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Resumo

O presente estudo aborda a relagdo entre a Arquitectura e o transporte
ferroviario de passageiros. Este estudo incide sobre os diferentes tipos de sistemas
de transporte ferroviario de diversas cidades europeias, sejam elas de comboios
sub-urbanos, de metropolitanos ou de eléctricos, e sobre as intervengdes
arquitectonicas a eles associadas. 530 abordados casos onde as diferentes redes
de transporte ferroviario urbano de passageiros apresentem especial destaque pela

sua importancia técnica e urbana.

Através da andlise das caracteristicas das infra-estruturas dos sistemas de
transporte ferroviario de cada cidade pretende-se compreender como se conjuga
um transporte ferroviario com o seu meio urbano envolvente e como pode este
constituir um elemento catalisador para renovagio, requalificagdo e expansdo das
cidades. Pretende-se, também, fazer uma analise da evolugdo do tipo de estratégias
para com o planeamento dos transportes ferroviarios de passageiros na sua relagao
intrinseca com a Arquitectura e o territdrio urbano. Deste modo, é feita uma andlise
das formas wbanas e arquitectdnicas associadas aos diversos sistemas de
transporte, dando a compreender os diversos modos de inser¢gdo de infra-estruturas
deste género em territdrio urbano, bem como as restrigdes técnicas inerentes e as

areas preferenciais de ocupacéo de cada um.






Abstract

The current essay examines the relationship between Architecture and
railway transportation of passengers. This work focuses on the different types of rall
systems in several Furopean cities, whether they are sub-urban trains, trams or
underground networks, as well as the architectural interventions associated with
them. We address cases where different networks of urban rail passengers have a

particular emphasis by its urban and technical importance.

By analysing the infrastructural characteristics of the rail systems of each
city we will seek to understand how do they combine themselves with its urban
environment and how they can be a catalyst for renewal, upgrading and expansion
of cities. The aim is also to analyse the evolution of the strategies for the rail
transportation planning in its inner relation to Architecture and urban territory. Thus,
we will make an analysis of the urban and architectural forms associated with the
several transport systems, giving to understand the different combining ways of a
railway infrastructure in the urban territory, as well as the technical restrictions and

its inherent preferred domains.



Entrada para a Estacao de Metropolitano do Rossio, em Lishoa

Década de 1960



Introducao

O Metro Ligeiro de Superficie desliza suavemente a superificie. sem fazer muito

ruido. sob dois carris de aco.

A implantacdo dos carris é imposta por um sistema fechado de cotas
obedecendo a regras rigidas, sem contemplacdes subjectivas. Os cariis de aco devem
ficar embutidos no pavimento das ruas (em caso de emergéneia. os bombeiros tém que
passar). Os materiais podem variar desde cubos de granito, tapete betuminoso ou tapete

de refva.

Por motivos acusticos, os carris assentam sobre uma laje flutuante que recebe
pecas em aco, almofadadas com borrachas. A implantacdo deste sistema obriga a
demoficdo das ras e como consequéncia, de todas as intra-estruturas. Novas redes de
saheamento, aguas pluviais, gas, electricidade, telefone, tv cabo, fibra dptica e por vezes
oleodutos, t€m que co-existir com o propiio sistema do Metro a construir - multitubulares

com caixas de 20 em 20 metros.

Mas o problema do Metro & superficie ndo é sé a superficie, hd que pensar no
céu, has catenarias e na iluminacdo Estas podem ser suspensas a partir de um “poste”
central ou entdo com dofs postes laterais. Quando a fargura da rua ndo permite o sistema,
as catenarias ficam suspensas por cabos de fachada a fachada. O problema é que

geralmente as fachadas sdo em vidro "NUAGE", ou com tijolo de 7 cm na parede exterior.

Trabalhamos dos eixos para os lados (o canal do Metro é sempre inflexivel) e o
que sobra é distribuido para outros veiculos, estacionamento quando cabe e passefos ate

chegar as soleiras.

Podem fazerse transicGes de materiais, mudar pendentes, mas as soleiras s&o
“sagradas’, é como tocar no ombro de um desconhecido. De ombro em ombro trocamos
cotas, pavimentos. texturas, passeios, guias, contra-guias, postes de fuminacdo. aivores

N&o é que queiramos alfterar a geografia mas "Metro oblige”.



Quando ha dificuldades, fala-se a Transmetro, & Normetro que, por sua vez fala

ao Metro, & Cadmara, a Junta de Frequesia, aos Moradores e aos Comerciantes.

Depois de estar aprovado, "Bom para execugdo’, comecam a surgir ruas que se
cruzam e se dffatam fazendo fargos, rotundas, pracas, recantos que sobram, pracetas,
largos com arvores, parques de estacionamento a ftharga e porque ndo, "Boulevards”- Av.

da Republica: Gaia/Matosinhos.

Sem ser esta a hossa vocacdo, o Metro constrdi lugares, recantos, junta cidades,
desenha Metrépoles - Gala, Porto, Matosinhos, Maia, Trofa, Vila do Conde, Pévoa de

Varzim e Gondomar vem a seguir.

As cidades ndo mudam por vontade préopria ou por decretos politicos, mas pela

emergéncia de sistemas necessaros a sua sobrevivéncia e ao seu desenvolvimento.

Foi assim com os Romanos quando sobre dofs atathos que se ciuzavam
desenharam o Cardus e o Decomanus e no centro ficou o Férum. Foi assim na fdade
Media, Quando no Férum ficou a Praca da Catedral, construida com as pedras do tempio

demolido.

Foi assim no Bamoco com o desenho de eixos radiocéntricos, ligando essa

Catedral {ja cheia de talha dourada) as portas da Muralha.

Foi assim no Neoclassico em que as portas foram demolidlas ou redesenhadas e

os fargos que recebiam as estradas passaram a ser pracas, ladeadas por conventos.

Foi assim no sécufo XIX com o caminho-de-ferro, em gque alguns conventos
passaram a estacbes (5. Bento). Foi assim no sécuio XX com o Metro Ligeiro de

Superficie (Matosinhos / Trindade).

Sera assim no sécufo XXI em que o Metro de Superficie, devera estar integrado
num sistema planeado para uma nova geografia ({8 chega de improvisos) que ndo se pode

adiar.
"O pais é pequeno e nds SOMOS POUCes...", mas penso que vamos Cconsegulr.

Eduardo Souto de Moura’

1 in CANNATA, Michele & FERNANDES, Fatima. Fdvarde Souto de Mowa a arquitectura oo Metro: obras e
projectos na Area Metropofitana do Porto. Porto: Civilizagao, 2006, p. 15-16.
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A cidade é, desde sempre, o principal dos territorios de experimentacio da
Arquitectura. Pragas, Adros e Largos das mais diversas formas conectados entre si
por ruas ora mais largas ora mais estreitas organizam a malha urbana da cidade
classica. Os locais mais preponderantes sdo ocupados por Palacios, lgrejas,
Conventos e Quartéis, enquanto que o edificado comum destinado a habitagdo, ao
comércio e a indastria ocupa o restante territério. O sistema de crescimento da

cidade até ao inicio do século XIX é relativamente semelhante nas diversas épocas.

Com o advento da Revolugdo Industrial as grandes cidades entram num
ritmo de crescimento exponencial. Nos meados do século XIX surge um novo meio
mecanico de transporte, o comboio. A rapidez de deslocagdo proporcionada pelo
novo transporte leva a industrializagdo de cidades mais pequenas, até ai votadas a
uma economia agraria e a comercializagdo dos seus produtos. Dé-se, por

conseguinte, a sua expansio, assente no territério de matriz irregular e rural.

O novo meio de transporte une, mas também segrega. As vias férreas
criam barreiras intransponiveis, circulando por vezes em trincheira ou sobre aterros
que funcionam como verdadeiras fronteiras. Territdrios até ai vizinhos séo

separados artificialmente.

Contemporaneamente surgem novos transportes urbanos de passageiros
igualmente sobre carris, primeiro a tracgdo animal, mais tarde a tracgdo a vapor e
finalmente, na viragem do século, a tracgdo eléctrica. As ruas barrocas e iluministas
sdo agora percorridas por um novo objecto. Os cruzamentos marcados por cunhais
em angulos vincados sdo cortados por vias férreas em curvas mais ou menos

largas, de acordo comas necessidades da técnica e as possibilidades do local.

Nas primeiras duas décadas do século XX os transportes urbanos
conhecem uma grande expansdo, atingindo as periferias das cidades. Este facto
origina a expanséo linear, ndo planeada, ao longo dos eixos percorridos por este
transporte. O meio de transporte rompe definitivamente com os limites formais e

rigidos da cidade.

E nesta época que se inicia o planeamento de novos bairros habitacionais
com o objectivo de responder rapida e eficazmente 3 escassez de habitagdo

decorrente do crescimento exponencial de populagio do século anterior. Pela
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primeira vez a expansido da cidade e dos meios de transporte sdo planeadas

cohjuntamente.

Apds a Segunda Guerra Mundial a vulgarizagdo dos transportes automével
e aéreo levam a decadéncia do transporte ferroviario de passageiros. Apenas os

sistemas de metropolitanos subterrdneos conhecem expansao.

E com o avancgo tecnolégico dos finais da década de 1960, que tornam
possivel a realizagdo de linhas de comboio de alta velocidade, que se retoma o
interesse pela ferrovia pesada. S6 no Ultimo quartel do século XX existe uma retoma
o interesse pelos transportes ferroviarios ligeiros. Assim, as novas infra-estruturas
de ftransporte ferroviario de passageiros surgem associadas a intervengdes
arquitectonicas, ndo sd pela construgdo de edificios de apoio como através do

desenho do espago plblico e da propria estruturagio dos novos sistemas dentro
da cidade.

