial nacional e os servicos estavam
maioritariamente centralizadas na cidade de Lisboa. Contudo, defende o autor, as alteragdes demo-
gréficas, da localizac&o da residéncia e do emprego, sao elementos que impulsionaram as transforma-
¢Oes ao nivel da procura de transporte e das caracteristicas da mobilidade metropolitana. Atualmente
a cidade de Lisboa e/ou a area metropolitana é servida por varios modos de transportes, nomeada-
mente o ferroviario (comboio suburbano, metro subterréneo e de superficie), rodoviario (autocarros) e
fluvial (barcos). Na cidade de Lisboa, em particular, entram cerca de 600 mil pessoas/dia (Raimundo,
2023). Em termos de chegadas por transporte publico destaca-se o comboio (45%), autocarro (33%),
metro (14%) e barco (8%) respetivamente (Metropolitano de Lisboa, 2021). O Relatério do INE (2022)
sobre as Estatisticas dos Transportes e Comunica¢des aponta que o Metropolitano de Lisboa embora
tenha sido o Unico sistema a registar decréscimo (-7,6%, apés -50,5% em 2020; -54,3% face a 2019),

transportou 83,7 milhdes de passageiros; o transporte rodoviario € o modo de transporte predominante
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e cresceu 15,8% (-42,0% em 2020) e quanto a passageiros por km o crescimento foi mais acentuado
(+49,8%, -50,4% em 2020).

No contexto das externalidades, o documento supracitado indica que no Metro de Lisboa registou-se
uma diminui¢cdo no consumo de energia elétrica de 12,5% (-11,9% na energia de tracao), mas o con-
sumo de combustiveis e energia no transporte rodoviario voltou a aumentar, em 2021, e atingiu 5,3
milhdes de Toneladas Equivalentes de Petréleo (TEP). O gas6leo manteve-se como principal fonte de
energia com 4,2 milhdes de TEP (+8,2%). Os crescimentos mais acentuados verificaram-se ao nivel
da eletricidade (+69,1%) e do gés natural (+55,5%). Em relagdo a qualidade do ar, a Camara Municipal
de Lisboa (s/d) realca que 9 em cada 10 pessoas em todo o mundo respiram ar poluido, cerca de 7
milhdes morrem prematuramente em todos 0os anos em consequéncia da poluicdo atmosférica e, a
poluicéo do ar causa cerca de 24% das mortes por doengas cardiovasculares e 29% dos cancros do
pulmao. Particularmente na cidade Lisboa, o transito automadvel é tido como o principal emissor de
particulas finas e de didxido azoto, tendo assim o mesmo nivel de concentrag&o de particulas finas (Pm

2,5) de cidades como Londres, Liverpool, Munigue ou Dusseldorf:12 (ug/m3) (idem, s/d).

Em comparacdo com o setor de bancos e seguros, construgdo, inddstria transformadora, industria ex-
trativas, agricultura e pesca, o setor de transporte em Lisboa consumiu em 2021 mais energia, na
ordem de 175.177.291 kw, atrds apenas do setor de alojamento com 207.518.617 kw e o comércio,
com 205.610.549 kw, respetivamente (Pordata, 2022). Por regides NUTS I, verificaram-se aumentos
no nimero de acidentes em todas as regides, destacando-se a Area Metropolitana de Lisboa com o
maior aumento (+11,0%; 7,7 mil acidentes). Em relagdo ao Continente, nos primeiros dez meses de
2022 registaram-se 27.259 acidentes, dos quais resultaram 392 vitimas mortais, 1.930 feridos graves
e 32.009 feridos leves, embora os indicadores de sinistralidade apresentem resultados decrescentes
face a 2019 (INE, 2022).

2.3. Mobilidade e modos de transporte
Rodrigue et al. (2013) advogam que o propésito dos transportes € superar as barreiras fisico-geografi-
cas e humanas impostas, como a distancia, o tempo, divisdes administrativas e topografia com vista a
proporcionar a movimentacao de passageiros, carga/bens ou informacdes, de um destino para o outro.
Assim, os modos de transporte sdo 0s meios pelos quais as pessoas e as cargas alcangam a mobili-
dade, podendo ser por via terrestre (estrada, ferrovia e pipeline), agua (navio/barco) e ar (avides). Os
autores apresentam os modos de transporte exclusivamente virados para os passageiros e suas ca-

racteristicas técnicas, operacionais e comerciais (fig. 2.7).
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Fig. 2.7. Principais op¢des de modos de transporte de passageiros

Fonte: extraido de Rodrigue et al. (2013, p. 99).

A US High Speed Rail Association (2017) aponta a importante de se olhar para o sistema de transporte
completo em todas as escalas e distancias de viagem para garantir uma étima mobilidade (fig. 2.8).

Para o0 nosso caso, olhamos apenas para o nivel urbano (assinalado a vermelho).

A COMPLETE TRANSPORTATION SYSTEM
1-5 5-20 20-100 100-500 500-2000 2000+
MILES  MILES MILES MILES MILES MILES

Nivel urbano

!

A complete transportation system consists of a range of modes all
working together, each operating in their most efficient segment.

|

With each mode optimised, the overall system works at its best,
providing the highest mobility for the most people, with the fewest
delays, at the lowest cost.

]

When modes don’t exist, other modes overload, performance drops.

1 mile= 1,61 km

20 miles= 32,2 kms Copyright © 2017 US HIGH SPEED RAIL ASSOCIATION

- *
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Fig. 2.8. Sistema completo de transporte.

Fonte: adaptado de US High Speed Rail Association (2017). https://www.ushsr.com/
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A mobilidade é tida como a capacidade de os individuos tém de se deslocarem ou moverem entre
diferentes locais de atividades, em funcdo das necessidades e do interesse em viajar dos mesmos
(IMTT, 2011b; Hanson, 2004). Os meios de transporte disponiveis e a acessibilidade proporcionada
pelos mesmos influenciam a mobilidade (IMTT, 2011b). Portanto, a mobilidade € um meio para se
alcancar um fim, um objetivo ou destino. Por seu turno, a acessibilidade refere-se ao nimero de opor-
tunidades disponiveis dentro de uma certa distancia ou tempo de viagem, ou seja, a capacidade de um
local ser alcancado a partir de diferentes pontos (Hanson, 2004; Rodrigues et al, 2013). Assim, € minha
interpretacao que a acessibilidade é um fim, que pode ser alcancado por meio do uso da Tecnologias
de Informacédo e Comunicacéo (TIC's) ou pela proximidade do lugar, sem que isto implique o uso de

algum meio de transporte.

Para atender aos atuais desafios de sustentabilidade urbana, afigura-se crucial dar énfase o conceito
de mobilidade sustentavel, a todos os niveis e escala. De acordo com o IMTT (2011a), o conceito de
“mobilidade sustentavel' pressupbe que as pessoas disponham de condi¢des que proporcionam des-
locacdes com seguranca e conforto, em tempos e custos aceitaveis e, com maior eficiéncia energética

e menores impactes ambientais. Para o efeito, constituem as principais valéncias:

» Conter ou reduzir a utilizacdo do automaovel individual,

> Incentivar a utilizacdo de transportes publicos;

» Incrementar o uso dos modos suaves no sistema de transportes (inclui o “andar a pé”, de bici-

cleta, bem como dispositivos auxiliares de deslocacgéo- skate, patins em linha.

Para além das medidas apontas acima, a mobilidade sustentavel implica também a alteracao de com-
portamentos individuais e coletivos, o que se revela (ou pode revelar-se) um desafio, dada a grande
resisténcia @ mudancga, por um lado pela exigéncia de flexibilidade nas deslocac¢fes diarias e diversifi-
cacao dos motivos (IMTT, 2011a) e por outro pela fraca resposta do transportes publicos, sendo que
noutros quadrantes adiciona-se a degradac¢do ou inexisténcia de conforto e vias seguras para a mobi-
lidade suave.

2.4.Cidade sustentavel

O Relatério do Clube de Roma sobre Limites do Crescimento, motivado pelo complexo de problemas
que afligiam os povos de todas as na¢fes na época, nomeadamente a pobreza em meio & abundancia;
deterioracdo do meio ambiente; expansao urbana descontrolada, entre outros, chancela a palavra “sus-
tentavel”, salientando que “estamos a procura de um resultado modelo que represente um sistema
mundial que seja: sustentavel, sem colapso inesperado e incontrolavel (...). Medidas tecnoldgicas s&o
acrescentadas as politicas que regulam o crescimento do processamento anterior, com o fim de pro-
duzir um estado de equilibrio que seja sustentavel em um futuro longinquo” (Meadows et al., 1978:
155/172).

Mais tarde, a Comissao Mundial sobre meio Ambiente e Desenvolvimento, no Relatério Nosso Futuro
Comum (1987: 46), definiu o conceito “desenvolvimento sustentavel”, termo este que tem vindo a ser
abordado na literatura e sobretudo pelas Na¢des Unidas como uma das suas principais agendas, como

sendo “aquele que atende as necessidades do presente sem comprometer a possibilidade de as gera-
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¢Oes futuras atendam a suas proprias necessidades”. A partir daquela época, no contexto da sustenta-
bilidade, varias correntes surgiram e tém vindo a advogar o urbanismo sustentavel. Sobre o termo
urbanismo sustentavel, Farr (2013: 28) entende ser “aquele com um bom sistema de transporte publico
e com a possibilidade de deslocamento a pé integrado com edificacdes e infraestrutura de alto desem-
penho. A compacidade (densidade) e a biofilia (acesso humano a natureza) séo valores centrais do
urbanismo sustentavel”. Nesta definicdo constata-se que o autor ndo s6 defende a compacidade nos
usos, mas também o “verde”, o “natural”, no meio urbano tem que estar presente, podendo ser infraes-

truturas ou corredores verdes.

Na visdo de Rogers and Gumuchidjian (2001) uma cidade sustentavel exige uma compreensao entre
cidadaos, servicos, politicas de transporte e geracéo de energia. Dai que a nocdo dos autores sobre a
cidade sustentavel reinterpreta o modelo da cidade densa/compacta (fig. 2. 9), que rejeita o modelo
monofuncional e a predominancia de automével. A cidade compacta defendida por estes autores é
aquela que “cresce em volta de centros de atividades sociais e comercias localizadas junto aos pontos
nodais de transporte publico, pontos focais, em volta doas quais, as vizinhangas se desenvolvem”. O
autor entende que as cidades compactas sustentaveis sdo um tipo de estrutura urbana estabelecida

que pode ser interpretada de todas as maneiras em resposta a todas as culturas.

A discusséo ou o termo cidade compacta foi cunhado pela primeira vez em 1973 por George Dantzig
e Thomas Saaty, dois matematicos cuja viséo foi impulsionada pelo desejo de ver o uso mais eficiente
dos recursos (Brunner and Kaminski, 2016). Para Gehl (2013) a cidade sustentavel é fortalecida se
grande parte do sistema de transporte puder se dar por meio da mobilidade verde, isto é, deslocar-se
a pé, de bicicleta ou por transporte publico. Nao obstante, na 6tica do autor, para além de beneficios
econdémicos e ambientais, a mobilidade verde reduz o consumo de recursos, diminui as emissdes de

gases com efeito de estufa e niveis de ruidos.

"'_ ,“:fu'.rc o Sue
Ve, "7 pode sar percomida
+" DEtanca que S # pé ou de biciceta
eage aeslocamento
de carn
0O zoneamento das atividades induz a utilizagao NGeleos compactos reduzem as distancias
e dependéncia do autombvel particular. e permitem o deslocamento a pé ou de bicicleta.

Fig. 2.9. Nucleos dispersos (a esquerda) e compactos e de uso misto (a direta).

Fonte: extraido de Rogers and Gumuchidjian (2001, p.39).

Jacobs (1961, p. 155) advertiu que “para compreender as cidades, precisamos admitir de imediato,
como fenémeno fundamental, as combinag¢ées ou as misturas de usos, ndo 0s usos separados”. Jaime

Lener, no prélogo do livro de Jan Gehl (2013) intitulado “Cidade Para as Pessoas”, afirma que para a
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dindmica urbana como um todo, a densidade gera a massa critica necessaria para dar suporte a uma
gama de servigcos que torna a vida da cidade mais interessante e que fortalecem a base econémica
local. Ou por outra, a diversidade impulsiona a mistura e o0 complemento. Pensamento também parti-
Ihado por Giuliano (2017), ao sustentar que a proximidade das pessoas, atividades comerciais e 0s
transportes estdo no cerne da vitalidade urbana. A cidade sustentavel é aquela que para além de pre-
venir danos aos ecossistemas vitais, atrai pessoas, cultura e comércio. Ela oferece oportunidades para

interacdo humana e para as atividades que nela se desenvolvem (Cohen, 2018).

2.5. Transit Oriented Development (TOD): conceito e standards
De acordo com Barton and Kleiner (2000) o método TOD surge nos Estados Unidos, com os projetistas
do “novo urbanismo” que promoveram o conceito, defendendo bairros compactos em escala de pdes
desenvolvidos ao longo das estacdes de transito (interface de transportes) que possam oferecer alto
nivel de acessibilidade local a pé, de bicicleta e por meio de transporte publico. Para Bertolini (1996)
citado por Bertolini (2008) as areas das estagdes (interfaces) séo tanto “nés” quanto “lugares”. Sao (ou
podem se tornar) “nés” em redes de transporte onde se efetuam os transbordos e, por outro, sdo “lu-
gares”, por serem areas habitadas permanente ou temporariamente, um conglomerado denso e diver-

sificado de usos e formas préprias.

Em forma de definigdo, Calthorpe (1993) advoga que TOD é uma comunidade com mistura de usos
dentro de uma distancia média de caminhada de 600 metros a partir de uma interface a uma area
comercial ou residencial central. Para este autor, 0 TOD mistura o uso residencial, loja, escritério, es-
paco aberto e uso publico em um ambiente pedonal, tornando conveniente para residentes e funciona-
rios circularem através de transporte publico, bicicleta ou a pé. Ainda na o6tica do autor supracitado, o
tamanho do TOD deve ser determinado de caso a caso e o raio médio de 600 metros destina-se a
representar uma “distancia pedonal confortavel” (cerca de 10 minutos). Por seu turno, Dittimar and
Poticha (2004) comungam do conceito anterior e postulam que a defini¢éo tipica de TOD é puramente
descritiva: uma mistura de usos, em varias densidades, dentro de um raio de meia milha (cerca de 800
metros, acréscimo meu) em torno de cada interface de transporte publico. A tabela 2.1 (abaixo) des-

creve 0s critérios e as caracteristicas em funcao de cada area ocupada.