Actualmente as operagdes arquitectdnicas agem ora como meio de

renovagédo urbana ora como meio de expansio da cidade.

E, entdo, nosso objectivo dar a entender de que modo o ftransporte
ferroviario de passageiros tem contribuido para o ordenamento e a expansio da
cidade contempordnea e para a qualificagdo do espago publico desde o final da

Segunda Guerra Mundial.

Estabelecendo uma faixa cronoldgica correspondente aos dltimos sessenta
anos, pretendemos determinar paradigmas distintos na abordagem da relagéo entre
a evolugdo dos meios de transporte ferrovidrios pesado (comboio), semi-pesado
{metropolitano) e ligeiro (eléctrico) e a construgdo da cidade modemna e

contemporanea.

Optamos, como tal, por escolher casos de estudo onde o planeamento de
um ou mais sistemas de transporte coexiste com uma acgio de expansdo urbana
ax-novo ou de renovagdo do tecido existente da cidade ¢ onde o papel dos

técnicos relacionados com o meio de transporte se cruza com o do arquitecto.

A grande resisténcia contra os sistemas de transportes ferrovidrios ligeiros

em Portugal é determinante para a escolha deste tema. Esta resisténcia de génese
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ideclégica estd entranhada de tal forma no modo de analisar, planear e projectar a
cidade que se torna numa barreira psicolégica ndo apenas para a populagdo e
representantes politicos como para os proprios técnicos projectistas das diversas
areas. Desta forma, propomos uma andlise conjunta dos tipos de intervengdes
urbanas e arquitectonicas apoiadas em sistemas de transportes ferroviarios de

passageiros e das politicas de planeamento que lhe estdo associadas.

Deste modo, iremos dar destaque as intervengdes arquitectonicas
associadas a sistemas ferroviarios ligeiros tentando compreender a sua influéncia
no desenho da cidade e a importancia do seu desempenho no espacgo pUblico e na
cidade contempordnea. Ffectivamente, estas intervengdes, por se realizarem
sobretudo a superficie, apresentam maior interesse arquitecténico e urbano visto
que se relacionam de forma directa com o espago urbano influenciando de forma
marcante a imagem da cidade e o modo de vida da populagdo. As intervengbes
arquitectonicas associadas a sistemas subterrdneos, por sua vez, estdo muito
dependentes de diversas opgdes téenicas e politicas por vezes alheias ao dominio

da Arquitectura tendo sido ja abordadas em muitos estudos.

Os casos de estudo escolhidos situam-se todos na Europa ocidental, por
ser a regifo que nos é mais proxima culturalmente e por ser aquela a qual nos
referenciamos como arquétipo a nivel ndo s6 arquitecténico e urbano como a nivel

de opgoes de planeamento.

Mais do que explicar o que foi realizade em cada caso é nossa intengéo
explicar quais os procedimentos que envolvem o arquitecto e de que modo a
Arquitectura se pode assumir como um modo de qualificagdo do espago publico

associado as necessidades basicas de transporte.

Este tema parece-nos importante por observarmos que o arquitecto
desempenha um papel cada vez mais necessario na qualificagdo das cidades e do
seu espacgo plblico associado a varios programas, alguns dos quais associados a
infra-estruturas ferroviarias. Por sua vez, alguns destes programas assumem
dimensdes e dominios que até ha algumas décadas atrds eram relativamente
estranhos ao arquitecto. Do mesmo modo, entendemos que o arquitecto, em

consciéncia das implicagdes técnicas basicas relacionadas com as infra-estruturas
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ferroviarias, é o profissional que relne melhores capacidades para determinar de
que forma o novo sistema de transportes pode integrar o territério urbano.
Ffectivamente, depreendemos que sé o arquitecto pode compreender como é que
este pode contribuir para uma melhoria do nivel de vida das populagoes, pelas suas

capacidades técnicas e pelos seus conhecimentos artisticos e sécio-culturais.

Assim, pretendemos fazer uma andlise distinta das demais realizadas até
hoje, visto que nestas as opgdes arquitectonicas tendem a ser abordadas pelas
caracteristicas intrinsecas ao seu desenho, numa andlise desligada dos

conhecimentos técnicos associados a construgdo da via férrea.

Eduardo Souto de Moura tenta resumir num pequeno texto publicado num
livio que apresenta as intervengdes arquitecténicas integradas na construgdo do
Metro do Porto alguns dos problemas que lhe surgiram associados aos seus
projectos e a que teve de responder: o tragado rigido da ferrovia, a reconstrugéo
integral das infra-estruturas urbanas, a integragdo da catenaria numa situagdo
urbana, enfre muitos cutros. Pretendemos dar a entender de que modo o arquitecto
costuma intervir nestas situagdes mas também como é que este intervém desde o
inicio do planeamento do sistema de transporte, aguando da decisdo do seu

tragado.

Deste modo, daremos inicio ao estudo com uma abordagem histérica da
evolugdo dos transportes ferroviarios. De seguida tentaremos explicar de que forma
os transportes ferrovidrios de passageiros se tornaram parte participativa no
desenvolvimento das cidades ocidentais. Explicaremos, também, as restrigbes
técnicas de cada tipo de sistema ferroviario de passageiros, cujo conhecimento é
necessario e fundamental para a compreensao das intervengdes arquitecténicas
que lhe estdo associadas. Finalmente faremos uma andlise de alguns casos de
estudo mais significativos, escolhidos tendo em conta os diversos tipos de
intervengdes, o contexto em que se inserem e a época em que sio realizados. Na
andlise de cada caso teremos em consideragdo os motivos sécio-econdmicos e
culturais que estdo na base ndo sé da construgdo dos sistemas de transportes
como das acgoes de expansdo e/ou de requalificagdo urbana. Iremos procurar

compreender como é feita a integracdo destas acgdes no tecido urbano e no
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sistema de transportes que o irriga. Tentaremos dar a entender de que forma a infra-
estrutura ferrovidria colabora directamente com a Arquitectura no sentido de

proporcionar uma melhoria da qualidade de vida.
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Da Ferrovia

O vestigio mais remoto de um transporte sobre carris remonta a Grécia
Classica, construido para transportar os barcos através do istmo de Corinto, entre
o Golfo de Corinto e o Golfo Sardnico. Este meio de transporte denominado
Diolkos e circulante sobre carris talhados na rocha é construido no século Vl a.C. e

funciona até ao século IX.

Q reaparecimento de transporte sobre carris da-se por volta de 1550, com
o uso de ftrilhos de madeira em minas. Em 1768, a companhia mineira
Coalbrookdaleinicia a substitui¢do dos trilhos de madeira nus por outros revestidos
por placas de ferro fundido. Em 1803, William Jessop abre o primeiro comboio
destinado a passageiros a tracgdo animal, o Surrey fron Raflway nos sublrbios a sul

de Londres.

Em 1804 surge a primeira locomotiva a vapor desenhada para circular sobre
carris’, e em 1811 a primeira locomotiva ferroviaria de utilizagdo pratica®. Em 1820 é

inventado o carril de ferro forjado”. Este comega a ser fabricado em ago em 1857.

As primeiras linhas de comboio a vapor surgem em 1830 em Franga, na
Inglaterra e nos Estados Unidos. Na Peninsula Ibérica, a primeira linha de comboio
abre em 1848 estabelecendo a ligagao entre Barcelona e Mataré®. A primeira linha
de caminho-de-ferro em Portugal é inaugurada em 1856, unindo Lisboa ao
Carregado. Em 1907 é inaugurada a linha Vaftelfina em Italia, a primeira linha de

comboio completamente electrificada.

2 Construida por Richard Trevithick & testada em Merther Tydfil, no Pais de Gales.

3 Frojectada por John Blenkinsop.

Inventade per Jehn Birkinshaw., permite que os trilhes atinjam 15 pés (4,6 metros) de comprimento.
A primeira linha em territéric espanhl abre em 1837, entre Havana e Bejual, na actual Repliblica de Cuba.

e
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No final do século XIX comegam a ser projectados linhas de comboio em
bitola estreita, mais adequada para os trajectos em territérios orograficamente
dificeis por admitir raios de curvatura mais apertados. Em diversos paises estas
linhas chegam a formar verdadeiras redes alternativas as redes principais. Todavia,
com a Primeira Guerra Mundial e a forte concorréncia por parte do trafego
rodoviario motorizado os projectos de diversas linhas em bitola estreita séo
abandonados. Neste sentido podem-se referir casos como o de algumas linhas nos
Alpes, entre a Suiga, a |talia e a Austria®, e as linhas do Varosa e do Vale do Lima,

em Portugal’.

Com a invengdo do carrl metalico surgem, também, diversos tipos de
transporte urbano ferroviario. Assim, também os primeiros transportes publicos
urbanos sobre carris a tracgdo animal entram em funcionamento na década de
1830, vulgarizando-se nos meados do século XIX. Este meio de transporte,
conhecido em Portugal como carro americano, apresenta vantagens econdémicas
sobre os restantes transportes colectivos de passageiros por permitir o transporte
de maiores cargas bem como maiores velocidades. A primeira linha de carro
americano a surgir em Portugal é instalada no Porto em 1872, Seguidamente
surgem os sistemas de Lisboa, em 1873, Coimbra e uma linha entre a Pdvoa de
Varzim e Vila do Conde, ambas em 1874, da Figueira da Foz, em 1875, de Braga, em
1877, e do Funchal em 1893. Outros sistemas foram planeados para cidades como

Aveiro® e Evora mas nunca chegam a entrar ao servigo.

6 Ma Suiga a expansdo da rede da Ferrovia Rética (Rh&tische Bahn - Ferrovia Retica - Viafler Retica) € interrompida,
nao sendo realizadas as ligagbes de St Moritz a Chiavenna, em Itélia, & de Scuol para Mauders e Landedk, no

Tirel austriaco, entre outras ligagdes plansadas.

7 O projecto da Linha do Yarosa, entre o Peso da Régua e Lamego, & realizado no inicio do século XX e a sua
construgdo € iniciada na década de 1920, A sua construgio envolve-se num plano de maiores dimensdes,
estando prevista a sua extens@o até 3 estagdo de Vila Franca das Naves {Trancose), na Linha da Beira Alta, & o
seU cruzamento com a ligagdo da Linha do DEo a Linha do Tua. A construglo da Linha do Vale de Lima, entre
Yiana do Castele & Ponte de Lima, € iniciada na década de 1930 mas ¢ assentamente dos carris nde chegs a

ser efectuado.

8  Em 1873 & apresentada a primeira proposta para construir uma linha de americano entre a estagdo & © centro
da cidade. Uma segunda proposta, datada de 1874, propde a criagio de um novo aruamento para facilitar o
acesso do carro americano 4 estagdo. Apesar de o sistemna de transporte nunca vir a ser implementado, esta
rua & construida, ficande conhecida por "Rua do Americano’. Este arruamento & cortado, ja no século XX, pela

nova Avenida Dr. Lourengo Peixinho, restando apenas ¢ seu trogoe inidal, denominade Rua Agestinhe Pinheiro,
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Na década de 1870 surgem os primeiros transportes ferroviarios urbanos
mecanicos, com tracgdo a vapor, usando, muitas vezes, as mesmas infra-estruturas
que os carros americanos, de tracgdo animal. Podemos dividir este tipo de
transportes em dois tipos. O primeiro e o mais comum, corresponde a um pequeno
comboio, apresentando uma pequena locomotiva a vapor a qual eram atrelados
veiculos idénticos aos carros americanos. Estes sistemas surgiram por todo o
mundo. Na Europa podem-se referir os sistemas usados nas periferias de Munique e
de Mildo. Em Portugal podem-se referir os casos do sistema de Braga, derivado de
um sistema a tracgdo animal pré-existente, do Porto, denominado de "Maquina”
com uma linha integrada no sistema de carros americanos, e o Caminho-de-Ferro
de Penafiel 3 Lixa e Entre-os-Rios®. O segundo tipo apresenta o motor a vapor no
proprio veiculo de passageiros, tendo sido utilizado em Paris e em Estocolmo, na

ilha de Sodermalm.

A primeira experiéncia com tracgdo eléctrica em transportes ferroviarios
urbanos dé-se em S3o0 Petersburgo em 1880. O Gross-lichierfelde Tramway, em
Berlim, foi o primeiro sistema a usar a electricidade, em 1881. O primeiro sistema
instalado em territdério americano surge em 1884 em Cleveland (Ohio). O primeiro
sistema de carros eléctricos do Reino Unido surge no ano seguinte. Até 1900 a
maior parte das cidades europeias com sistemas de carros americanos tende a
electrificar as suas redes, adaptando-as a nova tecnologia. A primeira cidade ibérica
a adoptar a tracgéo eléctrica nos seus transportes urbanos é o Porto, em 1895, com
a electrificacdo da linha da Rua da Restauragdo, experimentando desde o inicio a
nova tecnologia em uma das ruas de maior declive da rede. Em 1901 Lisboa
inaugura a primeira linha de tracgédo eléctrica. Em 1904 surge a Unica linha de
eléctrico sub-urbana portuguesa, unindo a Vila Velha de Sintra a Colares e a Praia
das Macas. A rede coimbra de eléctricos é inaugurada em 1911 e Braga adopta
finalmente a tracgéo eléctrica na sua rede de transportes ferroviarios urbanos em
1914.

Qs transportes ferroviarios urbanos de passageiros assumem, desde o
inicio, um papel relevante nos grandes projectos urbanos e nos tratados sobre o

crescimento e ao desenho da cidade, surgindo associados ao desenho da cidade e

9 Inaugurade faseadamente a partir de 1912 e encerrado no final da década de 1920,
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do espago publico.

O primeiro sistema de comboio metropolitano surge em 1863 em Londres,

para solucionar os problemas originados pelos engarrafamentos do transito

s8]

T

superficie. Este sistema funciona inicialmente com tracgdo a vapor. Em 1890
inaugurada a primeira linha electrificada. As restantes linhas do metro de Londres

sfo electrificadas até 1900.

O primeiro sistema de metropolitano da Furopa continental é o de
Budapeste em 1896. O metropolitano de Paris entra em funcionamento em 1900".
O metro de Berlim é inaugurado em 1902. Apds a Primeira Guerra Mundial surgem
varios sistemas de metropolitano como o Metro de Madrid em 1919 e o Metro de

Barcelona em 1924. Fm 1935 é inaugurado o metropolitano de Moscovo.

Ao longo da década de 1930 diversas cidades reorganizam as suas redes
de eléctricos. Em Zurique, por exemplo, todas as linhas passam a ser operadas por
uma mesma empresa, levando 2 supressio das diversas linhas sub-urbanas.
Situagdes semelhantes sucedem em cidades como Genebra, Mildo e Turim.
Cidades de pequena dimensdo suprimem redes de transporte ferroviario urbano
que muitas vezes ndo chegam a ser adaptadas a tracgéo eléctrica, permanecendo
com tracgdo a vapor ou animal, tais como Figueira da Foz e Povoa de Varzim, em
Portugal, Las Palmas e Valhadolid, em Espanha, Salermo, Ferrara e Mantua, em
[talia, Weimar, na Alemanha, St. Moritz, na Suiga, Avinhdo e Orledes, em Franga,
entre muitas outras. Diversas linhas sub-urbanas isoladas das redes urbanas
comegam, também, a ser suprimidas. Paris é a primeira cidade de grande dimenséo
a suprimir por completo a sua rede de carros eléctricos, em 1938. Todavia, esta
medida radical s6 é tomada tendo em conta que a rede de metropolitano ja
consegue satisfazer as necessidades de transporte locais dada a extenséo atingida
em menos de quarenta anos. Assim, a maioria das cidades europeias de média e
grande dimensdo mantém as suas redes de eléctrico, dados os elevados custos
associados a implantagéo dos sistemas de metropolitano. Muitos destes sistemas
de ftransportes sio afectados durante a Segunda Guerra Mundial mas o

investimento nas redes mais importantes ndo deixa de se fazer sentir.

10 Este sistema € inaugurade durante a realizagde da Expesicdo Universal de 1900,
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Apds a Segunda Guerra Mundial, o transporte por avido reduz o tempo de
viagem nas distdncias mais longas suplantando o comboio como meio de
transporte preferencial. Surgem, também, as primeiras empresas transportadoras
rodoviarias de longa distancia. Estas transformagées ditam a desactivagio de linhas

secundarias e o progressivo desinvestimento no transporte ferroviario pesado.

A maior parte das empresas operadoras de transportes ferroviarios de
passageiros, seja de comboios, metropolitanos ou eléctricos, passa para posse dos
estados centrais. Em diversas cidades, as operadoras de redes de eléctricos
alteram as suas siglas, reflectindoe uma mudanga da politica para com os
transportes plblicos. Assim, as nomenclaturas contendo palavras alusivas ao
transporte ferrovidrio sdo alteradas para a denominagio relativamente comum de

"Transportes Colectivos™'.

A partir desta data verifica-se que cada pais adopta a sua prépria politica
para com os transportes ferroviarios de passageiros. Enquanto que nos paises do
centro e do leste da Furopa estes sistemas de transporte continuam em expansio,
no ocidente e no sul nota-se um grande desinvestimento nas suas infra-estruturas,
levando a progressiva aniquilagdo dos sistemas. Assim, a maior parte das redes de
eléctrico das cidades inglesas, francesas e espanholas sdo suprimidas'.
Contrariamente as redes de eléctrico das cidades alemas, austriacas e holandesas
permanecem devido a sua recente renovagédo apds a Segunda Guerra Mundial®. As
cidades onde este tipo de sistema permanece sdo relativamente planas, como é o

caso de Amesterddo, Bruxelas, Mido, Turim, Basileia, Genebra e

11 A Compagnie des tramways strasbourgeois passa a denominar-se Compagnie des transports strasbourgecis.

Em 1966 a Compagnie des Omnibus et Tramways de Lyon torma-se Transports en commun vonnais.,

12 MNe Reino Unido o sistema de Glasgow € a (ltima rede urbana a encerrar em 1962 Apenas algumas linhas
turisticas, come as de Blackpool, permanecem até hoje. Em Franga, as redes urbanas foram suprimidas até
1966, com excepgio das de Marselha & de Saint-Etienne. A (ltima linha sub-urbana a encerrar foi a de Lile a
Tourceoing, encerrada em 1972, Em Espanha quase todas as redes s@o suprimidas até meados da década de
1960, As redes de eléctricos de Vigo e de Alicante s8o suprimidas em 1968 e 1968 respectivamente, seguindo-
se& as de Valéncia, em 1970, de Barcelona, em 1971, de Madrid, em 1972, & de Granada, em 1974, A dltima rede
de eléctricos a encerrar € a de Saragoga, em 1976, Apenas a Tramvia de Soffer na ilha de Maiorca, e a Tramvia

Blau, em Barcelona, continuaram a fundonar até hoje.