Tabela 2.1. Descricédo das areas ocupadas e suas caracteristicas no contexto TOD

Areas Caracteristicas

Area comercial No minimo, a area central deve oferecer retalho de con-

(PN e ol e IR e P2l =L [ETE=1T=M  veniéncia e escritorios de atendimento local. Areas cen-
a interface) trais maiores também podem combinar grandes super-
DI V/=Noleli] o1 o[=1 (oM STple SR HON[o] Xel=T3I (oNo s mercados, restaurantes, servicos comerciais, usos de
1R N [ONofeINNOIDRCER I Ninllalllel  entretenimento, escritérios com uso intensivo de em-
de cerca de 3000 metros quadrados. pregos e usos industriais leves.

Arearesidencial As areas residenciais TOD incluem residéncias que fi-

(SN EtoNpal=To l[ole CRCIOION Elige S SN [ ElEN cam a uma distancia conveniente a pé das principais

cia de caminhada de 10 minutos)
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VAN [ Sl ETo (SN T EEN N EREERG VN dreas comerciais e interface. Os requisitos de densi-
VELERERIER NIRRT El [SENELIEEN  dade residencial devem ser atendidos com uma mistura
nais/hectare. de tipos de habitacao, incluindo pequenos lotes unifa-
miliares, casas geminadas, condominios e apartamen-
tos.

Usos publicos Parques, pracas, areas verdes, prédios publicos e ser-
ANETEER o= Ne (oo =T (NG [SVERSSTROEREEG EWN. vicos publicos podem ser usados para cumprir este re-
(=R [P T (e ETo (SN SN EETEIWVe (I CII N ESIEN - quisito. Pequenos parques e pragas publicas devem ser
(o [Ta[e o1 L= (o= Mo SRR RO LG ERETCEREINN - fornecidos para atender necessidades da populacéo lo-
minimo de 3,5 acres (1,4 ha) por mil ha- K18

bitantes.

Fonte: elaboracao prépria, adaptado de Calthorpe (1993).

Portanto, TOD nao é uma ideia nova, pois antes do surgimento do automovel, entre os séculos XIX e
XX, a maior parte do desenvolvimento urbano concentrou-se ao longo dos corredores de comboios
interurbanos e, o TOD moderno cria os tipos de bairros ou cidades ao redor das estacdes de transito
(interface de transporte) ha mais de 100 anos (Cervero et al., 2017). Nos EUA e no Canada muitas
cidades desenvolveram o método TOD. Denver, San Francisco Montreal, Vancouver, Toronto, Calgary,
Edmonton, respetivamente, sao exemplos de cidades que continuam a desenhar politicas que visam
reduzir a dependéncia do automovel e aumentar o uso do transporte publico. A fig. 2.10 ilustra o espago
rodoviario necessario para transportar cerca de 80 viajantes/passageiros por diferentes modos. E no-
tério que para além de efeitos ambientais negativos, o uso de automével exige maior espaco (insus-
tentavel) e leva menos pessoas em simultdneo em detrimento ao transporte publico. Noutras latitudes,
Hong Kong (China), Melbourne (Australia) sédo outros exemplos que apostaram no TOD (Brunner and
Kaminski, 2016).

a. Cars b. Motorbikes c. Bus

%
-
1
-
e

Fig. 2.10. Espaco urbano ocupado por carros, motociclos e autocarros.

Fonte: extraido de Suzuki et al. (2013, p. 35).
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Suzuki et al. (2013; Gehl, 2013) destacam também algumas boas praticas de cidades que criaram uma
forma compacta, de uso misto, pedonavel, ciclavel e que apostaram no desenvolvimento de servigos
de transporte publico de alta qualidade. Entre elas (boas praticas), constam da lista Copenhaga (Dina-
marca), Estocolmo (Suécia), Seul (Correia do Sul); Singapura, Téquio (Japédo), Curitiba (Brazil) e Ot-
tawa (Canada) (esses dois Ultimos com sistemas de BRT-Bus Rapid Transport- bem-sucedidos) Ah-
medabad (india) e Bogota (Colémbia). A estacdo central de Toquio (fig. 2.11), por exemplo, apresenta
edificios de tipo arranha-céus, com escritérios de classe A, centros comerciais, hotéis bem como o alto
fluxo de pedestres, que num dia normal de semana no ano de 2005 registou cerca de meio milhdo de
passageiros (Suzuki et al., 2013) e em 2012 o nimero aumentou para 761,994 passageiros por dia
(JR- East, 2012).

Fig. 2.11. Estagdo da cidade de Téquio.

Fonte: extraido de Suzuki et al. (2013, p. 77).

Como um no, as estagdes ou interfaces constituem pontos logisticos onde convergem varios modos de
transporte para o acesso ao transito e, como um lugar, um TOD pode servir funcionalmente como uma
centralidade de uma comunidade. O TOD orientado para o local enfatiza as qualidades de design de
todos os empreendimentos atraentes em escala humana, lugares que sao confortaveis, legiveis, co-
nectados, envolventes e orientados para a comodidade e seguranga, visando nao apenas aumentar o
numero de passageiros no transporte publico, mas também animar a vida da comunidade, ser inclusivo
e diversificado por meio do fornecimento de habitacdo e servigos mistos, fornecendo ambiente limpo,
pedonavel, estimulando o comércio e as atividades econdmicas (Cervero et al., 2017). No contexto
europeu, a cidade de Copenhaga tem sido uma das referéncias no que diz respeito & boa articulagéo

entre os modos de transporte e 0 uso do solo durante a sua evolugéo historica (fig. 2.12).
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Fig. 2.12. Evolucédo do primeiro plano de transito de Copenhaga.

Fonte: extraido de Suzuki et al. (2013, p.53).

A titulo exemplificativo, quando foi inaugurada em 1911, a estacédo central de Copenhaga (fig. 2.13)
tinha 36 comboios e hoje conta com mais de 1.470 que saem da estacdo diariamente. Em um dia
normal, cerca de 110.000 passageiros e visitantes escalam a estacgédo e cerca de 3.000 e 3.500 bicicle-
tas séo estacionadas no local. Sao cerca de 1.800 a 2.000 funcionarios na estacéo, sendo o cruzamento
internacional para todos os comboios escandinavos e também se efetua conexdes domésticas para
todas as partes da Dinamarca (Copenhagen-Portal.dk, s/d). Esses dados demonstram e respondem ao
conceito TOD, através da elevada dinamica local, fluxo diario de passageiros, atividades presentes

traduzidas pelo elevado nimero de emprego e a aposta na mobilidade ciclavel, sustentavel.
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-
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Fig. 2.13. Estacao central de Copenhaga.
Fonte: extraido de https://bit.ly/3ZUiPXi.

De acordo com Gehl (2013), que também reforca essa ideia, em todo o mundo nos dias que correm
tem-se trabalhado sobre o TOD e este acredita que cidades baseadas nesse método oferecem um
numero suficiente de moradias e locais de trabalho localizados a uma razoavel distancia das estacdes,
a ser percorrida a pé ou de bicicleta. Na sua 6tica, as cidades compactas garantem inimeras outras
vantagens ambientais com o encurtamento de distancias, recorrendo a menos veiculos automoéveis e
a reduzida ocupacgdo do solo. Em 2017, o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento
(ITDP), criou oito Principios de Padréo de Qualidade TOD e os respetivos objetivos (tabela 2.2).
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Tabela 2.2. Principios de qualidade e objetivos TOD

Principio Objetivos

1 - Caminhar O ambiente de pedestres é seguro, completo e acessivel a todos;
O ambiente dos pedestres € animado e vibrante;
O ambiente dos pedestres tem temperatura amena e é confortavel.
2- Pedalar A rede cicloviaria é segura e completa;
- O estacionamento e a guarda das bicicletas sdo amplos e seguros.

3- Conectar Os trajetos a pé ou de bicicleta sdo curtos, diretos e variados;

Os trajetos a pé ou de bicicleta sédo mais curtos do que os trajetos de
veiculos motorizados.
O transporte coletivo de qualidade é acessivel por caminhada.

5- Misturar As oportunidades e atividades de uso cotidiano estéo localizadas a curtas
distancias a pé de onde as pessoas vivem e trabalham e o espaco publico
permanece movimentado;

Diversidade demogréfica e de faixas de renda entre os moradores locais.
6- Adensar Uma alta densidade residencial e de empregos da suporte a um trans-
porte coletivo de qualidade, a servicos locais e a atividade nos espacos
publicos.

7- Compactar O empreendimento se localiza no interior ou proximo de uma area urbana
ja consolidada;

E conveniente viajar por toda a cidade;

8- Mudar O espaco ocupado por veiculos individuais motorizados € minimizado.

Fonte: elaboracéo propria, adaptado de ITDP (2017).

Para responder aos desafios contemporaneos de sustentabilidade urbana, Bertolini (1999) advoga que
a abordagem promissora é o Desenvolvimento Orientado ao Transporte piblico, ou seja, direcionar o
desenvolvimento urbano para as interfaces de transporte. Para este autor, nos nés de transporte pu-
blico coexistem os diferentes grupos sociais, entre 0s quais residentes, passageiros ou visitantes de
véarias origens e destinos; os nds de transporte publico e as areas circundantes afiguram-se como um
dos poucos lugares na cidade contemporénea onde os participantes heterogéneos se encontram fisi-
camente, tonando-se assim também um espaco de confluéncia e convivéncia social.

Assim, o autor defende que se forem capitalizadas as atividades sociais e econémicas, associado aos
modos de transporte e uso do solo ambientalmente mais eficiente as interfaces se tonam polos de
desenvolvimento e prosperidade. Ademais, a intensidade e a diversidade da oferta de transporte sado
os critérios-chave, mas para que o desenvolvimento urbano e o transporte piblico sejam mais coorde-
nados, o principio da acessibilidade tem que desempenhar um papel muito importante e a proximidade
e compacidade séo elementos tidos como diferenciadores no processo (Bertolini, 1999). Em suma, o
TOD é caracterizado por dois elementos principais (Suzuki et al., 2013): (i) proximidade e relaciona-
mento funcional com as estacdes de transporte e (ii) edificios e bairros compactos e de uso misto que

incentivam a mobilidade pedonal, ciclismo e uso do transporte publico.
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2.6.Tipologias do TOD
Existem varias tipologias (considero nesta abordagem como a escala de analise, ndo indicadores, como
alguns autores classificam) de TOD. Calthorpe (1993) classifica TOD em dois principais grupos, nome-
adamente: TOD urbano e TOD do bairro. O TOD na escala urbana é aquele que é localizado direta-
mente na linha principal da rede de transito, com acesso ao metropolitano, comboios pesados ou de
alta velocidade e autocarros expressos. Nesta escala, deve ser privilegiada a alta intensidade, agrupa-
mentos de empregos e densidades residenciais moderadas a altas. Ao passo que o TOD na escala do
bairro é organizado fundamentalmente em linhas de autocarros locais, pelo menos 10 minutos de via-
gem (cerca de 5 km) a partir de uma estacéo da linha principal. Aqui devemos dar énfase aos usos

residenciais de densidade moderada, servicos, lojas e entretenimento/recreagao.

Suzuki et al. (2013) defendem que uma tipologia de TOD deve ser considerada em funcéo das razbes
praticas e de mercado, respondendo as preferéncias emergentes do consumidor e tendo em conside-
racao a disponibilidade do solo utilizavel. O Estado da Flérida, através dos Departamentos de Trans-
portes e Assuntos Comunitarios, definiu para o seu contexto trés tipos locais de TOD (tabela 2.3), a
saber: Centro Regional, Centro Comunitario e Centro de Bairro. Farr (2013) apresenta, mais ou menos
em consonancia com as tipologias anteriores, uma classificagdo com cinco tipologias (tabela 2.4). Por
seu turno, Dittmar and Poticha apresenta seis tipologias do TOD (tabela 2.5), muito proximas as apre-

sentadas por Farr (2013).

Tabela 2.3. Tipologias do TOD (a)

Tipologia TOD Mistura de usos Densidades

Centros regionais Residencial: 35% Densidade residencial bruta:
SERICICEERN I ofoli T[S ERCIe o] I[e=8=H  N&o residencial: 65% 20-75

cultural, incluindo centros urbanos e MEICETaloN{e = - 1o} Densidade bruta de emprego:
distritos centrais de negdcios que aten- 50-250

dem a um mercado regional. Sdo servi-

dos por uma rica mistura de modos de

transporte que variam de alta veloci-

dade, comboios suburbanos, metros e
servico de autocarros locais
Centros comunitarios Residencial: 45% Densidade residencial bruta:
Os centros comunitarios funcionam RNEGR{ES[o[laler-1 RIS 10-65
COmo centros sub-regionais ou locais 11 e 1aloNails[SMETe} Densidade bruta de empregos:
de atividades econémicas e comunita- 20-90
rias e incluem centros urbanos
Centros de Bairro Residencial: 75% Densidade residencial bruta: 7-
(OO plife s LR E T R loMe o] llaEl [0S Nao residencial: 25% 15
por usos residenciais, servicos e lojas [EE1ieeTals Naile[sHEIn| Densidade bruta de emprego:
de atendimento local 10-30

Fonte: adaptado do Estado da Florida (2011).

Tabela 2.4. Tipologias do TOD (b)

Conectividade

Tipologia Mistura de Tipos de habita- Tipos de empregos
usos ao em Servicos
Grande Escritorios Multifamiliar/loft Enfase no emprego, Equipamento inter-
centro Residéncias escritérios com mais modal. Destino re-
urbano Comeércio de 23 mil m? e lojas gional principal e
Entretenimento conexdes circulares
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Bairro

Rua de
comércio

Campus/
Centro de
eventos

especiais

Usos civicos

Residéncias
Comeércio
Escritérios

Residéncias
Comeércio
bairro

Residéncias
Comércio
bairro

Universidade/

de

de

Equipamentos

desportivos
Campus

do

Multifamiliar
Pequeno edificio
habitacional sem
recuos laterais

Multifamiliar
Pequeno edificio
habitacional
Unifamiliar em pe-
queno lote
Unifamiliar em pe-
queno lote

Multifamiliar  limi-

tada

com mais de 4.600
m2

Escritérios limitados Destino sub-re-
Escritérios com me- gional. Park and
nos de 23 mil m2. Lo- Ride. Servico de

jas com mais de
4.600 m?