13 Areconstrugdc da rede de carros eléctricos de Munique, por exernple, s6 termina em 1955,
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Zurique™. Apenas os sistemas de metropolitano parecem sentir um grande
desenvolvimento. O Metropolitano de Lisboa inicia o seu servico em 1859, o de
Mildo em 1964 e o de Lyon em 1978,

O transporte ferrovidrio pesado s volta a assumir uma posigdo dominante
no sector dos transportes apods os desenvolvimentos tecnoldgicos que permitem a
construgdo de linhas de comboio de alta velocidade. O primeiro comboio de alta
velocidade, denominado Shinkansen, surge no Japao em 1964, cujos estudos
comecgaram em 1959. De seguida, a Francga inicia estudos para criar um sistema de
comboios de alta velocidade. Em 1976, o governo concordou em financiar a

primeira linha.

Simultaneamente, sdo formados sistemas de comboios sub-urbanos nas
cidades mais populosas que funcionam complementarmente as rede de transporte
urbano de passageiros, baseando-se no sistema de Berlim, instituido ainda no

século XIX.

Assim, muitas das novas redes sdo associadas & construgdo de novos
complexos de escritdrios, como a zona de La Défense, projectada desde 1958 e
conectada a rede de comboios sub-urbanos parisiense desde 1970, um ano apos a
criacao da primeira linha. Como as infra-estruturas de transportes nestes conjuntos
urbanos sdo autdbnomas das vias de trafego rodovidrio e pedonal, a sua acgéo
cohcentra-se em pontos especificos, onde se localizam as estagdes, que depressa

se tornam os centros nevralgicos dos novos conjuntos urbanos e arquitecténicos.

Com a crise petrolifera de 1973 verifica-se uma mudanga das politicas para

com o transporte ferroviario de passageiros.

14 A partir do fim da Segunda Guerra Mundial surgem os primeires velculos longos € articulados, que permitem
melhores desempenhos destes sistemas. Estes velculos apresentam como desvantagem a incapacidade de
transitar em trajectos de pendente acentuada. Em Zurique existemn diversos trajectos de pendente acentuada,
mas semnunca superar 7% de indinagdo. Em Portugal a intredugas de velculos articulados nunca chegou a ser
efectuada, pois todas as redes de eléctricos apresentavam trajectos de pendente elevada. No Porto, a Rua dos
Clérigos apresenta as pendentes mais acentuadas da rede, com 11% de inclinage & os velculos que af
circulam nac ultrapassam os 9,6 metros de comprimento. Em Lisboa existem trogos com pendente de 13,5%,
sendo o comprimento maxime dos veiculos al croulantes de 8,33 metres. Apenas algumas linhas permitem a
circulaga@o de velculos de bogies, de comprimento superior a 10 metros. Os sistemas actuais permitem

pendentes até cerca de B%.
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Na década de 1970, algumas cidades aleméds, como Estugarda, assim
como Bruxelas, Antuérpia e Charleroi na Bélgica, optaram por substituir os trogos
mais centrais das suas redes de eléctrico por outros subterrdneos. Estes sistemas
adoptam o nome de Pré-metro nas cidades belgas. Este nome provém da estratégia
adoptada em Bruxelas, onde as linhas sao projectadas desde o inicio com vista a

sua transformac¢do num sistema de metropolitano classico™.

Ao mesmo tempo surgem os primeiros metropolitanos automatizados™ e os
primeiros sistemas modemos de Skytrains”. Estes assumem uma tendéncia
semelhante as da arquitectura High-tech, sua contemporinea. Ffectivamente, tal
como na arquitectura as infra-estruturas sdo trazidas a luz do dia também os
sistemas de metropolitano parecem ressurgir sobre estruturas quase aéreas,
materializando-se em Skytrains e Monorails. Todavia, dada a impossibilidade de
aplicar esta solugdo de uma forma extensiva no territério urbano, é dado um maior

impulso as redes de metro ligeiro ou de eléctricos rapidos, ao nivel do solo.

Em 1975, em Franga, o Secretario de Estado dos Transportes do Governo
de Jacques Chirac, Marcel Cavaillé, envia uma carta aos presidentes de oito
municipios - Bordéus, Grenoble, Nancy, Nice, Rudo, Estrasburgo, Toulon e Tolosa -
convidando as cidades a estudar a possibilidade de reintrodugdo de sistemas de
transporte ferroviario ligeiro. As razdes para a implementagdo deste programa séo a
necessidade de estudar solugdes de transporte mais baratas e de execugdo mais
rapida do que os sistemas de metropolitano subterraneos. Deste modo, é langado
um concurso para a aquisicdo de material circulante standard. Assim, pretende-se

demonstrar que o eléctrico é o Unico meio de fransporte valido entre o autocarro e

15 Em finais de 1957 s8o criadas vias reservadas em diversos trogos bem comeo um tinel nas proximidades da
Gare de Bruxeffes-Midi sob a Place de fa Constitution. Em 1965 comegam as obras de construgdo do tinel da
principal ligagao este-ceste entre De Brouckére & Schuman. Em Dezembro de 1969 & inaugurada a primeira
zecglo do eixo subterrdneo de Pré-Metro este-oeste, com seis novas estagdes. No ano seguinte & inaugurado
um nevo trogoe subterrdnee sob a Petife-ceinturs, conectade ao primeire. Entre 1972 & 1975 € criade o tinel
entre Diamond € Bolleau sob a Grande-centure. Em 1976 & aberta ao piblico a rede metropolitano integrando

o tinel entre De Brouckére e Schuman.

16 O primeirc sistema deste género entrou em funcionamento em 1975, realizando um servigo interne de

transporte de passageiros no aeroporte de Dallas-Fort Worth.
17 O Memphis Suspension Rallway entra ao servigo em 1082, o H-Fahn de Dortmund em 1984 ¢ o Skytrain de

Yancouver em 1985,
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o metropolitano, por oposi¢do as ideias futuristas pregada por politicos da época,
que sugeriam a implementagdo de Monorails ¢ Skytrains, de dificil adaptagdo as
cidades europeias e aos seus centros histdricos. Em 1981, as Unicas redes de
eléctrico ainda existentes em Franga sdo as de Saint-Ftienne e de Marselha®,
Nantes, onde a rede de eléctricos fora suprimida em 1958, é a primeira cidade a
reintroduzir um sistema deste tipo, em 1985, seguindo-se Grenoble em 1987. As
cidades de Estrasburgo e Bordéus sio dois dos casos mais bem sucedidos de

reintrodugdo deste tipo de sistema, a partir de 1994 ¢ 2003 respectivamente.

Nesta época, Zurique e Turim introduzem reformas diversas nas suas redes
de eléctiicos, reorganizando as linhas de modo a evitar discrepancias na
sobreposigéo de tragados nos seus diversos trocos™. Esta estratégia torna-se bem
sucedida e é adoptada em outras cidades, ndo sb em sistemas pré-existentes como

em redes constituidas de raiz.

Em 1983 surge o primeiro sistema de metropolitano totalmente automatico
{sem condutor), vulgarmente designado por Veiculo Automatico Ligeiro (VAL), do
francés Vehicule Automatique Léger, em Lille™. Sistemas inspirados neste modelo
sdo aplicados posteriormente em Toulouse e Rennes, em 1993 e em 2002
respectivamente. Um sistema semelhante é empregue na linha D do metropolitano

de Lyon em 1991, seguido-se a linha 14 em Paris em 1998,

O Metro de Lausana abre a sua primeira linha em 1991, com um tragado
maioritariamente a superficie e em via Gnica. A segunda linha abre em 2008 através
da adaptagdo de um funicular pré-existente. Trata-se de uma linha operada

automaticamente e que apresenta uma pendente que chega a atingir os 12% em

18 A rede de eléctricos clidssica mantém-se ao servigo através da linha 63, cujo tragado &€ maioritariamente em

tlnel.

19 Em 1966 & feita uma grande reformulagdo do sistema de eléctricos de Turim, no sentide de o simplificar. Como
tal, s suprimidas seis linhas de eléctrices, que partilhavam grande parte de seu trajecte com cutras linhas da
rede. S8o apenas sido suprimidos alguns trogos de via na zona central & de pequenas ramificagdes das linhas
radiais. As premissas que orientam esta primeira reformulagio s@o retomadas numa nova reforma do sistema
planeada a partir de 1977 e levada a cabo em 1982, conhecida por "FPlanc Aofand”. Esta reforma do sistema
propés uma "Rete a Grgha” {Rede em Grelha) visand o evitar a disparidade de linhas que percorrem os diversos

trogos bem come dar pricridade semaférica a algumas linhas, transformadas em metro ligeiro.

20 O acrénime VAL significava inicialmente Villeneuve-d Ascg - Lifle devide & localizagi e do primeire sistemna.
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alguns trogos, recorrendo a travoes de emergéncia magnéticos.

Em Portugal, o Metro do Porto construido a partir de 2002 apoia-se numa
estrutura fisica préxima dos sistemas de Pré-metro belgas e alemdes enquanto que
o novo sistema de metropolitano na margem sul do Tejo segue o modelo das redes
de eléctrico de Zurique e Estrasburgo, onde os trogos centrais da rede sdo sempre
percorridos por duas linhas, reforgando a frequéncia do servigo. Assim, pela
existéneia de um entroncamento de uma linha com outra, formando um 7

possibilita-se a constituicdo de trés linhas.

E de referir, ainda, a resisténcia existente em Portugal em relagao aos
sistemas ferroviarios ligeiros em geral e em relagdo as redes de eléctricos em
parficular. As redes de eléctricos classicos de lishoa e Porto mantém-se
relativamente extensas até ao inicio da década de 1990. Todavia, no momento em
que se comega a vulgarizar o retorno do investimento neste tipo de redes nos
restantes paises europeus, as redes portuguesas entram num processo de
retracgéo. Fste processo prolonga-se para além do final da década, ainda que em
ambos os casos tenham havido tentativas de inverter este processo adaptando as

redes as novas tecnologias de transporte.