Lojas de servico lo-
cal, no maximo 4600
m2

Ocupacado de vazios
urbanos com comer-

transporte publico
circular do distrito
Sem Park and Ride
Servico de trans-
porte local ou ex-
presso

Corredores de au-
tocarros ou metro.

cio na rua principal Sem estaciona-
mento
Escritérios Grande equipa-

Lojas limitadas

Fonte: Farr (2013, p. 110).

mento para viajan-
tes pendulares

Tabela 2.5. Tipologias do TOD (c)

Tipologia

Centro
urbano

Bairro ur-
bano

Centro
subur-
bano

Mistura de
usos de
solo

Centro de
escritério
principal
Diversao
urbana
Habitacao
multifami-
liar

Retalho
Residen-
cial
Retalho
Comeércio
de classe B

Centro de
escritorio
principal
Diversao
urbana
Habitacéo
multifami-
liar

Retalho
Residen-
cial

Retalho do
bairro
Escritérios
locais

Densi-

dade mi-
nima ha-
bitacional
>60 unida-
des/acre

>20 unida-
des/acre

>50 unida-
des/acre

>12 unida-
des/acre

Tipos de Conexdo re- Modos de
habitacao gional transporte
Multifamiliar ~ Alta Todos 0s mo-
Loft dos
Multifamiliar Aceso médio Carris
Loft ao centro Metro
Condominio  Circulagédo Autocarros
Unifamiliar sub-regional expresso
Autocarros
locais
Multifamiliar alto acesso Comboio
Loft ao centro Metro
Condominio  polo sub-regi- Autocarros
onal expresso
Autocarros
locais
Multifamiliar ~Acesso médio Carris
Condominio ao centro Autocarros
Unifamiliar suburbano expresso
Acesso ao Autocarros
centro da ci- locais
dade
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Frequén-
cia

<10 minu-
tos

10 minutos
na hora de
pico

20 minutos
fora do pico

10 minutos
na hora de
pico

10-15 mi-
nutos fora
de pico

20 minutos
na hora de
pico

30 minutos
fora de pico



vAe]i-i[cH Residen- >7 unida- Condominio Baixo Autocarros 25-30 mi-

transito cial des/acre Unifamiliar locais nutos
do bairro WRGIE1[alelNe (o] Resposta
bairro por de-
manda
OhligelsEl Centro de >12 unida- Multifamiliar Baixo acesso Comboio Servico de
cidade retalho des/acre Condominio ao centro da suburbano pico
Residen- Unifamiliar cidade Autocarro ex- Resposta
cial presso por de-
manda

Fonte: Dittimar and Poticha (2004, p. 38)

2.7.TOD e o comportamento das viagens
Na fundamentagéo sobre o comportamento das viagens, Giuliano and Hanson (2017) advogam que as
pessoas ndo viajam por si mesmas, mas sim para alcancar bens ou servigos que exigem deslocamento
de um ponto para o outro. Assim, entre outras variaveis a assinalar, a procura de viagens dependera,
por um lado, do preco da viagem e do rendimento do passageiro e, por outro, das caracteristicas indi-
viduais, como a estrutura familiar (agregado/criancas/idosos. Estes fatores determinam sobremaneira
0 comportamento de viagens. Na 6tica de Calthorpe (1993) existem varios fatores que explicam o com-
portamento das viagens, entre os quais as configura¢des de uso do solo, o custo do combustivel, a
propriedade do automével, as despesas com o estacionamento, o tempo perdido em congestionamen-
tos e a qualidade do transito, a distancia. O autor defende que se as configuracfes de uso do solo
oferecerem alternativas ao automaovel particular, as pessoas podem optar por caminhar, pedalar e usar
o transporte publico com mais frequéncia; podem combinar viagens com mais facilidade; pode haver
rotas mais curtas e diretas; ndo obstante a reducdo do congestionamento de transito. Ao reduzirem os
automoveis, consequentemente o tamanho dos parques de estacionamentos (Park and Ride) podem
também ser reduzidos ou limitados. Em acréscimo, Farr (2013) aponta cinco fatores que podem influ-

enciar a geragao de viagens por parte das pessoas:

a) densidade de habitaces e locais de trabalho. Quanto maior for a densidade em uma deter-
minada &rea, as deslocac¢des diminuem, uma vez que 0s usos passam a se localizar a uma

distancia curta que poder ser percorrida a pé;

b) diversidade de tipos de uso do solo, pois quando os empregos, as moradias e 0S servigos
estiverem na mesma area e a uma distancia curta, percorrida a pé, o uso do automoével abranda

ou sera desnecessario;

¢) permeabilidade para o pedestre, se houver atratividades ao longo das vias/passeios (paisa-
gens, vitalidade) as pessoas poderdo se sentir motivadas a caminhar mais e a distancias rela-

tivamente longas;

d) acesso a destinos regionais, a frequéncia dos servigos de transporte publico locais influencia

0 comportamento nas deslocagoes;

€) estacionamento pago, a cobrancga sobre o estacionamento de veiculos retrai os deslocamen-

tos.

23



2.8. Planeamento, atores e financiamento do TOD
Dorsey and Mulder (2013) sustentam que um dos grandes desafios no planeamento do TOD tem que
ver com o conflito de interesse entre os varios intervenientes (publicos e privados), no que diz respeito
as prioridades, comunicacao e a abordagem do préprio planeamento, o que pode complicar o alcance
de um consenso sobre o projeto. Belzer et al (2004) adverte que o TOD envolve muitos atores (stackhol-
ders) diferentes, cada um com suas especificidades e interesses, como por exemplos, as agéncias de
transporte, muitas vezes com o envolvimento de varias agéncias publicas; os credores, os governos
locais, responsaveis por planear, facilitar e moldar o desenvolvimento (tabela. 2.6). Também é impera-
tivo que haja um modelo financeiro para garantir a implementacéao do planeamento (Suzuki et al., 2013).
Belzer and Autler (2002) aludem que o setor publico geralmente pode se encarregar em construir as
interfaces, as ruas e os espacos publicos na envolvente, enquanto o setor privado pode apostar na
construcdo de habita¢des, escritorios, supermercados/lojas hotéis, etc. Em alguns casos, organiza¢fes
sem fins lucrativos podem também se envolver. Os autores admitem que embora os projetos do TOD
possam exigir financiamento robusto, existe o potencial para maior retorno para todos os atores, se a

area for bem capitalizada. Assim, os resultados financeiros podem incluir os seguintes aspetos:

a) para os governos locais: maiores receitas tributarias decorrentes do aumento das vendas

das propriedades;

b) para as agéncias de transporte publico: aumento das receitas com tarifas e potencial arren-
damento de solos;

¢) para os credores: maior retorno sobre o investimento e; d) para os empregadores: tempo de

deslocamento mais curto, acesso facil para os funcionarios.

Tabela 2.6. Atores e objetivos do TOD

Actor Possible Goals
Transit Agency +« Maximize monetary return on land.
Maximize ridership.
Capture value in the long term.
Create/maintain high level of parking.
Improve transit service and station access.
Increase mobility choices.
Develop convenient mix of uses near station.
Maintain/increase property values.
Minimize traffic impact.
Increase mobility choices.
Improve access to transit, services, jobs.
Enhance neighborhood livability.
Foster redevelopment.
Maximize tax revenues.
Foster economic vitality.
Please constituents.
Redevelop underutilized land.
Federal Government « Protect “public interest” and set limits on how
federally-funded investments can be used.
Developer/Lender « Maximize return on investment.
+ Minimize risk, complexity.
+ Ensure value in long term.

Riders

Neighbors

Local Government

Fonte: extraido de Belzer and Autler (2002, p. 20).
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Dorsey and Mulder (2013) concluem no seu artigo que para que o modelo TOD seja bem-sucedido é
necessario um planeamento antecipado, colaboracéo entre todas as partes interessadas e transparén-
cia. Sobre esta matéria, no meu entender, o grande desafio prende-se em traduzir os objetivos previstos
nos Planos Urbanisticos, a luz dos Planos Diretores Municipais, na pratica (em concreto), o que passa
pela capacidade de mobilizacdo de recursos financeiros, humanos, governancia, visao e lideranca. A
parceria publico-privado aqui referida é extremamente fundamental, para que através de regras claras

e regulamentos se consiga obter um plano financeiro robusto.

E imprescindivel sim privilegiar a participag&o de todos, sobretudo as comunidades locais em todas as
fases do processo e gerir com total transparéncia. Muitas cidades lideres em sustentabilidade que cri-
aram bairros sustentaveis como Hammarby (Suécia) e Hafencity (Alemanha), sé para citar alguns
exemplos, tiveram em consideracio a esses aspetos. E necessario que se tenha presente que o pla-
neamento e a implementagédo do TOD s&@o um processo que para além de exigir varios componentes
acima referidos, o fator tempo (timeline) é indispenséavel, entre médio e longo prazo, pelo menos 10 a
20 anos. Sobre o fator tempo, para se ter uma ideia, o Masterplan do bairro Hafencity aprovado nos

anos 90 ainda esta em curso, esperando-se a sua concretiza¢édo na plenitude em 2030.

2.9.Standard TOD em relacéo a distancia (raio)

A nossa area de estudo tem um raio de cerca de 500 metros, a partir da interface do Oriente. Porqué
o raio de 500 metros e ndo mais ou menos que esta medida? De acordo com Barton (2000a), a capa-
cidade de as pessoas caminharem até as instalagdes locais varia em fungéo de cada usuario e os tipos
de uso. Em geral, 400 ou 500m é o padrdo amplamente aplicado para acesso a servi¢os locais de
bairro, bem como servigos de transporte (em novas cidades britanicas e holandesas, TOD americano-
figura 2.14). A distancia sugerida para escolas primarias é de 400-600m; para lojas locais 400-800m;
para parque e campos de jogo 800-1000m; para escola secundéria 1500-2000m; e para centros distri-
tais e centros de lazer 1500-2000m (Barton, 2000a). O mesmo padréo é corroborado por Farr (2013),
indicando que o raio de 400 metros € um paradmetro ideal para a criacdo de uma unidade de vizinhanga
orientada para o pedestre e 0s centros ou equipamentos e servicos mais significativos devem estar a
cerca de 800 m ou menos.
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Fig. 2.14. Representagdo esquemética do TOD.
Fonte: extraido de Barton (2000c, p. 133).
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No entanto, o tamanho de bairro ndo é universal, é variavel em funcéo de cada contexto geografico.
De acordo com Barton (2000c) o TOD nos EUA considera que a distancia maxima de caminhada reco-
mendada é de 600 m e as densidades populacionais sédo definidas em uma média minima de 44dph
(dwelling per hectare- cerca de 4000 pessoas) (Calthorpe, 1993) citado por Barton (2000c). Na visao
de Dittmar et al. (2004), um TOD bem-sucedido precisa ter em conta um desenvolvimento de uso misto,
gue seja pedonavel, com uma localizacao eficiente e que equilibre a necessidade de densidade sufici-
ente para oferecer suporte a servicos de transporte publico convenientes; 0s autores acrescentam que
o Desenvolvimento Orientado para o Transporte publico no século XXI pode ser uma parte central das

solucdes para uma série de problemas sociais e ambientais.

2.10. Modelo ABC (usos do solo e tipo de acessibilidade)
Em complemento ao método TOD, Barton (2000b) aponta que a estratégia holandesa ABC do “negdcio
certo no lugar certo” fornece um conjunto de critérios de localizacado relacionados com o transporte
publico e acessibilidade ao local. Ou por outra, interpretando a proposta de Barton, € preciso locali-
zar/densificar os servi¢os ou atividades em funcdo da acessibilidade dessa mesma area (tabela 2.7).
Nessa légica de articular fortemente os diferentes usos do solo e o sistema de transporte, baseado no
sistema de localizagdo ABC (fig. 2.15), Newman and Kenworthy (1999) vincam que o modelo pode
permitir que uma cidade se torne menos dependente do automovel, ao mesmo tempo em que garante
que a producéo e distribuicdo de mercadorias sejam mais eficientes. Assim, para os autores, os locais
A exigem um bom transito (locais de atividades baseadas em pessoas, como escritdrios, hospitais,
instalacdes educacionais, lojas e instalacdes recreativas); os locais B, por sua vez, tém de garantir uma
mistura de acessibilidade e, por fim, as localizagées C requerem um bom acesso para mercadoria

(armazenamento, produc¢do industrial, etc.).

Hall (2002) acrescenta que o centro A, que representa o coragao das cidades, tem de ter um excelente
acesso a transporte publico, limitar o acesso de carro e ser o principal ponto de concentracdo de em-
prego (denso). A localizacéo B, nas periferias da cidade, servida de comboio, metro ou autocarro, &
adequada para as concentracdes secundarias que precisam de mais espaco, por exemplo, centros de
exposi¢des e conferéncias ou estadios. Por fim, o local C exige muito espago para atividades de logis-
tica de frete, geralmente perto de nés de autoestradas, envolvendo poucos funcionarios. Neste traba-

Iho, conjugo o0 método TOD e o modelo ABC em simultaneo, ndo separadamente.

potential for a new ‘B centre
if raiflway station re-opened
and a good service provided

— principal roads (duad)
- Wam route [>5 services par hour)
high frogquency bun routes 1> services par hour)
wemes  rlwary and stations
Toren Centre “A' Locetion, extunded swouth from the
wation wong funneled Boatram routes

8 SUburman E Locations (Datrict Certren) plus town
cortre fringe
edpe ol 1own and port-baed 'C locaticns
s wAthin which A or B category eneprises sust

locate

theareticad local hisserland of distnct centres {1500m

radinl, revoaling any Qaps » proviion

Fig. 2.15. Modelo ABC aplicado a uma cidade.

Fonte: extraido de Farinha (2022).
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Tabela. 2.7. Localizacéo das atividades nos espacos urbanos em fungéo da acessibilidade

Local
dade)

(centrali-

A
Cidade/Centro
da cidade;

Area secundaria
principal;
Centros em co-

nurbacbes

B
Centros  distri-

tais;

Centros de pe-

guenas
cidades

Tipo de servicos ou atividades a

concentrar

Grandes escritdrios/centros de nego-
cios;

Centro comercial de bens especiali-
zados/duraveis;

Grandes centros de lazer/ atragcbes
culturais;

Universidades;

Hospitais regionais;

Qualquer atividade de localizacéo B.

Pequenos escritérios;

Centros comerciais de conveniéncia,
incluindo supermercados e arma-
Zéns;

Centros de lazer;

Faculdades técnicas;

Hospitais distritais;

Manufatura intensiva (com alta densi-
dade de funcionarios e visitantes fre-
guentes).

Armazéns regionais;

Centros de distribuicao;

Fabrica (cuja densidade de emprego

ou visitantes seja baixa).

Acessibilidade

Raio até 600m em redor da interface
- estacao ferroviaria de grande capa-
cidade de transporte;

Facil movimento a pé e de bicicleta no
interior desta zona de 600m e li-

gando-a a outras zonas envolventes

Raio de 400m em torno de paragem
de transporte publico (metro, etc.)
com bom nivel de capacidade de
transporte;

Facil movimento a pé e de bicicleta no
interior desta zona e no acesso a

zona envolvente.

Proximo de nés de autoestradas ou
de vias rapidas;

Acesso direto a portos ou a estacdes
ferroviarias de mercadoria.

Fonte: elaboracéo propria, adaptado de Barton (2000b); Farinha (2022).

Nessa ordem de ideia, Cervero and Kockelman (1997) propuseram na perspetiva do TOD trés dimen-

sbes ou os denominados 3Ds, significando Densidade, Diversidade e Design do ambiente construido

(tabela 2.8).

Tabela 2.8. Trés dimensfes do ambiente construido no contexto do TOD

Dimensao

Densidade

dos usos do solo.
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Caracteristicas

Densidade populacional: populagdo por ha desenvolvido;

Densidade de emprego: emprego por ha desenvolvido;

Acessibilidade aos postos de trabalho: relativa proximidade e compacidade



Diversidade Mistura vertical: proporcéo de parcelas comerciais com mais de uma cate-
goria de uso do solo no local;

Intensidades de uso do solo por hectare desenvolvido classificadas como:
residencial; comercial; escritorio; industrial; institucional; parques e lazer;
Mistura de centros de atividades: centros de atividades com mais de uma
categoria de uso comercial; entretenimento/recreacao; escritorios; institu-
cional; supermercados; servicos;

Design Ruas: limites de velocidade;

Disposicdes para pedestres e ciclistas: largura dos passeios; arvores nas
ruas; ciclovias; controlos sinalizados; ilumina¢do na rua; estacionamento

na rua.

Fonte: elaboracgéo propria, adaptado de Cervero and Kockelman (1997).

2.11. Criticas ao método TOD
Uma das principais sendo a principal critica apontada ao modelo TOD é o fomento da gentrificacdo.
Por outras palavras, o0 TOD tem o potencial de aumentar os custos de moradia de bairros anteriormente
acessiveis, 0 que consequentemente pode afastar os residentes de renda baixa e moderada dos em-

pregos e do transito para outras areas (Brunner and Kaminski, 2016).

Em Beyond Mobility, Cervero et al. (2017) apontam, por exemplo, que entre 0s anos 1996 até 2016 os
valores médios de casas em &reas consideradas de TOD nos EUA por metro quadrado aumentaram
mais de quatro vezes e, desde 2010 os escritérios de uso misto, locais que favorecem a caminhada
nas trinta maiores areas metropolitanas dos Estados Unidos os valores de arrendamento rondam cerca
de 90 por cento acima da média em relagéo aos locais suburbanos voltados para o uso de automoveis.
Observacdes similares sédo apontadas por Padeiro et al. (2019) ao concluirem que no geral, a proximi-
dade ao transito pode de fato contribuir para a gentrificagdo. Mas, sdo ao mesmo tempo cautelosos ao
considerarem que a gentrificacdo pode estar mais intimamente ligada a dindmica local existente, aos

atributos do ambiente construido e as politicas associadas.

Entretanto, apesar de as pesquisas acimas referidas apontarem para um fenémeno ou a probabilidade
de o TOD fomentar a especulagdo imobiliaria e fundiaria, é preciso, no meu entender, ndo ignorarmos
outros fatores locais (localizacao geogréafica, potencialidades/ofertas ou servigos) ou externos, pois as
areas e as dinamicas socioeconomicas, demograficas e politicas ndo sao homogéneas no territério.
Nao me parece téo linear que o TOD por si s0 cria a gentrificacdo, especulagao imobiliaria. Por exem-
plo, o trabalho desenvolvido pelos Professores Antunes and Seixas (2022) na area metropolitana de
Lisboa aponta que a taxa de variacdo entre 2016 e 2019 foi mais elevada nos municipios de Lisboa,
Oeiras, Amadora e Cascais. No entanto, observando-se a taxa de variacdo entre 2016 e 2021, os
concelhos que registaram uma varia¢cdo mais elevada foram Amadora, Sintra e Oeiras, seguindo-se

Barreiro, Almada e Odivelas, com varia¢des superiores a 90%.

Assim, os autores afirmam que apds um longo periodo de maior procura por habitacdo nos municipios

centrais e mais pressionados (como Lisboa, Oeiras e Cascais), a valorizagdo do metro quadrado per-
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deu algum ritmo nestes territérios, mas mantém-se ou mesmo incrementa-se em territorios relativa-
mente mais periféricos e até recentemente pouco pressionados. Deste modo, posso assegurar uma
vez mais que ndo é o TOD em si que cria a especulagdo do solo ou imobiliaria, mas sim outros fatores
locais que concorrem para o efeito. Por exemplo, alguns municipios que se encontram na periferia da
cidade de Lisboa, ainda que sejam partes integrantes da area metropolitana, deparam-se com inidmeros
desafios na ocupacéo do solo e 0 acesso ao transporte publico, mas registam-se casos de venda ou

arrendamentos habitacionais aos pre¢os comparaveis ou praticaveis na cidade de Lisboa.

2.12. Beneficios do TOD
A implementag¢do do método TOD nas cidades proporciona inimeros beneficios pela dindmica que
estas centralidades exercem, pela forma dos usos do uso e os padrdes de mobilidade urbana que dai
advém, podendo se destacar os de natureza econdmica, social e ambiental. As tabelas 2.9 e 2.10

sintetizam alguns exemplos dos varios beneficios que advém do TOD.

Tabela 2.9. Classes e destinatarios dos beneficios do TOD

Class of benefit: Primary recipient of Benefit:
Public sector Private sector
Primary 1. Increase ridership and farebox 5. Increase land values, rents, and
Revenues real-estate performance
2. Provide joint development 6.Increase affordable housing oppor-
Opportunities tunities

3. Revitalize neighborhoods
4. Economic development
Sleleeleciazfenll=iise s A Less traffic congestion and  G. Increase retail sales (1, 2)
ral VMT-related costs, like pollution
and fuel consumption (1)
B. Increase property- and salestax H. Increase access to labor
revenues (5) pools (A, 6)
C. Reduce sprawl/conserve open |. Reduced parking costs (C, 2)
space (1, 3, 6)
D. Reduce road expenditures and J. Increased physical activity (C, E, F)
other infrastructure outlays (1)
E. Reduce crime (3, 4)
F. Increased social capital and
public involvement (3, 4)
Fonte: adaptado de Cervero et al. (2004, p. 120).

Os autores pretendem com o quadro-resumo ilustrar que o TOD viabiliza imensos beneficios, a varios
niveis, que se podem circunscrever no incremento da interacdo social diaria da comunidade, o que

fortalece o vinculo entre os moradores, seguranca ao caminhar e pedalar nas vias publicas, por conta
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da reducao do uso do automoével e da proximidade, reducdo do estresse, etc. Ou seja, as vantagens
do TOD resumem-se na melhoria da qualidade de vida da comunidade. Analisando o impacto do TOD
no nimero de passageiros, baseando-se em experiéncias da Califérnia (EUA), Cervero (2007) consta-
tou que em 26 projetos habitacionais os individuos que moravam a menos de um quilémetro das esta-
¢Bes, mais de 85% destes ndo utilizavam transporte motorizado, deslocavam-se predominantemente

a pé, de bicicleta ou outros meios.

Ademais, entre os que dirigiam para o local de trabalho quando moravam longe do transporte publico,
52,3% mudaram para o transporte coletivo quando os mesmos passaram a se deslocar a uma distancia
de meia milha (aproximadamente 0.8 km) a pé de casa para uma estacao ferroviaria (Cervero, 1993,
apud Cervero, 2007). Ainda de acordo com o autor, 42% dos residentes de uma area préxima da esta-
¢do que pagavam pelo estacionamento em seus postos de trabalho deslocavam-se através de comboio
(transporte publico), em comparagdo com 4,5% que tinha um estacionamento gratuito. Isto significa, na
minha interpretagéo, que os estacionamentos gratuitos incentivam ou contribuem para o uso de auto-

movel, o que entra em contradicdo com o espirito do TOD.

Analisando 17 projetos habitacionais multifamiliares instalados proximos as estacdes ferroviarias em
diferentes partes dos EUA, Filadélfia, Portland, Washington D.C. S&o Francisco, constatou-se que ge-
raram cerca de 47 por cento menos trafego de veiculos automéveis, sobretudo na regido metropolitana
de Washington D.C., cujas taxas de geracdo de viagens de veiculos foram mais de 60% abaixo do

previsto pelo projeto (Cervero and Arrington, 2008).

Por seu turno, Nasri and Zhang (2014) em uma anélise comparativa, com objetivo de compreender o
comportamento de viagens em residentes de areas de TOD nas regifes metropolitanas de Washington
DC e Baltimore (mais uma vez nos EUA), chegaram a conclusdo que as pessoas que viviam em areas
de TOD tendiam a utilizar menos veiculos automoéveis, reduzindo os km percorridos por viagens em
cerca de 38% em Washington D.C. e 21% em Baltimore, em comparagdo com os moradores das areas
nao-TOD. Por outro lado, a percentagem de residéncias com zero veiculos foi de 20% e 23% em areas
de TOD em Washington D.C. e Baltimore, respetivamente, enquanto em areas ndao-TOD foi de 5% e
9%. Para além da classificacdo anteriormente descrita, Gomez et al. (2019) apresentam trés categorias

dos beneficios do TOD, agrupando-os em ambientais, econdémicos e sociais (tabela 2.10).

Tabela 2.10. Beneficios do TOD

Economic Benefits Social Benefits

TODs increase transit rid- | The user can reduce travel time and
ership which consequently | spend more time with the family;
boost fare revenues, bringing |  Fosters its inhabitants with an ac-
additional income into locali- | tive lifestyle;

ties and transit systems; » TOD provides fast, one-to-one
» TODs contribute to the de- | and more efficient trips;

velopment of vibrant neigh-
bourhoods with residential
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and commercial components
that can expand a locality’s
tax base;

* As the volume of public
transportation systems will in-
crease because of TOD,
thereby this indirectly contrib-
utes to the economic effi-

ciency of such systems.

» TODs contribute to the possibility
of maximizing use of limited trans-
portation dollars;

+ TODs generally provide lower
parking costs and reduces conges-
tion;

» TODs feature good transit, cultural
amenities, affordable housing en-
hancing the concept of liveable com-

munities.

Fonte: adaptado de Gomez et al. (2019, p. 2).
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Capitulo lll- Localizac8o geografica e caracterizagcédo da é&rea de estudo
3.1. Parque das Nacbes

Criada pela Lei 56/2012, de 8 de novembro, a freguesia do Parque das Nac¢des resultou da anexacao
dos territérios de parte da antiga freguesia de Santa Maria dos Olivais (Lisboa) e de uma area das

freguesias de Moscavide e Sacavém (Loures) (CML, s/d) (fig. 3.1).

Fig. 3.1. Localizagdo geogréfica do Parque das Nacgdes.

Fonte: adaptado por Lilia Fernandes (cortesia) (2023).

A area total da freguesia é de 5,44 km2. Antes da intervencdo, o espaco antigamente era rural (quintas
e palacetes) e constituido por uma area industrial e portuéaria (fig. 3.2), cuja transformacgéo se tornou
em uma nova centralidade urbana e multifuncional de Lisboa. A regeneragdo urbana compreendeu

uma area de cerca de 340 hectares (Junta de Freguesia do Parque das Na¢des- JFPN, 2023).

TN 2y s

Fig. 3.2. Antiga &rea industrial do Parque das Nagdes.

Fonte: extraido de JFPN (2023). https://bit.ly/3KpSGtD

33


https://bit.ly/3KpSGtD

3.2. Caracterizacdo socioecondmica

De acordo com dados do INE (2021) o Parque das Nacgdes contava em 2021com 22 382 habitantes,
dos quais 10 823 sédo homens e 11 559 sdo mulheres, perfazendo uma variagéo de 6.45% em relacéo

a 2011 (tabela 3.1) e é uma das importantes centralidades da cidade de Lisboa (fig. 3.3).

Tabela 3.1. Dados populacionais e de habita¢@o/alojamento no Parque das Nacgdes

Populacao residente (n.°) por local de residéncia 22 382
Densidade de alojamentos (n.°/ km2) 2081,8
Edificios (n.°) por localizacao geografica 777
Alojamentos familiares classicos por edificio 14,65
Pisos por edificio (n.°) por Localizagdo geografica 7,2
Taxa de variacé@o dos edificios (2011 - 2021) (%) -5,4
Valor médio mensal das rendas dos alojamentos familiares classicos arrenda- = 575,26
dos (€)

A taxa de emprego por local de residéncia 55, 38%
Populagdo empregada 10 201
Densidade populacional (hab/km2) 4.114, 34

Fonte: elaboracao propria, adaptado do INE (2021).

Fig. 3.3. Vista parcial atual do Parque das Nacdes.

Fonte: extraido de https://bit.ly/3MvUjc3

A cidade de Lisboa, no geral, é servida por diversos modos de transporte (peéo, bicicleta, autocarro,
metro de superficie e subterr@neo e comboios suburbanos). De acordo com o site Marktest (2023),
existem em Portugal 1,6 milhdes de individuos que se deslocam entre unidades territoriais (ao nivel
dos concelhos) por motivos de estudo e, 3,8 milhdes que o fazem por motivos de trabalho. Entre os
individuos que se deslocam entre unidades territoriais para trabalhar, 51.7% faz um percurso com uma
duracéo de até 15 minutos, 30.4% demoram entre 16 e 30 minutos, 14.0% entre 31 e 60 minutos e

3.9% demoram mais de uma hora.
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Entre a popula¢éo estudante, 59.7% faz um percurso com uma dura¢éo até 15 minutos, 28.0% demo-
ram entre 16 e 30 minutos, 9.1% entre 31 e 60 minutos e 3.3% demoram mais de uma hora. Em média,
o tempo de deslocacao para trabalhar ou estudar é de 19,9 minutos. De uma forma geral, tomando
como referéncia o ano 1960, o ndmero de individuos empregados em Lisboa tende a diminuir. De
acordo com os dados do Censo de 2021, a cidade contou com um total de 240103 pessoas emprega-
das em 2021 contra 354 079 no ano 1960. Das 240103 pessoas empregadas em 2021, 1232 perten-
ciam ao setor primario, contra 3845 em 1960. No setor secundario fizeram parte em 2021 um total de
21424 pessoas empregadas contra 111675 em 1960 e, no setor terciario contabilizaram-se 217 447

pessoas empregadas em 2021 contra 238 559 em 1960.
3.3. Caracterizacao da interface do Oriente

Inserida na Freguesia do Parque das NagGes, municipio de Lisboa, a Gare do Oriente foi concebida
para funcionar como a principal Gare intermodal de Lisboa (fig.3.4). O projeto pertence ao arquiteto
Santiago Calatrava e foi concluido em 1998, por ocasido da realizacéo da Exposi¢do Mundial de Lisboa
— Expo’98 (CML, 2012). Antes da Expo, designava-se estagdo dos Olivais, inaugurada em 1856, que

viria a ser totalmente demolida (Ribeiro, 2022).

Fig. 3.4. Interface do Oriente, terminal rodoviario e ferroviario.

Fonte: autor (2023).