Desta forma, podem-se distinguir rés periodos distintos na evolugao dos
sistemas de transporte ferroviario. Uma primeira época, desde o aparecimento do
caminho-de-ferro até cerca de 1950, em que os sistemas estdo em expansio quase
continua. Seguidamente, e até aos meados da década de 1970, di-se uma
decadéncia do transporte ferroviario, em favor dos transportes rodovidrios e
aéreos. Desde entdo nota-se o retorno de algum investimento por parte do poder

politico a este tipo de sistemas de transporte.
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Da Cidade

na sua relacao com a Ferrovia

No século XIX o transporte ferrovidrio de passageiros surge desde cedo
associado a arquitectura através dos edificios das estagdes de comboios. O
desenho das primeiras estagdes é relativamente pouco elaborado. As primeiras
estagdes surgem no limite urbano das cidades, muitas das vezes na proximidade de
portas das muralhas, como se verifica em muitas cidades como Madrid, Bruxelas,
Amesterddo, Munique, Berna, Zurique e Mildo. Em Madrid e em Mildo, por exemplo,
as estagbes adoptam o nome da porta da muralha a que estio associadas,

nomeadamente Aiocha e Porta Nuova.

E em Franga que surgem os primeiros edificios de passageiros de dimenszo
monumental, concebidos como "paldcios do caminho-de-ferro”. Este conceito
surge, desde o inicio associado & imagem criada em Paris nos meados do século
XIX, por acgdo do bardo Haussmann, onde as Gares du Nord e de ['Est tornam-se
as novas portas de Saint Denis e Saint Martin. A unir as estagdes com os principais
pontos da cidade surgem alguns dos novos Boulevards que reordenam a cidade. E
sob esta influéncia que sdo delineadas as primeiras estagdes centrais, elementos-
chave das cidades do inicio do século XX e programa comum dos exercicio nas
escolas de Arquitectura da época. Mildo substitui a sua segunda estagdo de
comboios pela primeira Estagdo de Milano-Cenirale em 1864. Esta é novamente
substituida por outra com o mesmo nome em 1931, A Estacao Central de Zurique é
completamente reconstruida em 1871. A Estagdo do Rossio em Lisboa, projectada
por José Luis Monteiro, entra ao servigo em 1881, cinco anos apéds o inicio da sua
construgdo. A Estagio de Sdo Bento entra ao servigo em 1886, ficando completo o

edificio da autoria de José Marques da Silva apenas em 1916.
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O desenvolvimento urbano durante a Revolugdo Industrial sofre o seu maior
impulso pela acgdo do transporte ferroviario de passageiros. De facto, o efeito
tinel originado pelos sistemas de comboios origina o crescimento da periferia das
grandes cidades a partir de nlcleos urbanos pontuais, quer residenciais quer
industriais, centrados nas diversas estagdes. A deslocagao pendular em torno
destes centros e das grandes cidades leva a criagdo de sistemas de transportes
colectivos urbanos, também eles sobre carris, primeiro a tracgdo animal, depois a
vapor e mais tarde eléctrica. Também estes sistemas originam o crescimento

demografico ao longo dos eixos por onde circula.

Esta situagdo vem dar origem a trés fendmenos urbanos na passagem do

século XIX para o século XX.

Em primeiro lugar da-se o crescimento ndo planeado dos bairros
periféricos, assente na estrutura territorial de matriz rural, com arruamentos estreitos

e tortuosos e a quase total auséncia de espagos piblicos de permanéncia.

Em segundo lugar surgem algumas operagdes urbanas de pequena ou
média dimensdo nas quais as infra-estruturas de transporte ferroviario de
passageiros assumem especial importancia, pelas imposigoes técnicas que estas
assumem na sua execugdo. Neste sentido é realizado o nivelamento e a
pavimentagdo de arruamentos pré-existentes e sdo abertas vias de maior largura e
menor declive. A abertura de ruas nos centros histéricos em diversas cidades
europeias sdo 0os casos mais exemplificativos deste fendmeno, podendo-se referir a

abertura das ruas Nova da Alfandega® e de Mouzinho da Silveira®, no

21 A primeira linha de carre americano do Porto inicia © seu servigo de transporte em 1872 entre a Foz e a Porta
Mebre, situada junte 3s Escadas do Caminhe MNove. As ruas estreitas do baire intramuros impediam o
prolongamento da linha até 3 Rua dos Ingleses, actual Rua Infante D. Henrique, centro financeire dos meados
de oitocentos na cidade do Porto. A abertura desta rua, planeada desde a década de 1820, permite o

prolongamento da linha até as imediagdes da Feitoria Inglesa.

22 Esta rua, planeada em conjunto com a Rua MNova da Alfandega, € aberta em 1877, O acesso 3 cota alta da
cidade & feito por ruas de largura significativa desde o final do século XV, com a abertura da Rua de 5. Jofo,
Todavia, a sua elevada pendente, tal como a da Rua Ferreira Borges aberta no inicie do século XX, ndo é
adequada para a circulagdo de veiculos de maior lotagdo. A Rua Mouzinhe da Silveira, com a sua pendente de
9% ac lengo da Praga Infante D. Henrique e de 6% dal até 5. Bente permite, numa primeira fase, o
prolongamento da linha de americano. Mais tarde, com o aparedmento da tracgio eléctrica, esta rua € uma

das poucas a permitir a circulagdo de velculos de bogies.
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Porto, da Avenida da Republica”, em Vila Nova de Gaia ou da Gloriasirasse™, em

Zurique

Em terceiro lugar sdo realizadas operagées urbanistico-arquitecténicas de
cardcter monumentalizante. S3o realizadas geralmente nas zonas centrais das
grandes cidades e muitas das vezes associadas a abertura das estagdes centrais,
como a Avenida da Liberdade®™ em Lisboa, ou a Bahnhofstrasse®, em Zurique.
Noutros casos o transporte assume apenas um papel secundario, embora crucial,
como na abertura da Avenida dos Aliados, no Porto, realizada para desafogar a
zona central da cidade, organizada em tormo da Praca de D. Pedro, congestionada
apds o aparecimento dos veiculos mecanicos e a abertura da Estagio de Sio
Bento. Em Mildo, em 1912, é projectada a nova estagéo central, criando um novo
eixo monumental em direcgdo a zona histdrica. A alteragédo do local de implantagdo
da estagdo origina um grande desenvolvimento urbano da zona norte da cidade a
partir da sua inauguracédo em 1951. O edificio da estag@o, na sua expressdo exterior
e na dimensdo dos seus atrios, assim como todos os espagos urbanos envolventes,
assumem dimensdes monumentalizantes. Em Bruxelas, as obras do tinel da
Jonction Nord-Mid?” levam & demoligdo de numerosos edificios da zona histérica,
originando a abertura de novas vias de atravessamento da cidade e, mais tarde, da
nova cidade judicidria. £ aberto um eixo monumental transversal, com origem na
Place Koyale ladeado por imponentes edificios de linhas arquitectdnicas austeras e

passadistas, ja no limiar da década de 1950.

Mais tarde, j@ no final do século, surge um quarto fenédmeno, com a

supressao de tragados ferroviarios em zonas urbanas e a abertura de novos

23 A Ponte Luiz | € aberta em 1886, permitindo, pela primeira vez, um acesso rodovidrio entre as duas margens.
Inicialmente, o acesso pela margem esquerda € feito pela Rua Rocha Ledo. 56 apés a abertura das linhas de
eléctrico para Vila Nova de Gaia em 1905 € aberta uma trincheira no morre da Serra do Pilar, a eixo do tabuleire

da ponte, bem como a nova via de acesso, em direcgdo a Mafamude.

24 Esta rua permite um acesso ao bairre de Fluntern com uma pendente de cerca de 6%, em alternativa a

Ztirichbergstrasse.
25 Aberta entre 1879 & 1882,
26 Esta rua € planeada a partir da abertura da primeira linha de comboio suiga entre Zurique & Baden e construida

a partir de 1864,
27 O projecte desta ligagio ferrovidria é realizade ao longe da primeira década do sécule XK A construgie do

tanel inida-se em 1911, sendo apenas terminada em 1952, A Estag@o Central de Bruxelas & projectada por

Yictor Horta mas sé € inaugurada cince anos apés a morte do arquitecto.
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arruamentos no seu lugar, como com o eixo Viale Tunisia-Viale Regina Giovanna®

em Mildo, ou a Ronigenstrasse”™ e a Alfred-Escher-Strasse®, ambas em Zurique.

Os transportes ferrovidrios assumem, também, bastante importdncia na

tratadistica de Arquitectura e Urbanismo desde os meados do século XIX.

Em 1859 lldefons Cerdd estabelece a largura das ruas do Ensanche
barcelonés tendo em conta a inser¢do de linhas ferroviarias de transporte de
passageiros a tracgdo a vapor. Estas ficariam situadas no canal central das ruas,
separadas do restante trafego por alinhamentos de arvores. Oito anos depois,

Cerda teoriza as formas estabelecidas no seu plano.

Joset Stibben, no seu tratado Stddtebau de 1890, atribui grande
importancia ao papel dos transportes ferroviarios urbanos de passageiros no
dimensionamento das vias de trafego. Este estuda os perfis de rua mais adequados
bem como as formas dos cruzamentos de vias seguindo a ftradigdo das
intervengdes de Haussmann em Paris e o modelo do Hing de Viena. Stiubben
recomenda uma largura aproximada de 20 a 22 metros para a inser¢do de linhas
com dois sentidos. Apresenta ainda os mais recentes desenvolvimentos de alta
tecnologia de sua época, como por exemplo a integracédo de sistemas semelhantes
aos Skytrains que s6 se materializam na cidade de Wuppertal®'. Quatro anos depois,
Soria y Mata estabelece o conceito de cidade linear em torno de grandes vias

percorridas por linhas de eléctrico.

A construgdo de novos bairros habitacionais apoiada em infra-estruturas
pré-existentes é explorada em alguns casos como o bairro experimental EFtats-Unis,

de Tony Garnier, em Lyon, projectado em 1919 e edificado até 1933. O baitro ocupa

28 Este eixo viario surge da supresséco dos acessos da primeira Estagio Central de Milao para nascente aquandeo

da abertura da nova estagao em 1931,

29 Esta rua surge em 1894, apés a substituicdo do tragado entre a Estagio Central de Zurique & a estagio do

bairre de Wipkingen pelo Aussersifler adukt.

30 A Alfred-FscherSirasse situa-se no local anteriormente ocupado pela primeira estagio de ZiWch-Fnge

substituida em 1927 pela actual estagao do mesmo nome.

31 O Wuppertal Schwebebahn & ¢ Skytrain de transporte de passageiros mais antige do munde, tende entrade ac
servigo em 1907, Este sistema de transporte era ja utilizado hé varias décadas no transporte de mercaderias em

zonas mineiras,
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Plano dos bairros de Amsterdzo-
Sul de H. P. Berlage, apresentando
o tragado proposto para diversas
linhas de eléctrico e a localizacao

Prologo ao Plano da Cidade do
Porto, de Ezequiel de Campos,
1932

Entrada de estacao de
metropolitano em Paris de Hector
Guimard {esquerda)

Estacdo de metropolitano de Gran
Via (anteriormente San Luis) de
Antonio Paladios (direita)

\ Paragem de Bellevue em Zurique,
5 de Hermann Herter



uma zona rural dentro dos limites municipais de Lyon, que sé é definitivamente
urbanizada na década de 1950. O conjunto apoia-se huma ramificagdo da rede de
eléctrico, construida em 1903 e partilhada por duas linhas, segundo o Bouwlevard
des Ftats-Unis. Este é reperfilado de modo a providenciar um leito préprio para a

circulagao do transporte colectivo de passageiros.

Na construgdo dos bairros de Amsterddo-Sul, projectados em 1914 por H.
P. Berlage, sao integrados os trajectos de diversas linhas de eléctrico em direcgéo a
zona central da cidade construidas de raiz. Uma estagdo de comboio, incluida no

projecto original, sé é construida na década de 1970.

Em 1937, no Prélogo ao Plano da Cidade do Porto, de Ezequiel de
Campos, as vias principais sdo apresentadas com larguras geralmente superiores a
75 metros de modo a possibilitar a circulagdo de eléctricos em via prépria, como
vem a ser realizado na Avenida Marechal Gomes da Costa™. Mais tarde, Giovanni
Muzio organiza uma malha urbana com ruas distanciadas de 400 metros entre si,
"comrespondente as paragens dos transportes puUblicos” num dos eixos de
desenvolvimento da cidade nos seus estudos para o Plano Regulador da cidade do
Porto®™. Em Zurique, a construgdo dos bairros de habitagdes econdmicas é

acompanhada da extensdo das linhas de eléctrico, como na zona de frchel na
década de 1920.

A construgdo dos diversos sistemas de transporte ferrovidrio urbano
surgem, também eles, apoiados em intervengdes arquitecténicas. Em Madrid, as
linhas de metropolitano sdo pontuadas por estagoes desenhadas pelo arquitecto
galego Antonio Palacios. Por sua vez, as intervencdes Arte Nova do arquitecto
Hector Guimard no metropolitano de Paris tornam-se, desde o inicio, icdnicas do

proprio sistema.

Surgem, também, as primeiras paragens de eléctrico. As paragens de

Paradeplaiz e Bellevue em Zurique, projectadas por Hermann Herter em 1928 e

32 Inicialmente esta via apresentava um canal central prevendo a futura criagio de uma linha de eléctrice no local,
que esteve prevista até 1938, pele menos. Esta linha faria a substituigde da antiga linha da "Maquina” que

circulou pelos Campos da Ervilha até 1914,

33 In http:/fdoporteenacso.blogspot.pt/ 2010711/ os-plan os-para-e-porto-dos-almadas-a os_25.html
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Projectos de Agostinho Ricca para
abrigos de passageiros

Abrigo da Cordoaria, 1947
{esquerda)

== Abrigo da Avenida de Montevideu
4 (direita)

Estacdo de Roma-Termini de Leo
Calini e Eugenio Montuori

Construcao da Torre de
Montparnasse, Paris




1937, tornam-se auténticos simbolos da cidade moderna e cosmopolita. No final da
década de 1940 sdo construidos diversos abrigos de passageiros no Porto. De

entre estes, destacam-se os do Jardim da Cordoaria e da Avenida de Montevideu™.

Apds a Segunda Guerra Mundial o papel do transporte ferroviario de
passageiros como modo de constituigdo do espago urbano passa para segundo
plano. FHectivamente, a perda de interesse por parte do poder politico nos sistemas
de ferrovia ligeira acaba por centrar o investimento apenas na reconstrugdo do
sistema de comboios, bastante afectado durante a guerra, e na construgéo de
sistemas de metropolitano subterrdneos, ou seja, de pequena expressio 2

superficie.

Nesta época surgem as primeiras operagdes arquitectonicas de renovagéo
e ampliagdo das estagdes centrais. Estas operagdes, associadas inicialmente 2
reconstrugio do pds-guerra, prolongam-se até a actualidade. A partir da década de
1960 estas operagdes passam a estar associadas a abertura de linhas de comboio
em tecido urbano bem como a criagdo dos sistemas de comboios sub-urbanos. O
novo edificio da estacdo de Koma-Termini é construido entre 1947 e 1950, da
autoria dos arquitectos Leo Calini e Eugenio Montuori®. Em Viena, a reconstrugio
da Westbahnhof termina em 1954, A reconstrugdo da Estagdo Central de Munique
é concluida em 1960. Ambas sdo ampliadas com estagdes subterrdneas para a
criagdo de linhas de atravessamento do centro da cidade, em 1959 e 1972
respectivamente. A Estagdo Central de Berna é reconstruida entre 1956 e 1974
segundo um projecto do gabinete de arquitectura Afeffler 5, possibilitando a
instituicdo do primeiro sistema de comboios sub-urbanos da Suiga no ano seguinte.
O processo de reconstrugdo da Gare de Montparnasse, em Paris, é especialmente
interessante por se estender ao longo do tempo, conformando dois projectos, o
primeiro realizado entre 1958 e 1961, de expressio tardo-moderna, e o segundo

terminado em 1974, de cariz pos-moderno. Esta nova

34 Agostinhe Ricca e Bernardine Bastos Fabido realizam estudos para a construgdo de paragens de eléctrico no
Porte ne inicio e no final da década de 1940, Todavia, nfo & possivel determinar a autoria dos abrigos

construidos,

35 A reconstrugdo desta estagdo inicia-se em 1938, segundeo um projecte de Angiolo Mazzeni. Todavia, apés ©
final da Segunda Grande Guerra este projecto & abandonade, sendo realizado um concurso para a escolha de

UM Nove projecto.
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estagdo é acompanhada por uma grande operagdo de construgdo os terrenos
anteriormente ocupados por espagos técnicos afectos a infra-estrutura ferrovidria.
Diversas estagdes por toda a Furopa sdo reconstruidas em conjunto com
operagoes semelhantes. O novo edificio de passageiros da Estagao Central de
Lucerna, projectado por uma equipa de arquitectos integrada por Santiago
(Calatrava e pelo gabinete Ammann+Baumann, é concluido em 1991 apds onze anos
de reconstru¢do®. No ano seguinte é concluida a nova estagdo de Madrid-Aiocha,
da autoria de Rafael Moneo. Em Lisboa, a nova Gare do Oriente, da autoria de
Santiago Calatrava, é inaugurada em 1993 para servir a exposigdo universal do
mesmo ano. Seguidamente todas as estagdes da Linha de Cintura sio
reconstruidas. A nova Estagcao Central de Berlim é concluida em 2006 segundo o

projecto do arquitecto Meinhard von Gerkan.

Nas décadas de 1980 e 1990 da-se um ressurgimento do interesse pelos
sistemas de ferrovia ligeira. Os projectos de criagdo de novos sistemas de
eléctricos nas cidades europeias integram-se, automaticamente, no panorama
programatico de requalificagdo urbana e de espacgo plblico j& existente no dominio
arquitecténico”. Deste modo, com o reaparecimento dos transportes ferroviarios

ligeiros nas grandes cidades renascem os conceitos estratégicos da primeira

36 O edificio original da Estagdo Central de Lucema € destruido por um incéndio de grandes proporgdes em 1971,
O servigo ferrovidrio mantém-se com o apeoio de alguns edificios provisérios. Apenas em 1980 & langado um

concurse publice para a construgéo de um novo edificio.