A construcdo da estacdo enquadrou-se no processo de urbanizacao que correspondeu a realizacdo da
Expo’98, abrangendo a concecdo do espaco publico e do edificado, a construcdo da Ponte Vasco da
Gama, a extensao da rede de metro, incluindo os seus apoios urbanos (areas residenciais, equipamen-
tos, servi¢os, infraestruturas urbanas, estacionamentos e zonas verdes) (Junta de Freguesia do Parque
das Nacdes- JFPN, 2023). O Plano Diretor da Camara Municipal de Lisboa (2020), define interfaces de
passageiros como “infraestruturas de transporte que tém como fung&o promover e facilitar a ligacéo de
utentes entre diferentes modos de transporte, preferencialmente a pé e apoiada ou nao por meios me-
canicos, podendo integrar espacos destinados a uso terciario e equipamentos de utilizacdo coletiva”.
Por sua vez, com base nas varias referéncias internacionais, o IMTT (2011c) designa interface como o
“espaco fisico onde é efectuada a transferéncia/transbordo de passageiros entre diferentes modos de
transporte ou entre veiculos do mesmo modo, numa mesma viagem, fazendo parte integrante do sis-
tema de transportes intermodal”.
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3.3.1. Modos de transporte presentes, ligacdes e servicos

A interface do Oriente é servida por dois modos de transportes pesados, nomeadamente: ferroviario
(Comboio e Metro) e o rodoviario (Autocarros), assegurando também a ligacdo com o transporte indi-
vidual e a existéncia de parques de estacionamento, a superficie e subterraneo, de grande capacidade.
A sua proximidade face ao Aeroporto internacional Humberto Delgado, através da linha de metro (ver-
melha), a distribuicdo das linhas de comboios suburbanos e regionais dos Comboios de Portugal (CP),
autocarros suburbanos, interprovinciais e internacionais, a ligagdo com a margem sul através da ponte
Vasco da Gama, fazem desta estagdo uma das mais importantes e motoras na dindmica socioecono-
mica e fluxo de passageiros na cidade de Lisboa. A partir desta estacao, as viagens regionais, nacionais

e internacionais sao suportadas pelos CP e Autocarros das empresas Rede Expresso e FlixBus.

Em 2015, na interface do Oriente houve registo de 9000 chegadas (passageiros) através de Comboios
de Portugal (CP) e 12500 por via de autocarros (Carreiras suburbanas), totalizando 21500 entradas
diarias. A interface do Cais do Sodré destaca-se em termos de chegadas, com um total de 35500 (CP
e Barcos-Transtejo/Soflusa), seguido da interface de Entrecampos (Fertagus e CP), com 28500 e

Campo Grande com 25000 (Carreiras suburbanas) chegadas (Metropolitano de Lisboa- ML, 2021).

De acordo com os dados cedidos pelo Metropolitano de Lisboa, no més de novembro de 2022, foi
registada uma entrada média diaria de 21294 passageiros através do metropolitano. Feitos os calculos
de todos 0s modos de transporte, a estacéo regista uma média de 42794 entradas diarias, através de
Comboio, Metro e Autocarro. Em relacdo a CP, parte da interface Comboios Urbanos de Lisboa, Regi-
onal e Inter-regional, Intercidades e Alfa Pendular. Quanto ao urbano, conta com trés linhas, nomea-

damente: linha do Norte, linha de Sintra e linha da Azambuja (fig. 3.5).

A estagdo conta com dois Park and Ride (apéndice A), um pertencente a CP e gerido pela empresa
Empark, com uma capacidade de 748 lugares. A empresa assegura que consegue preencher os luga-
res, diariamente. A taxa diaria custa ao maximo 7 Euros. A avenca mensal, 24 horas custa 48 Euros.
O outro parque de estacionamento é gerido pela empresa Saba (CPE- Companhia de Parques de
Estacionamento), com uma capacidade de 1800 lugares. As entradas diarias atuais rondam as 600
viaturas, contrariamente ao periodo antes da pandemia da covid-19 em que os lugares eram quase
preenchidos. A razdo apontada pelos responsaveis do parque para esta diminui¢cdo é a de ainda pre-
valecer o teletrabalho. A tarifa mensal na Saba, durante 24 horas, custa 54, 95 Euros. A taxa diaria

custa 9 Euros e sobe durante o final de semana e feriados para 11 euros.
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Fig. 3.5. Linhas de Comboios Urbanos de Lisboa.

Fonte: extraido de CP (s/d). https://bit.ly/2L eHssb

A linha vermelha de metro, de S. Sebastido/Aeroporto, corresponde a 10,6 km e conta com 12 esta¢bes
(fig. 3.6). Com o projeto do prolongamento da linha previsto para 2025, a partir de Sao Sebastido em
direcé@o a Alcantara, pretende-se estabelecer a correspondéncia a estagdo do CP de Alcantara-Terra e
a futura Linha Intermodal Sustentavel Ocidental. A materializar-se, surgirdo na linha mais 4 novas es-

tacBes, Amoreiras, Campo de Ourique, Infante Santo e Alcantara, aumentando a sua rede em cerca de

4 km na cidade de Lisboa (ML, 2021).
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Fig. 3.6. Rede do Metropolitano de Lisboa.

Fonte: extraido de ML (2023), com adaptag6es do autor. https://bit.ly/3KmeeHD

37


https://bit.ly/2LeHssb
https://bit.ly/3KmeeHD

Dados do INE (2022) indicam que face ao ano de 2020 o atravessamento diario de veiculos rodoviarios
sobre o Tejo aumentou 7,9% para 181,7 mil veiculos em 2021, sendo superior na Ponte Vasco da
Gama (+8,5%; 57,1 mil veiculos). Quando comparados, estes valores estédo abaixo dos niveis de 2019:
-11,5% na Ponte 25 de Abril e -16,8% na Ponte Vasco da Gama. A figura 3.7 ilustra 17 linhas de
autocarros! com varios destinos da cidade e da area metropolitana de Lisboa, tendo como o ponto de

partida a estacé@o de Oriente.

Fig. 3.7. Linhas de Carris metropolitano.

Fonte: elaboragdo propria, recorrendo ao Google Earth (2023).

Com base nos critérios definidos no Anexo V do Regulamento do PDM-Lisboa (2020), esta interface &
classificada como de 1° nivel, reunindo algumas carateristicas especificas, tais como: estacionamento
de longa duracéo, ligacdo com a linha vermelha de Metro, Comboio (CP) e terminal rodoviario subur-
bano, regional e internacional. De acordo com o documento em alusdo, constituem requisitos obrigato-
rios e desejaveis para uma interface de 1° nivel os seguintes: a) garantia da conexdo com a rede de
transporte coletivo de 1.° nivel e b) rebatimento de transporte coletivo suburbano com procura elevada
(acima de 50.000 passageiros por dia em transbordo), podendo a oferta ser assegurada por transportes
ferroviario, fluvial ou rodoviario suburbano de passageiros. Requisitos desejaveis: a) localizagdo junto
a nos de rede rodoviaria de 1.° nivel; b) capacidade média a elevada de estacionamento de longa

duracéo (estacionamento Park & Ride).

Embora a interface ndo conecte com a rede rodoviaria de 1° nivel, rene alguns requisitos previstos,
como a conexdo com a rede de transportes coletivos (ligacdo entre os diferentes sectores da cidade;

fluxos pendulares suburbanos e conexao as redes de longo curso, tanto ferroviaria quanto rodoviario e

1 Linhas tragcadas manualmente pelo autor, recorrendo ao Google Earth.
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aeroportuario), o nimero consideravel de passageiros que transita por dia e dois Park and Ride (PDM-
Lisboa, 2020). A estacao dispde de varios servicos complementares no seu interior, como uma sala de
espera, WC, telefones publicos, caixas multibancos, restaurantes, comércio, dois parques de estacio-
namento, bilhéticas, etc. A interface favorece ainda ligagGes rapidas e seguras entre os varios modos
de transporte, tais como autocarros suburbanos e regionais, taxis, comboios urbanos, regionais e me-
tropolitano subterraneo. Em termos de seguranga (security), constatei durante a visita técnica a pre-
senca de varios agentes de seguranca de uma empresa privada a circularem pelos corredores, sobre-
tudo no interior da estacdo. Para além da presenca dos agentes da policia- Guarda Nacional Republi-
cana (GNR), o local é também objeto de videovigilancia, através do sistema Closed-Circuit Television
(CCTV).
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Capitulo IV- Andlise e discussao dos resultados (aplicagdo dos modelos- auditoria)

4.1. A interface (infraestrutura)
Sob o ponto de vista da estrutura fisica, o lado externo da interface nédo oferece comodidade para os
passageiros, sobretudo em relacdo aos eventos atmosféricos, embora a estrutura ou o design tenha
um aspeto atraente aos olhos. Por exemplo, nos dias de intenso frio, calor, vento ou chuva o espaco
ndo é confortavel para quem esteja a espera de autocarro para prosseguir viagem de longo curso
(regional/nacional/internacional), que as vezes exige maior tempo de espera na estagéo, (fig. 4.1) e a
cobertura ndo é extensiva a area correspondente, para além da fraca protecéo fisica lateral (paredes
ou abrigos). Mesmo no interior da estacdo, em transito, € possivel sentir muitos “campos de vento” por

falta de uma 6tima protecdo ou barreira fisica lateral.

Fig. 4.1. Lado externo e interno da estagéo.

Fonte: autor (2023).

Como forma de avaliar a qualidade da estacédo (infraestrutura), elaborei um protétipo (ficha), tendo sido
estabelecidos 4 critérios (tabela 4.1). Igualmente, foi definida uma escala de avaliacdo de 0-3 (0-insu-
ficiente; 1l-aceitavel; 2-bom; 3-6timo/muito bom) e atribuido aos critérios um peso de 3 pontos (muito
importante) e 5 pontos (extremamente importante). A escala de avaliacdo e o peso atribuidos foram
por mim definidos com base em alguns trabalhos internacionais realizados sobre a qualidade da mobi-
lidade pedonal. A avaliagdo dependeu da inteira interpretacdo do autor sobre os factos observados
(observacéao direta) no terreno. A pontuacdo média total foi considerada ou traduzida como percenta-

gens, para melhor interpretacdo e compreenséo.

Tabela 4.1. Avaliacdo de qualidade da interface

Critérios Fatores Escala Peso Pontu-
(0-3) acao
AN EL RIS Linhas de transporte com alta-frequéncia X5 140

versal Tempo gasto

Conforto na mudanca para outro modo
Acesso a rede rodoviaria a partir da interface
Parques de estacionamento - Park and Ride
Criancas/ idosos

Piso tétil

Cadeiras de roda

NN WWWWWW
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Barreiras/Obstrucao
Elevador/escadas rolantes

[ee]

Somatoério 1
SELIEREREESOEIM Sala de espera/bancos x5 90
(security) e con- lluminacao

forto CCTV

Presenca policial

Exposicao as condi¢des do tempo
(sol/frio/chuva/vento)

Residuos solidos/poluicdo do ar
Cafés, comércio

P NDWWWNWW

Somatorio 2
Rapidez Perdas de tempo no transbordo X3 36
Entrada e saida da estagéo
Na bilhética
Sinalizacao especifica
Orientacao
Somatorio 3
Interoperabilidade Nivel fisico (espago exterior, espago interior)
Tarifario (integracdo tarifaria e sistemas de bi-
Ihética)
Horario (articulacédo entre chegadas e parti-
das)
Informacao (partida e chegada) 2
Somatério4 9

73%
Pontuacao (média) total

Fonte: elaboracéo proépria, adaptado de IMTT (2011c)

X3 27

WNENNNWWE W

N

De uma forma geral e resumida, a tabela demonstra através da pontuacéo final que a interface tem
uma boa qualidade (73%) no que diz respeito aos critérios e fatores avaliados. A pontuagdo mais ele-
vada verifica-se na acessibilidade universal, com muitos pontos positivos (140), sobretudo no espaco
interior, significando que alguns fatores como a frequéncia dos modos de transporte nas diversas linhas
¢ eficaz, tanto no que se refere aos autocarros quanto aos comboios e ao metro subterrédneo. O tempo
de espera nao é penalizante (é evidente que no periodo “morto”, mais ou menos das 11 as 14 horas o
tempo de espera é relativamente longo quando comparado com a hora de ponta, a partir das 17 horas)
e é confortavel efetuar a mudanga de um modo para o outro ou dentro do mesmo modo. Na perspetiva
dos condutores de automoveis, o0 acesso a rede rodoviaria a partir da interface também é facil, pois os
parques de estacionamento estéo justamente junto a estacdo. O aspeto negativo regista-se no exterior,
devido a exposicéo dos utentes as condi¢des atmosféricas (frio/vento) e desconforto nos terminais de

autocarros tanto de ligagBes urbanas quanto os de longo curso, com a pontuacao mais baixa.

4.2.Mobilidade pedonal e ciclavel
O maior fluxo de pessoas, a partir da estacao, regista-se em direcdo a nascente (fig, 4.2.) onde existe
um maior nimero de atividades ancoras geradoras de viagens, como a vista sobre o rio Tejo, Centro
Comercial Vasco da Gama, Oceanario de Lisboa, Feira Internacional de Lisboa, Altice Arena (Pavilhao
Atlantico), restaurantes, jardins, parques, teleférico, etc. A Declara¢do n.° 70/2020 que regula o Plano
Diretor Municipal de Lisboa considera no artigo 69.° como grandes geradores de viagens (a) edificios
de uso predominantemente comercial com superficie de pavimento superior a 25.000 m?; (b) operacdes

urbanisticas de uso predominantemente terciario com superficie de pavimento superior a 20.000 m?;
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(c) os equipamentos de utilizag&o coletiva ou areas afetas ao uso terciario que gerem um volume médio
anual superior a 10.000 viagens diarias, incluindo entradas e saidas. De acordo com o Regulamento,
os grandes geradores de viagens sdo implantados em locais que distam menos de 400 metros das

estacOes ou interfaces servidas pelas redes de transportes coletivos de 1° ou 2° niveis de hierarquia.

Fig. 4.2. Av. Dom Jodo I, entrada e saida de pedes do Centro Comercial Vasco da Gama.

Fonte: autor (2023).

Do lado nascente, existem imensas conformidades a assinalar. As ciclovias estdo dentro ou mesmo
acima do standard internacional em termos de largura e qualidade (fig. 4.3.), com dois metros e meio
(2.5 m) de largura (fiz a medicdo), sendo unidirecional, proporcionando largamente conforto e segu-
ranca aos ciclistas. Os passeios encontram-se igualmente bem concebidos, atrativos e com largura
suficiente para o fluxo de pedes (cerca de 3 metros). Os pontos de atravessamento estdo bem assina-
lados, com barras longitudinais e sinais luminosos (seméforos) temporizados, em 30 segundos do
tempo verde, oferecendo a seguranga. Salientar que por cada metro que o pedo tenha de percorrer na
faixa de rodagem, o semaforo deve conceder-lhe 2,5 segundos de verde, ou seja, se 0 pedo tiver de
atravessar seis metros, o verde para pedo deve estar aberto 15 segundos (Plano de Acessibilidade
Pedonal de Lisboa- PAPL, 2013). A velocidade de deslocagdo de um pedo em uma marcha conside-
rada normal (adulto saudavel), sem obstrucéo e numa superficie plana €, em média, 1,5 m/s, ao passo
gue para uma pessoa idosa ou com mobilidade condicionada (cadeira de roda) €, em média, cerca de,
1,2 m/s (IMTT, 2011d). Quando comparado com paises como Bélgica, Franca e Suica, o valor de refe-
réncia definido em Portugal para o atravessamento dos pedes é confortavel, 0,4m/s, contra 1,2 m/s, 1
m/s e 1m/s, respetivamente (IMTT, 2011d) o que significa que o pedo em Portugal tem a chance de

imprimir menos velocidade durante o atravessamento antes do sinal vermelho.