%7 E a partir da década de 1950 que surgem as primeiras operagbes de requalificagio dos espagos urbanos do
centro das grandes cidades, resgatande finalmente ao poder automével a capacidade de redesenhar o chio da
cidade. As primeiras operagdes de requalificag@o incidem, sobretudo, sobre espagos com projeccio urbana,
sejam eles pragas de importante significade histérico-cultural ou ruas de grande actividade comercial. Em
Madrid, a Plaza Mayor & uma das primeiras a ser vedada ao tréansito automével. A renovacio em 1979 da Plaza
de jos Fuercs em Vitoria, no Pais Basco, € um dos primeiros casos de requalificagio com intervengéo
arquitectonica, com ¢ projecto da autoria conjunta do arquitecto Luis Pefia Ganchegui e do esculter Eduarde
Chillida. Em Barcelona, ac lenge da década de 1980, s8¢ requalificados diversos espagos da cidade, come
algumas pragas do bairre de Gracid ou a Flaga fei@l em pleno bairro gético em 1982, Em Paris, no final da
década, sfo realizades dois grandes concurses para requalificacio da Place Stafngrad & para a Avenue des
Champs-fiisées. En Portugal pode-se referir os casos da Praga dos Restauradores, com um pavimento
desenhado por Jofo Abel Manta, & © Concurse para a renovagdo urbana do Martim Moeniz, ganhoe pela dupla
de arquitectos de José e Carles Duarte. Deste projecto apenas sao construidos os passeios do lado oriental
da praga, com desenhw do pinter Eduarde MNery. MNa década de 1990 a praga € completamente renovada

segunde outre projecto, sendo um dos passeios do lade oriental destruido.
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Projecto de renovacio urbana do
Martim Moniz, de José Lamas e
Carlos Duarte




metade do século XX. Surge, também, um interesse pelo desenho do chio da
cidade. Como tal, a insergdo das novas infra-estruturas em tecido urbano
consolidado ou entre pré-existéncias das mais diversas ordens origina uma parcial
ou total renovagdo do desenho das vias urbanas onde circulam. De inicio os
sistemas de transporte ferroviario ligeiro de superficie inserem-se em projectos de
requalificagdo urbana pontuais, concebidos sem a sua presenga. 56 no final da
década de 1990 estes sistemas passam a ser motivo gerador de renovagio urbana.
No centro das aglomeragdes a inser¢do destes sistemas surge como a
oportunidade de renovar os espagos plblicos e as infra-estruturas urbanas. Na sua
periferia esta insergdo surge como a ocasido ideal para rasgar novas vias
estruturantes sob a forma de extensas alamedas. As municipalidades optam,
também, por constituir alguns dos seus projectos mais importantes em torno do
trajecto destes sistemas. Assim, estes sistemas tornam-se ndo sé6 um meio
regenerador da cidade como um ponto sobre o qual giram todos os instrumentos
do planeamento da cidade. Actualmente estes sistemas constituem eles mesmos
projectos de requalificagdo urbana, reconstruindo a cidade sobre ela propria. As
cidades francesas tornam-se pioneiras neste campo, tendo especial destaque as
cidades de Estrasburgo e Bordéus, onde a reintrodugao de sistemas de eléctricos é
o mote para a renovagdo extensiva dos espagos urbanos dos seus centros

historicos, que passam a ser parcialmente restritos a circulagdo automaovel.
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Aspecto do Sistema de electrificacdo da Linha do Norte.
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Da Forma e da Técnica

As intervengbes arquitectonicas associadas as  infra-estruturas de
transporte ferroviario estao limitadas por programas bastante complexos e por
regras muito restritas. Para uma analise e uma compreensao mais completa das
intervengdes arquitecténicas associadas aos sistemas ferroviarios de passageiros
importa tazer uma sintese das questdes técnicas associadas a cada um desses

sistemas.

Efectivamente, para a concepgao de um projecto de arquitectura de dmbito
ferrovidrio sao necessérios varios conhecimentos de ordem técnica associados ao
proprio modo de funcionamento do mesmo. Apesar de semelhantes entre si, cada
sistema apresenta caracteristicas bastante especificas que se traduzem em formas
arquitecténicas diferentes. Nos sistemas de comboio e de metropolitano, as
intervengdes surgem associadas quase sempre as estagdes e ao espago publico
envolvente. A introdugdo de uma rede de eléctricos no territério urbano origina, por

sua vez, operagoes extensivas de requalificagao urbana.
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Comboio

As estagdes de comboio podem-se dividir em dois tipos distintos: as
estagbes de atravessamento, mais comuns, e as estagdes terminais, geralmente
localizadas no centro das grandes cidades. As estages terminais sdo, por isso,
menos flexiveis no servigo prestado, obrigando a inversdo de marcha dos
comboios. Desta forma, e no sentido de servir melhor o territério urbano, t€m sido
construidas diversas linhas subterrdneas sob o centro das cidades, criando
estagbes de atravessamento scob as plataformas das estagdes terminais. Nestas
linhas de atravessamento as estagdes de comboios distam entre si cerca de 1200

metros noe minimo.

A caracterizagdo das estagdes de comboios depende de diversos factores,
como por exemplo o nimero de passageiros com origem ou destinc em cada
estagado, o tipo de servigo que cada estagao oferece e diversidade de servigos de
transporte oferecidos, sejam eles ferroviario, rodoviadrio ou de outro tipo. Neste
caso, uma oferta diversificada e completa de servigos ferroviarios em determinada
estagao reflecte-se, por exemplo, na nogdo de area de influéncia que lhe esta
associada, abrangendo assim uma maior area territorial em comparagdo com uma
estagdo com menor integragado de servigos oferecidos. As estagdes com grande
importancia na articulagdo entre os diversos servigos de comboios e os restantes
meios de transporte constituem verdadeiros centros de distribuigdo intermodal e
tém um claro potencial de captacido de passageiros. E, também, cada vez mais
comum a existéncia de parques de estacicnamento de apoio as estagdes de

comboio.

Geralmente as estagdes sdo constituidas pelo corpo das platatormas de
embarque e por um edificio de passageiros a este associado. No caso da estagdo
ser realizada em viaduto, o edificic de passageiros pode situarse sob as
plataformas. No caso de se tratar de uma estagdo subterrdnea, o edificio de

passageiros situa-se, por norma, scbre as plataformas.
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Os edificios de passageiros sdo constituidos por um atrio ao qual estao
associados diversos espacos afectos aos passageiros, tais como zonas de espera
e instalagdes sanitarias piblicas. Os espagos de servigo publico dos operadores de
transporte, como é o caso das bilheteiras e do gabinete de apoio ao cliente, devem
ter acesso ao atrio principal. Os restantes espagos afectos ao operador bem como
as areas técnicas de apoio 3 infra-estrutura ferroviaria devem ser posicionados em
locais periféricos do editicio, distanciados dos espagos de apoio ao passageiro e,
sempre que necessario, com acesso para a via pulblica. Entre estes espagos
constam as instalagdes de apoio social aos técnicos, instalagbes sanitarias e
vestidrios para funciondrios, arrumos, compartimentos para residuos e para

equipamentos técnicos e instalagbes para servigos de vigilancia.

O dimensionamento dos éatrios deve ser proporcional ao fluxo de
passageiros previsto, seja nos servigos e espagos que ai se pretendem instalar, seja
no nimerc de acessos as plataformas, seja noutros servigos eventualmente
previstos. Por norma, no atrio sdo instaladas maquinas de venda automéatica de
bilhetes, telefones publicos, maquinas de "Vending", bancos, papeleiras, locais para
"Ponto de Encontro” e caixas Multibanco entre outros. E também no atrio que sao
instalados painéis para atfixagdo de horarios e de informagao relativa ao servigo de

transporte ai oferecido, em locais de facil acesso aos utentes.

Nas estagdes com maior tluxo de passageiros existem, por norma, salas de
espera independentes do atrio. Esses espagos devem providenciar acesso visual a

informacao ao publico, relativa a chegada e partida de comboios.

As instalagdes sanitarias plblicas devem ser constituidas por trés
compartimentos: um destinado a homens, outro a senhoras, e o terceiro, autbnomo
e unissexo, destinado e adaptado a pessoas de mobilidade condicionada. Todavia,
quando a exiguidade do espago disponivel ndo permite a existéncia de um terceiro
compartimento, as instalagbes sanitarias masculina e feminina devem integrar cada
uma cabines adaptadas a pesscas de mobilidade condicionada. A instalagao de
fraldarios e contentores para fraldas deve ser feita em ambas as instalagbes
sanitarias ou no interior da instalagdo sanitdria adaptada para PMC, desde que

devidamente dimensionada para o efeito.
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O corpo das plataformas pode assumir diversos formatos, dependendo
quer da configuragao do tragado da via, quer do nimero de vias existentes, quer

ainda do servigo de transporte afecto a via férrea em que esta localizado.

Deste modo, as plataformas podem apresentar coberturas completas ou
parciais. Por norma, a estrutura da cobertura deve ser concebida de modo a reduzir
o nimero de obstaculos na platatorma. Assim, os pilares devem localizar-se o mais
afastado possivel da bordadura da platatorma. Na cobertura de plataformas
centrais, os pilares devem ficar a eixo das mesmas, enquanto que na cobertura de
plataformas laterais, o alinhamento dos pilares devera ficar do lado oposto ao do
cais de embarque. Nesta (ltima situagéo, € comum o aproveitamento dos pilares
para a realizagao de protecgdes laterais contra o vento e contra a chuva. Em certas
estagOes verifica-se a existéncia de abrigos para passageiros em plenas
plataformas. Estes podem, ou ndo, substituir a cobertura das plataformas e as
protecgdes laterais. Estes abrigos constituem pequenas salas de espera e, como
tal, o seu posicionamento deve ser feito no local de paragem dos comboios e de
maior acumulagdo de pessoas. Nas proximidades destes abrigos devem ser
colocados painéis informativos relativos ao servigo de transporte de passageiros
prestado na estagédo e na prépria platatorma, bem como painéis com indicagtes

relativas ao préximo comboio com paragem nessa mesma platatorma.