A velocidade permitida nesta area para veiculos automéveis néo esta acima de 40km/h, o que é salutar,
embora em todos os casos mesmo que a velocidade seja relativamente baixa, em caso de acidente os
pedes sofrem traumatismos. Para se ter uma noc¢ao, se por exemplo a velocidade de colisdo exceder
0s 45 km/h a probabilidade de um peao sobreviver é inferior a 50% e se for inferior a 30 km/h existe

mais de 90% de probabilidade de as pessoas sobreviverem (PAPL, 2013). O conceito de cidade para
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as pessoas defendida por exemplo por Jacob e Gehl aplica-se neste local, pois os cidadaos frequentam
0s espacos publicos em seguranga, com muita atratividade, permeabilidade, tomam café ou lancham

em cafetarias ao ar livre e verifica-se do lado externo logo a saida da estacé@o (apéndice B).

Fig. 4.3. Ciclovia (unidirecional), na av. Alameda dos Oceanos e o passeio.

Fonte: autor (2023).

Do lado poente, ao contrario, a ciclovia € bidirecional com 2,5 de largura, estando também dentro do
standard internacional. No entanto, embora a maioria tenha a largura minima (1,20 metros) definida
pelo IMTT (2011d), alguns passeios estao desqualificados, obstruidos ou invadidos pelo capim e menos
cuidados (fig. 4.4.). Nao ha atratividade ao longo das vias, ndo ha permeabilidade a viséo, as pessoas

guase que ndo frequentam 0s poucos espagos publicos existentes localmente.

Fig. 4.4. Passeios obstruidos (invadidos por capim).

Fonte: Autor (2023).

De acordo com Pardal (1998) o conforto de um passeio depende da sua largura, qualidade da arbori-
zagdo na via e do conforto da rua relativamente ao transito automével, e do piso dos percursos pedo-
nais uma vez que quanto mais macio e regular, mais confortavel tende a ser. O autor classifica a cal-
¢ada portuguesa, feita com pedra irregular, de desconfortavel para a mobilidade pedonal. Em termos
de parametro, o autor defende que um passeio com menos de 3 metros € estreito para garantir uma

6tima manobra e conforto, mas com 6 metros é demasiado largo (fig. 4.5).
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Fig. 4.5. Espaco ideal e completo de um passeio.

Fonte: extraido de Pardal (1998, p. 96).

Por seu turno, o IMTT (2011d) apresenta padrbes diferentes e admite que de uma maneira geral, a
construcdo dos passeios deve ter em consideracdo as diferentes necessidades e caracteristicas dos
pebes, em particular das pessoas cuja mobilidade é condicionada. Assim, 0 espaco de manobra varia

de acordo com as caracteristicas individuais e fisicas, partindo-se de uma referéncia de base para a

dimensédo de um adulto de cerca de 60 cm (fig. 4.6)
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Fig. 4.6. Espagos minimos e necessarios para a deslocac¢éo pedonal.

Fonte: extraido de IMTT (2011, p. 6/12).

O IMTT (2011d) aponta que a largura do passeio é determinada pela frequéncia ou dimensao dos fluxos
gue a utilizam. Assim, define-se como minimo uma largura livre de 1,50 metros nos passeios adjacentes

a vias principais e vias distribuidoras e 1,20 metros nos restantes percursos pedonais. Em sintese, na

concecao de raiz de um passeio deve-se ser assegurada uma largura livre ou util de 1,80 metros.
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4.3.Usos e ocupacdo do solo
Da sistematizacao feita, adaptada a partir do INE (2021), no territério abrangido por um raio de 500
metros a parir da gare do Oriente, residem 3102 habitantes e existem 116 edificios e 1736 habitages.
A figura 4.7 ilustra, de um modo geral, o atual uso do solo na envolvente da interface. A delimitacao
dos usos ou ocupacdes foi feita manualmente, a partir de imagem de Google Earth, depois de varias

visitas técnicas ao local com vista a observar os fenémenos, as funcdes e a dinamica local existente.

Exclusivamente
habitacional

[ ]
B oo coctantes
—
—

Predominantemente
habitaco e comércio

5 Exclusivamente cultural
- Exclusivamente senvicos!
3 - restaurantes/hotéis
‘ - Edificages novas/em
| curso
C e
i Predominantemente
® senicosfescritérios

Jardim

‘
- Universidade de Lisboa
—

Interface do Oriente

Fig. 4.7. Uso do solo na envolvente da Gare do Oriente.

Fonte: elaboragao propria, recorrendo ao Google Earth (2023).

Das observagfes no terreno, constatei que existem algumas inconformidades, sobretudo quando se
analisam as duas orienta¢fes, o lado nascente (este) e o poente (oeste). O planeamento e a evolucao
da urbanizacao no local ndo estao a decorrer ao mesmo ritmo. H4 uma separacdo em termos de cres-
cimento e desenvolvimento, modo de vida, densidade e diversidade dos usos do solo, tais como o
comeércio, o lazer, os espagos, equipamentos e servigcos publicos, mobilidade pedonal e ciclavel, etc. A
linha férrea com destino a Azambuja acaba por se constituir como a “cortina de ferro”, ndo apenas sob
0 ponto de vista de barreira fisica, mas transmitindo também uma imagem de segregacéo social na
envolvente da Estacdo da Gare do Oriente (fig. 4.8). O Plano de Urbanizacdo da Expo” 98 ilustra cla-

ramente que ignorou por completo ou ndo previu a intervencao para o lado poente (fig. 4.9)

Fig. 4.8. A separacéo entre o lado poente da nascente, através da linha férrea.

Fonte: autor (2023).
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Fig. 4.9. Plata de equipamentos de utilizac&o coletiva e de infraestruturas e de servigos urbanos.
Fonte: extraido de CML (1999).

O lado poente tem uma caracteristica de um bairro dormitério, exclusivamente residencial, mais moné-
tono, ruas com menos vivacidade, menos atrativas aos olhos e para caminhar. Ha défice de servigos
publicos, sendo o de ambito social (assisténcia social) oferecido na junta de freguesia, embora exista
algum comércio local, como pastelarias/cafetarias incluindo farmacia. Os usos ou equipamentos de
utilizacéo coletiva sdo a Escola Basica Infante Dom Henrique (em reabilitagéo), a Piscina do Oriente, 0
Parque Infantil da Quinta das Laranjeiras e dois pequenos campos multiusos (futebol e basquetebol).
Os edificios residenciais variam de 7 a 12 pisos, mas também existem habita¢des unifamiliares, de piso
térreo. Nao ha parques de estacionamento publico, os moradores deixam as suas viaturas na via pu-
blica (ruas) ou encontram alternativas locais (apéndice C). Existem cerca de 4 hectares de solos expe-
tantes (fig. 4.10) e os dois pequenos jardins locais, com 2173 metros quadrados no total, que ndo sdo
atrativos para as pessoas e pouco cuidados (fig. 4.11).

Y H
i o

Fig. 4.10. Solos expetantes, antiga fabrica de tijolos (a), 1,57 hectares e (b) 1,89 hectares no seio residencial,
respetivamente.

Fonte: autor (2023).
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Fig. 4.11. Jardins locais, pouco cuidados e menos atrativo.

Fonte: autor (2023).

Porém, constata-se que ha uma tendéncia para revitalizar e aproveitar a disponibilidade do solo e a
centralidade que a interface oferece. Ha vérias novas construgdes a surgirem do lado poente (fig. 4.12),
tanto habitacionais quanto empresariais- escritérios- (ver a localizagcdo na fig. 4.7, uso do solo na en-

volvente da estacao do Oriente).

A Declaracdo n° 70/2020 (Regulamento) do Plano Diretor Municipal (2020) em vigor, preconiza no seu
artigo 81.° a criacao das Unidades Operativas de Planeamento e Gestdo (UOPG). Prevé-se, na UOPG
2, entre varios aspetos que constituem como objetivos: “(...) b) Eliminar as assimetrias urbanas de
cardcter social, reforcando a coesao territorial € minimizando os efeitos de fragmentagéo; c) potenciar
a atracao de emprego; d) Potenciar as centralidades polarizadas em torno da estagdo do Oriente (...),
alargando os efeitos multiplicativos”. Entre os Programas e Projetos Urbanos Transversais previstos
constam o “(...) f) Programa de reestruturagdo urbana entre a Estagdo do Oriente (Alta Velocidade) e

as ligacBes ao atual e futuro Aeroporto; j) Programa de Acessibilidade Pedonal de Lisboa”;

O Plano de Urbanizac&do da Area Envolvente a Estacdo do Oriente (PUAEEO, 2012), que materializa
o PDM, na perspetiva de tornar a Estacdo do Oriente como a principal interface intermodal de Lisboa
e de cariz nacional e internacional, equacionou investir numa superficie de aproximadamente 124ha do
lado poente, prevendo a fixacao de novas atividades, como por exemplo servigos, turismo, a Biotecno-
logia e as Tecnologias de Informacdo e Comunicacédo. Nesta area, previu-se ainda algumas interven-
¢Oes pontuais, como por exemplo, restringir o uso de veiculos automéveis (particulares) para ter acesso

aos edificios ou espacos de estacionamento em superficie e a criagcdo de novos espacos publicos.
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Fig. 4.12. Novos escritérios (a, b, d) concluidos/em obras e habita¢des (c) em obras.

Fonte: autor (2023).

O PUAEEO (2012) previu a envolvente da Gare como uma nova centralidade, em complemento ao
lado nascente, tendo classificado a area como o Espaco de Atividades Econémicas, projetando a im-
plantacdo de indudstria, logistica, turismo, investigacdo, equipamentos e habitacédo, sendo distribuidos
em 10% para habitagéo, 40% para comércio e 50% para Servigos (fig. 4.13).

Fig. 4.13. Usos do solo para o setor central do lado poente da Gare— downtown.

Fonte: extraido de PUAEEO (2012, p. 63).
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Ao contrario, o lado nascente, que beneficiou de uma regeneracdo urbana no ambito da Expo” 98,
apresenta uma forte diversificacdo e densificacdo tanto habitacional quanto empresarial (usos mistos)
bem articuladas (fig. 4.14). Dentro do raio, o centro comercial de destaque é o Vasco da Gama e o
supermercado Continente. Em termos de servigos, destacam-se 0os bancos comerciais, as empresas
de seguro, de telefonia movel como a Vodafone e a Nos. Ao longo das avenidas Dom Jodo Il (no piso
térreo), Porto Sul e Alameda dos Oceanos, predominam o comércio, hotelaria e restaurantes (apéndice
D).

Os edificios modernos sao constituidos apenas por prédios e os mais altos em termos habitacionais
séos as torres Sao Gabriel e Sdo Rafael, ambas com 26 pisos e 110 metros de altura. Nao constatamos
habitac6es unifamiliares de piso térreo. O antigo Pavilhao de Portugal esta a ser adaptado para acolher
as atividades da Universidade de Lishoa (obra que teve inicio em 2020). H4 muitos parques de estaci-
onamento privados, contabilizei pelo menos dois dentro do perimetro, Casino Lisboa e Vasco da Gama,
para além dos dois Park and Ride principais que estdo na Gare do Oriente (sobre estes dois me referi
anteriormente). Em termos de servi¢os publicos, podem ser destacados os das Financas (Autoridade
Tributéria e Aduaneira). Nao existem tanto dentro do raio bem como em toda a freguesia os servigos
de bombeiro (0s mais proximos estdo em Marvila ou Portela), Centro de Salde ou Hospital (exceto a
CUF, Hospital privado) e Escolas Secundarias.

Fig. 4.14. Diversidade e densidade do uso do solo, nascente. Da esquerda para a direita, rua do Polo Sul, escri-
térios. Torres Sao Gabriel e Sdo Rafael e no meio o centro comercial vasco da Gama.

Fonte: autor (2023).
Em relacdo ao espaco verde de utilizagao publica, o projeto previu-se 35,75 m2/habitante. Esta medida
€ confortavel e superior para os espacos exteriores urbanos, jardins e parques urbanos, cuja recomen-
dacao de captagdo varia entre 10 a 20 m?/hab. Lobo et al. (1995). A World Health Organization (WHO,
2016) recomenda que os espacos verdes (de pelo menos 0,5 hectares) sejam acessiveis dentro de
uma distancia de 300 m de residéncias. Porém, um terco dos 350 hectares do Parque das Nacgdes esta

reservado a espacos verdes (Portal da Nagbes, 2014).

Em resumo, a qualidade do uso ou ocupacdo do solo na envolvente pode ser interpretada na tabela
(4.2). A semelhanca do exercicio efetuado sobre a estacéo, elaborei também um protétipo (ficha), tendo

sido estabelecidos 6 critérios (areas/dimensdes). Igualmente, foi definida uma escala de avaliacdo de
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0-3 (0-insuficiente; 1-aceitavel; 2-bom; 3-6timo/muito bom) e atribuido um peso de 5 pontos para cada

critério (significa extremamente importante). A pontuacdo média de cada critério e a total foi traduzida

como percentagens, para melhor interpretagédo e compreenséao. Os critérios foram baseados em litera-

tura sobre o TOD e a avaliagédo foi mediante a observacdo direta em campo, cabendo ao avaliador

interpretar e atribuir as pontuacdes.

Tabela 4.2. Avaliacdo de qualidade do uso do solo no contexto TOD e ABC no caso de estudo

Areas/dimensdes

Area comercial

Pelo menos 10 por
cento da é&rea total do
TOD e ter um minimo
de cerca de 3000 me-

tros quadrados

Area residencial

Densidade residencial
média de 44 unida-
des/hectare

Usos publicos/ Densi-
dade

Cerca de 5 a 10% da

area. Um minimo de

3,5 acres (1,4 ha) por

mil habitantes.

Diversidade

Caracteristicas

Retalho de conveniéncia
Escritérios de atendimento local
Grandes centros comerciais/
supermercados

Restaurantes
Usos de entretenimento/la-
zer/cultura

Escritérios com uso intensivo
de empregos

Usos industriais leves

Somatoério 1

Habita¢des unifamiliares

Condominios e/ou apartamen-
tos

Somatorio 2

Parques/pracas/ jardins
Servicos publicos

Densidade populacional
Densidade de emprego
Acessibilidade aos postos de
trabalho: proximidade

Somatorio 3

Residencial
Comercial
Escritério
Industrial

Servicos

51

Escala (0-3)
P* N**
1 3
1
0 3
1 3
1
1 3
0 0
18
3 0
2 3
5 3
1 3
1 2
1 1
1 1
2 3
6 10
2 3
2 3
1 3
1 1
1 3

Peso Pontuacao
média
X5
60%
X5
20%
X5
40%
X5



Universidade/ Faculdade
Hospital /centro de salde
14 53%
X5

Somatorio 4
Design (ruas) Limites de velocidade

Largura dos passeios
Arborizagéo na rua

Ciclovias

Controles sinalizados

lluminagdo nas ruas

P W N N P N W N O O

Estacionamento publico
Somato6rio 5 14 19 83%

Pontuacao (média) total 51%

P* -Poente /N** -Nascente

Fonte: elaboragdo prépria, adaptado de Calthorpe (1993); Cervero and Kockelman (1996).

Como se pode depreender, a componente do design lidera na qualidade, com 83% de pontos positivos,
seguida da area comercial e diversidade, com 60% e 53% respetivamente. A componente com a pon-
tuacdo negativa tem a ver com a densidade (habitacional, emprego e populacional) e usos publicos
(estacionamento nas ruas e a fraca existéncia de servicos), com 40% e 20% de pontos. Em linhas
gerais, ou seja, globalmente, a avaliacdo de todos os critérios é positiva (51%), embora alguns casos

especificos tenham uma apreciagdo negativa.

4.4.Densidade habitacional, populacional e de emprego
Tendo como referéncia exclusivamente a area de intervencao prevista no Plano de Urbanizacdo do
Parque da Nagbes (1999) e a superficie edificada prevista, 45% foram destinadas a habitacédo, 45%
foram afetos a atividades econémicas e 10% a equipamentos (Parque das Nacdes, 1999). Assim, sig-
nifica que os dados estdo dentro ou acima da média na perspetiva que Calthorpe (1993), que reco-
menda no minimo 10% da &rea comercial (econdmica), 5 a 10 % para usos publicos. Em relagéo a
area residencial, de acordo com Calthorpe (1993), para um TOD a escala urbana a recomendagéo é
de 20 a 60%. O Parque das Nagbes, no Plano de Urbanizacdo em aluséo, conta com 45% da éarea

habitacional, estando desta forma dentro do padréo.

Para calcular a densidade habitacional, populacional e de emprego, Lobo et al. (1995) apresentam
alguns parametros, ou seja, existem varios niveis de densidade liquida habitacional urbana, a saber:
baixa densidade- 7,5 a 16 fogos/ha; média densidade- 35 a 45 fogos/ha; alta densidade- 80 a 105
fogos/ha; e muito alta densidade- 105 a 120 fogos/ha. Pela ordem das densidades habitacionais, séo
classificadas as seguintes densidades liquidas populacionais: 22 a 48 hab./ha; 105 a 135 hab./ha; 240
a 305 hab./ha e 315 a 360 hab./ha. Olhando para o nimero de fogos previstos no Plano, 8260 (cerca
de 7500 destinados a alojamento) e divididos pela area total de 350 hectares, teremos uma densidade
de 20,6 fogos por hectare, estando deste modo dentro do padrdo, de 18 unidades por hectare no con-

ceito de Calthorpe (1993), mas considerada de baixa densidade na classificacao de Lobo et al. (1995).
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Quanto a densidade do emprego, os autores consideram densidade baixa quando for inferior ou igual
a 25 postos de trabalho/ha, médio de 25 a 100 postos/ha, alto de 100 a 200 postos/ha e muito alto
guando for acima de 200 postos de trabalho/ha. Assim, tendo em consideracéo a freguesia toda, a
densidade de emprego (populacdo empregada) atual é de 18,7 postos/ha (10201/544ha- 5,44km2)?,
sendo considerada baixa. Mas se nos cingirmos apenas no nimero previsto no Plano, 22500 empre-
gos, teriamos uma densidade de 64,2 postos/ha, classificada como média nos parametros de Lobo et
al. (1995). Lembremo-nos que me referi acima (ponto da caracterizacdo socioeconémica) que o nud-

mero de empregos em Lisboa tende a decrescer desde os anos 1960.

O Professor Jorge Carvalho (2003), analisando 16 PDM’s das 16 cidades sede de distritos do Conti-
nente, com excec¢éo de Porto e Lisboa, concluiu que existem diferencas significativas entre si e que a
maior parte destes agrupa as densidades residenciais obedecendo os seguintes valores: 25 fogos/ha-
baixa densidade; 45 fogos/ha- média densidade; 70 fogos/ha- alta densidade. De acordo com o autor,
a cidade de Ebenezer Howard (cidade jardim), defendia para as &reas residenciais, densidades entre
0s 170 e os 250 hab./ha que correspondia na época 35 a 55 fogos/ha. Por sua vez, Le Cobusier, citado
pelo autor, defendia uma densidade de 85 fogos/ha. Nesse sentido, no meu entender, as densidades
apresentadas tanto por Calthorpe (1993) quanto em Lobo et al. (1995) ndo se distanciam tanto dos

parametros defendidos anteriormente por aqueles e outros precursores do urbanismo moderno.

Analisada a atual densidade populacional da freguesia do Parque da Nag¢fes, de um modo geral, com
base no Censo de 2021 (22 382 hab./ 544 ha - 5,44km2) é considerada baixa, na ordem de 41 hab./ha.
Se considerarmos apenas o total de residentes contabilizados no raio de 500 metros a (3102 habitan-
tes/75 ha), a densidade é igualmente baixa, isto é, 41,3 hab./ha. Recorde-se que Barton (2000c) sugere
cerca de 4000 pessoas para o raio de cerca de 600 metros. Quanto a densidade habitacional (considero
para esta andlise os alojamentos como fogos, uma vez que os dados do INE 2021 consultados nao
fazem mencdo ao nimero de fogos), na freguesia toda é de 20,8 fogo/ha. Dentro do raio é de 23,1
fogo/ha (tendo como referéncia 1736 habitagBes/75ha contabilizados), estando assim as duas situa-

¢Oes consideradas de baixa densidade.

Num outro prisma, € preciso que se tenha presente gue existe uma relagdo intrinseca entre a densidade
€ 0 consumo energético. As densidades elevadas favorecem menos deslocacfes e consequentemente
menos consumo energético (fig. 4.15). Por exemplo, Rodrigue et al. (2020) comparando as cidades
norte-americanas com as asiaticas concluiu haver mais consumo de energia nas cidades americanas
em relacdo as asiaticas, pelo facto de o consumo de energia relacionado com o transporte individual
ou automovel ser maior, aliado ao aumento da distancia média de deslocacdo a medida que a densi-
dade urbana diminui (Rodrigue et al, 2020). Portanto, a ideia central aqui expressa é que quanto mais
densa for a cidade, na perspetiva de usos mistos, menos deslocac¢des possiveis serdo efetuadas e

menos consumo energético consequentemente.

2 Estes dados foram extraidos e baseados no INE (2021) e ndo do Ministério do Trabalho ou Parque em-
presarial (nUmero de empresas inscritas em pleno funcionamento e a respetiva populagdo empregada).
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Fig. 4.15. Densidade urbana e o consumo de energia.

Fonte: extraido de Rodrigue (2020).

A nivel mundial, as densidades populacionais urbanas registaram um declinio desde 1894, saindo de
uma média de 430 hab./ha para 100 hab./ha no ano 2000 (fig. 4.16). E, se a taxa de declinio for de
1,5% ao ano, as densidades diminuirdo 36% em 30 anos (Angel et al., 2011). Entretanto, a densidade
populacional média da UE em 2019 foi de 109 pessoas por kmz2 (1,09 hab./ha), sendo a maior registada
em Malta (1595 habitantes por km?), seguida pelos Paises Baixos (507) e Bélgica (377). A Finlandia
(18 pessoas por km?) e a Suécia (25) registaram as densidades populacionais mais baixas. Compa-
rando 2019 com 2001, em média, na UE a densidade populacional aumentou de 104 pessoas por km?2
para 109 (UE, 2019). De acordo com os parametros urbanisticos, no geral, a densidade populacional
da UE é baixa, com menos de 20 hab./ha.
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Fig. 4.16. O declinio das densidades em area construida de 25 cidades representativas, 1800—2000.

Fonte: extraido de Angel et al. (2011, p. 23).
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Se alargarmos para a escala de cidade, para fins comparativos no contexto europeu, de acordo com o

website https://www.citypopulation.de/ e os meus célculos, convertendo km? para hectares, Lisboa

apresenta uma densidade populacional baixa (54,5 hab./ha) (2021) em relagdo, por exemplo, as cida-
des de Paris (203,5 hab./ha) (2020), Barcelona (167,9 hab./ha) (2020), Amsterddo (104,6 hab./ha)
(2023) e Copenhaga (73 hab./ha) (2022). Como forma de complementar a avaliagdo de qualidade feita
no terreno através do modelo de Calthorpe (1993); Cervero and Kockelman (1996), apresento também
de seguida (tabela 4.3) o resumo de avalia¢do da area com base em Principios de Padrao de Qualidade

TOD desenvolvidos pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP, 2017).

Tabela 4.3. Principios de qualidade e objetivos do TOD aplicados no caso de estudo

Principio Objetivos

1 - Caminhar Em linhas gerais, a mobilidade pedonal na envolvente é segura, acessi-

vel, animada e vibrante, com ruas arborizadas que amenizam o efeito do
calor. Porém, especificamente o lado ponte os passeios apresentam al-
guns obstaculos, menos atraente e nao € vibrante. A calcada feita de pe-
dras irregulares, caracteristica do pais, ndo é confortavel e é escorrega-
dia, principalmente em dias chuvosos.

2- Pedalar A ciclovia presente é segura, com dimensdes dentro do padrdo, mas nédo
€ completa, é curta, ou seja, ndo conecta toda a envolvente. As ciclovias
se verificam particularmente na rua da Centieira e na Alameda dos Oce-
anos. Existe dentro do raio o sistema publico de bicicletas partilhadas- o
GIRA (apéndice E).

3- Conectar Os trajetos a pé ou de bicicleta séo curtos, diretos e variados. Mas, do
lado poente é penalizante para quem queira atravessar para o lado nas-
cente, vice-versa, devido a linha férrea. Com a excecgédo das Av. Aquilino
Machado e Berlim (na estacéo), as outras conexdes dentro do raio séo
ligeiramente longas, podendo so6 ser efetuadas por via da ponte da Av.
Boa Esperanca ou por via do aqueduto da Av. do Mediterraneo, cerca de
500 metros a partir da estacgao.

SRl elelgic olfls)fser | O transporte pubico é presente, regular, tanto para ligagGes internacio-
nais quanto nacionais, de qualidade e o local é acessivel tanto a pé tanto
por outros modos.

5- Misturar As atividades e 0s usos mistos estéo localizados a curtas distancias a pé
de onde as pessoas vivem e trabalham e o espago publico é frequente-
mente movimentado, pelo menos durante a visita técnica.

6- Adensar Uma alta densidade residencial e de empregos da suporte a um trans-
porte coletivo de qualidade, a servi¢cos locais e a atividade nos espagos

publicos.
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7- Compactar

8- Mudar

A densidade populacional, residencial e de emprego é baixa, embora o
transporte coletivo seja de boa qualidade e predominem alguns servi¢os
locais e varias atividades nos espacos publicos.

O Parque das NagGes é uma nova centralidade urbana e multifuncional
de Lisboa que se deu em uma area urbana outrora consolidada, conver-
tido de um uma antiga area industrial e portuéaria (brownfield).

O espaco ocupado por veiculos individuais motorizados ainda € significa-
tivo. Verificam-se muitos veiculos automéveis estacionados nas vias pu-
blicas, sobretudo do lado poente, por falta de parque de estacionamento
para os moradores e/ou utentes. Do lado nascente e na estacao existem

alguns parques de estacionamento, pagos.
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Capitulo V- Concluséao e sugestdes (propostas de intervencéo)
5.1. Concluséo

O caminho para se alcancar a sustentabilidade urbana pode se revelar como um problema de resolucao
complexa (wicked problem), mas ndo impossivel. Em Gltima analise, o0 processo passa por pensar e
aplicar um conjunto de medidas céleres e, sem descurar o debate sobre os eixos como a governancia,
a economia local circular, o consumo e a eficiéncia energética nos edificios, o planeamento e ordena-
mento do territério articulado eficientemente com os modos de transporte se afiguram como pilares
primordiais para a transformacao e concegédo de cidades sustentaveis. Os transportes moldam, “mo-
vem” as cidades e as pessoas e hoje a cidade de Lisboa é ainda dominada pelo uso do automovel
particular. Construir novas vias ou melhorar as atuais vias de acesso a cidade pode significar maior
trafego e mais congestionamento. Se quisermos tonar as nossas cidades sustentaveis, em particular
Lisboa, um dos caminhos é fortalecer cada vez mais nos modos de transporte verde, isto €, o pedonal,

o ciclavel, os transportes publicos, promovendo simultaneamente os usos mistos do solo.

A interface do Oriente, sendo de nivel 1 na classifica¢@o, enquanto né de transporte onde se realizam
transbordos entre varios modos e/ou dentro do mesmo modo, responde aos critérios de qualidade,
oferecendo inlmeras ligages urbanas, regionais, nacionais e internacionais, através do modo rodovi-
ario e ferroviario. Ha vérios servicos e comércio a serem oferecidos dentro da estacéo, sobretudo no
interior. Sob o ponto de vista da estrutura fisica da prépria interface, o lado externo ndo oferece conforto
para os passageiros, sobretudo nos dias de intenso frio, vento ou chuva, pois a cobertura no lado do
terminal de autocarros nédo € abrangente e a protecao fisica lateral (abrigo) € fraca ou quase inexistente

incluindo no lado do terminal de comboios.

Como lugar, a area envolvente da interface de Oriente apresenta algumas conformidades dentro do
standard, mas existem lacunas para serem sanadas. O territério alvo de investiga¢éo (raio de 500 me-
tros em torno da Estagdo) apresenta no geral baixa densidade, tanto populacional (41,3 hab./ha),
quanto habitacional (23,1 hab./fogo) e de emprego (18,7 postos/ha). Se estendermos a analise ao nivel
de freguesia, a densidade populacional também é baixa, na ordem de 41 hab./ha. Quanto a densidade

habitacional, idem, a freguesia apresenta uma baixa densidade (20,8 fogo/ha).

Em termos de servicos publicos, existem limitagdes tanto dentro do raio assim como em toda a fregue-
sia do Parque das Nacdes, como por exemplo a inexisténcia de servicos de bombeiros, Centro de
Saude ou Hospital publico distrital e Escola secundaria. A mobilidade pedonal é segura (safety/secu-
rity), os passeios apresentam medidas (larguras) dentro dos pardmetros recomendados, embora se
tenha verificado algumas obstrucdes (em particular no lado poente) por falta de limpeza e a calgada a
portuguesa, no geral, feita de pedras irregulares é desconfortavel e escorregadia. No tocante a mobili-
dade ciclavel é igualmente segura, as pistas apresentam dimensdes dentro do standard, porém néo

conectam por completo o raio observado.

Em linhas gerais, o planeamento visando a regeneracdo urbana do Parque das Nac¢des criou uma

separacdo ndo apenas sob o ponto de vista de barreira fisica, entre os lados poente e nascente, mas

também pode transmitir uma imagem de segregacdo social entre estas, na medida em que um lado
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(nascente) é mais moderno e desenvolvido em detrimento do outro. A partir destas discrepancias de-
preendo que o conceito TOD e o modelo ABC néo foram observados na altura da elaboracéo do projeto.
O foco foi justamente renegar a frente ribeirinha, ignorando os critérios de qualidade e principios dos

modelos interpretativos em aluséo, tendo como o ponto de partida a estacao.

O método TOD e o modelo ABC conjugados refletem os usos mistos do solo, cidades compactas ou
mesmo “cidades dos 15 minutos”. Dada a maior acessibilidade, diversidade e densidade (usos mistos)
com que proporcionam, estes modelos interpretativos sdo comprovadamente algumas das respostas
eficazes para tornar as cidades em particular a de Lisboa mais sustentaveis, na medida em que redu-
zem 0 uso excessivo do solo (urban sprawl), a utilizacdo do automoével particular e consequentemente
menor consumo energético, menos poluicao atmosférica, menos ruido na cidade, menos congestiona-
mento de transito, menos stress, promovendo cada vez mais o uso de modos suaves e saudaveis,

como pedalar e caminhar, o que se traduz no final na qualidade de vida e o bem estar social.

Apesar de terem sidos ignorados alguns aspetos no planeamento e desenho, a interface e a area ur-
bana envolvente do Oriente podem sim ser consideradas um dos modelos inspiradores, na vanguarda,
tanto no contexto europeu bem como em paises emergentes que ainda enfrentam desafios de ordena-
mento e planeamento territorial em articulacdo com os modos de transporte, a luz do conceito TOD e
modelo ABC. As cidades de Copenhaga (Dinamarca), Estocolmo (Suécia), Amesterdédo (Holanda) con-
tinuam como alguns dos exemplos na linha da frente em termos de sustentabilidade urbana no contexto
europeu. A implementacéo do sistema BRT-Bus Rapid Transport - bem-sucedido- em Curitiba (Brazil),
Ahmedabad (india) e Bogota (Colémbia) pode ser uma inspiracdo para os paises emergentes que

queiram dar uma resposta ideal na mobilidade e transporte urbano sustentavel.

O método TOD pode ser implementado em qualquer contexto geografico, tanto em cidades dos paises
fortemente desenvolvidos como em paises em desenvolvimento, em areas consolidadas ou nao (atra-
vés de operacdes de revitalizagdo e intensificagdo dos usos do solo e da oferta dos modos de trans-
porte publico), colmatacéo urbana (eliminar os vazios) e em novas areas urbanas (em expanséo). Para
se obter um bom resultado, é preciso privilegiar a participacdo de todos, sobretudo das comunidades
locais (moradores/Associacfes), em todas as fases do processo e gerir com total transparéncia. O
planeamento e a implementacdo do TOD sdo processos que exigem tempo, que pode variar de médio
alongo prazo e, um plano financeiro robusto, pelo que a parceria publico-privada é determinante. Alias,
as cidades lideres em sustentabilidade focam-se em cinco componentes principais, nomeadamente:
um processo de planeamento claro para a sustentabilidade; viséo e lista de a¢cbes concretas; gover-
nancia e lideranca pro-ativa e; a mobilizacdo e aproveitamento de recursos humanos e financeiros.
Contudo, € preciso que se tenham sempre presentes as caracteristicas locais, isto é, as condi¢des
socioeconomicas e ambientais. Nao existe um modelo Unico e universal para realidades distintas, pelo

que é fundamental adaptar e aplicar o TOD em func¢éo das condi¢cbes urbanas especificas.

58



5.2. Sugestdes (propostas de intervencao)

Feita a analise, seria fundamental densificar e diversificar cada vez mais o territorio envolvente da Gare
do Oriente (populacao, habitacdo, emprego, equipamentos e servicos), aproveitado as potencialidades
locais existentes. Num outro desenvolvimento, a densificacao por si sé ndo basta, é preciso conjugar e
equilibrar a procura e a oferta, ou seja, estabelecer uma relacéo intrinseca entre os usos do solo (den-
sidade e diversidade do lugar) e a respetiva oferta dos modos de transportes (acessibilidade) para se
evitar gerar lugares e nds “estressantes”, insustentaveis e conflituosos. A medida que a densidade e a
diversidade aumentarem, o fluxo de pessoas também podera aumentar, o que a uma dada altura pode
gerar externalidades negativas, como por exemplo, enchentes em demasia nos transportes publicos e

desconforto na mobilidade pedonal.

E preciso igualmente prestar a devida atengéo e priorizar as areas “disfuncionais” ou em desequilibrio
acelerado, como por exemplo lugares com algum grau de desenvolvimento econémico e social, com
conjunto habitacionais, mas que a acessibilidade a estes mesmos lugares é condicionada, devido a
fraca oferta de transporte publico. No mesmo diapaséo, ha situacdes em que algumas interfaces de
transportes relativamente recém-construidas, com boa oferta dos modos de transportes, séo subapro-
veitadas na sua envolvente, com pouca diversidade e diversidade, gerando desperdicio e degradacéo

de infraestruturas puablicas. Para o caso em apreco, poder-se-ia:

0] aumentar os postos de trabalho em cerca de 100 a 200 postos de emprego/ha (média a
alta), contra os atuais 18,7 postos/ha a nivel da freguesia;

(ii) densificar a habitacdo em 35 a 105 fogos/ha (média a alta), contra os atuais 23,1 fogo/ha;

(iii) incrementar a densidade populacional em 105 a 305 hab./ha (média a alta), contra 41,3
hab./ha atuais e;

(iv) atrair mais comércio, pequenas industrias, servigos publicos como Hospital distrital ou re-

gional, escola secundaria e Universidade.

Este processo pode ser feito através de colmatagéo urbana, eliminando os solos expetantes, edifi-
cios devolutos ou ocupacao dos edificios ja existentes, mas que eventualmente se encontrem suba-
proveitados. Estimular cada vez mais a mobilidade pedonal e ciclavel, através de extenséo de ci-
clovias nas avenidas Infante Dom Henrique, Aquilino Machado e do indico, cerca de 700 metros,
que conectem a envolvente da estacédo (apéndice F). A abertura de um tinel pedonal por baixo da
linha férrea (apéndice G), ligando com a rua do mar vermelho, a pelo menos 270 metros a norte
(fig. 5.1), a partir da estacao (sentido Azambuja), € uma das propostas pontuais de intervencao,
por forma a garantir um percurso direto para os moradores e uma Otima conexao entre a area
residencial consolidada do lado poente e o lado nascente, pois neste momento 0s percursos para
a travessia entre os dois sentidos séo longos, o que é penalizante para os pedes. Estabelecer um
atravessamento direto para pedes, logo a saida da estacdo com sentido ao terminal rodoviario
(apéndice H), pois atualmente as passadeiras estdo nas laterais, em paralelo com as avenidas do
Berlim e Aquilino Machado e os passageiros ndo as usam com regularidade, efetuando o corte

direto e inseguro.
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Fig. 5.1. Propostas de intervengdo na mobilidade pedonal e ciclavel.

Fonte: autor (2023) recorrendo ao Google Earth.

Remodelar o lado exterior da estagdo, concretamente os terminais rodoviario e ferroviario, erguendo
barreiras laterais ou cabines para proteger aos utentes face aos eventos atmosféricos como a chuva e
0 vento, o que proporcionaria melhor conforto (apéndice I). Se por um lado, 0 PUAEEO (2012) indicou
na época que a area em andlise apresentava ameacgas em termos de congestionamento de transito e
alertou que a situagdo poderia se agravar nos préximos tempos, com a fixagédo de atividades adicionais,
seria prudente, quanto a mim, ndo se construir mais parques de estacionamento (Silo-automoével) nem
gratuitos na via publica assim como pagos, pois a existéncia destes incentiva o usso de automével

particular, 0 que rompe o espirito e a letra dos modelos interpretativos defendidos nesta abordagem.

Por outro, se uma das ambic8es de Lisboa é reduzir a utilizacdo do automadvel particular em 28% ou
34% e, incrementar os transportes coletivos em 66% até 2030, logo o0 acesso e a qualidade dos trans-
portes publicos devem ser premissas incondicionais para atrair ou motivar as pessoas a recorrerem a
esses servigcos, ndo como alternativa, mas sim como prioridade. Os exemplos de Londres e Holanda
de aplicarem a uma taxa para os veiculos particulares que circulem no centro da cidade, a introdugéo
da Zona de Emissdes Reduzidas (ZER) na Avenida Baixa Chiado (Lisboa) e o agravamento das taxas
nos parques de estacionamento, podem ser algumas medidas sustentaveis visando restringir o uso de
automovel particular nas deslocacoes. Este € o caminho para que o TOD funcione na plenitude na

cidade de Lisboa e em particular na Gare do Oriente.
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Apéndice A- Park and Ride da CP e Saba (subterrdneo), com capacidade para 748 e 1800 lugares, respetiva-
mente.

Fonte: autor (2023).

Apéndice B- Comércio/servigos e cafetarias ao ar livre na estacdo do Oriente.

Fonte: autor (2023).

Apéndice C- veiculos automdveis particulares dos moradores, estacionados nas ruas.

Fonte: autor (2023).
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Apéndice D- Avenida Dom Jo&o I, no piso térreo é predominante o comércio, servigos e restaurantes.

Fonte: autor (2023).

Apéndice F- Avenidas Aquilino Machado e do Indico, propostas para alargar a ciclovia, cerca de 700 metros no
total.

Fonte: autor (2023).
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Apéndice G- Proposta de tinel pedonal que pode ser aplicado na Gare do Oriente. Este exemplo encontra-se na
estacéo de Entrecampos.

Fonte: autor (2023).

Apéndice H- Proposta para colocagdo de uma passadeira neste eixo, a saida da estagdo com sentido ao terminal
rodoviario, lado poente, de modo a permitir um percurso direto para os pedes.

Fonte: autor (2023).
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Apéndice |- Paragem do sistema de BRT em Curitiba (Brazil) (a esquerda). Estacdo de Comboio em Amadora (a
direita). Este modelo de cabines pode ser aplicado nos terminais rodoviario e ferroviario da Gare do Oriente, ndo
implicando a alteracéo total da estrutura atual existente.

Fonte: extraido de https://bit.ly/3HM{EF8 e autor (2023).

Apéndice J- um dos contrastes de planeamento que se pode verificar entre o lado poente e nascente. Agua acu-
mulada, sem canal de escoamento, area descuidada, nas bermas da avenida Aquilino Machado, lado poente, o
que ndo se verifica do lado oposto.

Fonte: autor (2023).
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Instrumento (prototipo) de avaliagao do uso do solo no contexto TOD e ABC. Adaptado
de Calthorpe (1993); Cervero and Kockelman (1996)

Interface: Gare do Oriente / Raio: 500 m / Data: 03,03 19023 Hora:M

Areas/dimensodes

Caracteristicas

Escala (0-3)

P* N**

Peso
X5

Pontuagao

meédia

Area comercial
Pelo menos 10 por
cento da area total do
TOD e ter um
minimo de 10.000 pés

local

(cerca de 3000 metros)

quadrados.

Retalho de conveniéncia

Escritérios de atendimento

local

Grandes centros

comerciais/ supermercados

Restaurantes

Usos de

entretenimento/lazer/cultura

Escritérios com uso

intensivo de empregos

Usos industriais leves

Somatério 1

Area residencial
Densidade residencial
meédia de 18

unidades/hectare.

Habitacdes unifamiliares

Condominios e/ou

apartamentos

Somatorio 2

Usos publicos

Cerca de 5 a 10% da
area. Um minimo de 3,5
acres (1,4 ha) por mil

habitantes.

Parques/pracas/ jardins

Servigos publicos

Densidade

Densidade populacional

Densidade de emprego

Acessibilidade aos postos

de trabalho: proximidade

Somatério 3

Diversidade

Residencial

Comercial

Escritério

Industrial

Peso por cada critério (area comercial, area residencial e usos publicos): 5- muito importante

Pontuagao: 0- Insuficiente; 1- Aceitavel; 2- Bom; 3- Otimo/muito bom

*P- Poente; **N- Nascente
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‘Pontuagao (média) total

»
O Auditor %

N

Apéndice K. Instrumento de avaliagdo do uso do solo aplicado a estagdo do Oriente.
Fonte: elaboragdo propria, adaptado de Calthorpe (1993); Cervero and Kockelman (1996).
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Instrumento (protétipo) adotado para avaliar a qualidade da interface o

Interface Gare do Oriente / Data: 03 /02 /¢33 | Hora: 12 )%

Critérios de qualidade da interface — Baseado em IMTT (2011)

Critérios Fatores Escala | Peso | Pontua
0-3 X5 cao

Acessibilidade universal Linhas de transporte com alta-
frequéncia

Tempo gasto

Conforto na mudanga para outro
modo

Acesso a rede rodoviaria a partir
da interface

Parques de estacionamento -

| Park and Ride

Criangas/ idosos

Piso tatil

Cadeiras de roda
Barreiras/Obstrugao
Elevador/escadas rolantes

Somatério 1
Seguranga pessoal Sala de espera/bancos
(security) e conforto lluminagao
CCTV

Presenga policial

Exposigao as condi¢cdes do tempo
(sol/frio/chuval/vento)

Residuos sélidos/polui¢ao do ar
Cafés, comercio

Somatoério 2
Rapidez Perdas de tempo no transbordo
Entrada e saida da estagao

Na bilhética

Sinalizagao especifica

Orientagao

Somatério 3

Interoperabilidade Nivel fisico (espago exterior,

espaco interior)

Tarifario (integragao tarifaria e

sistemas de bilhética)

Horéario (articulagao entre

chegadas e partidas)

Informacao (partida e chegada)
Somatério 4

Pontuacao (média) total

O Auditor Qz_’\
R

Peso por cada critério (area comercial, area residencial e usos publicos): 5- muito importante

Pontuagao: 0- Insuficiente; 1- Aceitavel; 2- Bom; 3- Otimo/muito bom

Apéndice L. Instrumento de avaliagdo de qualidade aplicado a interface do Oriente.
Fonte: elaboracéo propria, adaptado do IMTT (2011c).
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