Do lado do cais de embarque deve existir uma faixa de seguranga de
prevengdo, assinalando a distancia minima de afastamento em relagéo a bordadura
no caso de passagem de um comboio sem paragem. Esta faixa é, actualmente,
acompanhada por uma outra para encaminhamentc de pessoas com deficiéncia

visual.

As plataformas podem apresentar trogos em curva ou, em casos extremos,
ser integralmente em curva. Tal como nas estagbes de comboio, o desenho das
plataformas nestas estagbes deve ser feito com especial cuidado devido ao
gabarito limite de objectos {GLO), ou seja, a secgdo transversal ao eixo da via que
define 0 maximo espago da ocupagdo possivel dos veiculos quando circulam na via
para garantir a passagem segura, sendo o seu fragado baseado em estudos de

piquetagem.
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Actualmente, o acesso as plataformas pode ser feito através de passagens
desniveladas. As passagens de nivel, existente nas estagdes mais antigas, estao a
ser progressivamente substituidas devido a problemas de seguranga. Desta forma,
as passagens superiores descobertas sdo aquelas que envolvem, em geral, um
custo e complexidade de construgdo e manutengdo mais baixos. As passagens
superiores cobertas, por sua vez, tém a vantagem de oferecer aos passageiros uma
protecgao adicional contra o mau tempo. No entanto, além de acarretarem maiores
custos de investimento e manutengao, potenciam situagdes de inseguranga e de
vandalismo devido ac grau de opacidade do atravessamento. As passagens
inferiores tém a grande vantagem de permitir o atravessamento das linhas mais
comodidade, visto que a distancia vertical a percorrer é, em geral, inferior a8 dos
atravessamentos superiores. Estas oferecem, também, maior conforto ao nivel da
protecgao contra o mau tempo. Todavia, a complexidade da sua estrutura traduz-se
geralmente em elevados custos de execugao. Além disso, este modelo pode-se
revelar problematicos do ponto de vista da seguranga, principalmente em estagdes
com poucos passageiros. Em estagdes de maior dimensao, as passagens inferiores

constituem-se como auténticas galerias comerciais.

Geralmente o acesso as passagens desniveladas é feito por escadas
convencionais e escadas rolantes. Adicionalmente, o acesso deve ser garantido,
sempre que possivel, por rampas que permitam o atravessamento por pessoas de
mobilidade condicionada. Em casos onde tal ndo é possivel, é equacionavel a sua

substituigao por elevadores.
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Metropolitano

Os sistemas de metropolitanc subterrdneos constituem o meio de
transporte colectivo urbano de maior eficiéncia. Com efeito, este é o meio de
transporte que permite deslocagdes mais rapidas visto que ndo possui cruzamentos
de alguma espécie com outros tipos de transporte, ndc apresentado quaisquer

outros pontos de paragem que os das estagdes.

O transito dos veiculos é efectuado, geralmente, em tineis subterrdneos.
Em locais com alta densidade de construgdo, a execugdo de tlneis pode ser a
Unica solugdo para o transporte em massa passageiros, movendo o trafego de
distédncia do nivel da rua para o sub-solo. A circulagdo em canal préprio no sub-solo
admite, também, a utilizagdo de veiculos com maior largura do que os eléctricos,

por exemplo, o que permite a existéncia de uma maior lotagéo por veiculo.

Os tdneis utilizados por estes sistemas podem ser divididos em duas
categorias distintas, de acordo com o seu processo construtive. Os primeiros
metropolitanos apresentam longas secgGes em tluneis bastante préximos da
superficie. Estes tineis sdo construidos através da abertura de uma trincheira em
plena via puablica, sendo posteriormente recobertos. Embora este sistema de
construgao seja bastante simples implica o desvio de todas as infra-estruturas
urbanas subterrdneas, tornando o custo da sua execugéo potencialmente elevado.
Desta forma, a maior parte dos tlneis actuais sdo construidos a niveis inferiores,
através de maquinas tuneladoras. Embora a estrutura destes tineis seja mais cara
do que os abertos em trincheira, o custo global de obra tende a ser mais baixo.
Além disso, o tragado destes tineis é realizado, geralmente, em locais de menor
densidade fredtica, onde o terreno é mais solido. Desta forma, séo evitados toda
uma série de problemas associados a infiltragdes e humidade comuns em tineis

abertos em trincheira.

Dado o elevado custo destas infra-estruturas, alguns sistemas ferroviarios

ligeiros de superticie apresentam secgbes subterrdneas semelhantes as dos
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metropolitanos. Estes sistemas, conhecidos por Pré-metro ou por Metro Ligeiro, sao
uma alternativa mais barata do que os metropolitanos classicos, sendo mais

adequados a cidades menores.

A alimentagao energética dos veiculos circulantes é feita, geralmente, por

um terceiro carril ao nivel do solo ou por um sistema catenaria aérea.

Dado o elevado custo destas infra-estruturas, as estagdes apresentam um
distanciamento entre si superior ao dos restantes sistemas de transporte. Este situa-
se, geralmente, entre os 700 e os 1000 metros, podendo ser reduzido até aos 400
metros nas zonas centrais das cidades. Por norma, as estagdes sao localizadas
junto a cruzamentos de grande importancia, estando associadas a outros meios de
transporte ou a parques de estacionamento, permitindo o intercdmbio de

passageiros entre os diversos meios de transporte.

As estagbes podem, também elas, ser construidas em trincheira ou em
tinel. A entrada da estagéo ao nivel da via publica é efectuada, geralmente, por
escadas e elevadores. A existéncia de multiplas entradas para as estagdes, em
ambos os lados dos arruamentos a superficie, é aproveitada para a criagdo de
atravessamentos publicos subterrdneos. Estes apresentam, ocasionalmente,
estabelecimentos comerciais de apoio. As estagdes construidas em trincheira
apresentam, muitas vezes, acessos directos da via publica para as plataformas de
embarque, como em algumas linhas dos metropolitancs de Lyon e de Budapeste. A
solugdo mais comum consiste, porém, na existéncia de atrios intermédios entre a
via pUblica e as plataformas. No caso de estagdes de pouca profundidade verifica-
se frequentemente a existéncia de dois atrios intermédios nos extremos opostos
das estagdes, aumentando, como tal, a drea de impacto das mesmas. Nas estagdes
de maior profundidade o acesso as estagdes tende a ser feito por um Unico atrio.
Por sua vez, estas estagdes podem originar percursos de acesso demasiado
longos, aumentando o tempo de deslocagao. Esta situagao torna-se mais complexa
no que toca ac acesso de pessoas com mobilidade condicionada. Existem,
também, estagdes de metropolitano cujas entradas estao integradas em editicios,
muitas vezes com fungdes comerciais. Todavia, este tipo de estagbes é pouco

frequente.
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As plataformas das estagdes podem ser centrais ou laterais. O nivel da
plataforma corresponde, em norma, ao nivel do piso do interior dos veiculos. Por
razdes de seguranca. em diversos sistemas de metropolitano as plataformas de
embarque encontram-se encerradas com superficies envidragadas, sendo o acesso
as composigdes circulantes garantido por portas automaticas que s6 abrem apés a

paragem das mesmas.

O cruzamento entre linhas deste sistema é feito desniveladamente. Deste
modo, as estagdes miltiplas podem-se localizar ora no local do cruzamento

desnivelado ora em locais onde as linhas circulam ac mesmo nivel.

As estagdes localizam-se, geralmente, em trogos rectos do tragado da
rede. Todavia, verifica-se ocasionalmente a existéncia de estagdes em curva, cuja
complexidade do desenho é semelhante as estagdes de comboios em curva. Dado
que o GLO varia conforme os veiculos existentes e o sentido em que circulam, a
existéncia de plataformas deste género torna-se bastante intlexivel. Existe, ainda, o
perigo formado pela existéncia de lacunas entre as portas de embarque e as
plataformas. Mesmo o desenho das estagBes em trogos rectos estd bastante
condicionado pelas caracteristicas do material circulante. De tfacto, os sistemas
mais antigos tém efectuado operagdes de prolongamento de plataformas, devido
ac maior comprimento dos veiculos actuais, com maior capacidade de fransporte,

com custos bastante elevados.
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Eléectrico

As redes de eléctricos contemporaneas apresentam, ao invés das redes
classicas, infra-estruturas pesadas, complexas e de permanéncia a longo prazo. A
largura do canal de circulagdo é determinada pelo GLO, relativo ao material
circulante. Tal como nos restantes transportes ferrovidrios, esta largura varia nas
curvas, devido ac comprimento das composigdes, e depende da velocidade
designada para cada local. A distdncia enfre eixos das composigdes condiciona,
também, as pendentes maximas permitidas. Assim, a largura e a pendente das vias
pré-existentes constitui a principal condicionante a insergao dos novos sistemas em
territério urbano consolidado. A criagdo de um leito com duas vias férreas, de cerca
de 6,50 metros de largura, nos diversos arruamentos pré-existentes de alinhamentos
consolidados obriga a reorganizagao completa da mesma. Dado que a largura do
canal de trafego é fixa e inflexivel, o redesenho do espago restante restringe-se a
escolha do ndmero de faixas de circulagdo automével e, por consequéncia, da
existéncia de dois ocu apenas um sentido de transito, ao aumento cu estreitamento
dos passelios, 3 insergao ou ndo de ciclovias, 2 manutengao ou nao de espagos de

estacionamento, e a possibilidade de arborizar a via.
Nesta situagdo existem seis tipos de perfis possiveis.

O mais comum corresponde a colocagéo do leito de circulagédo do novo
sistema a eixo das vias, ladeados por faixas de circulagdo automével de cada lado.
A circulagdo axial do novo sistema, sistematica nos sistemas classicos, € a mais
tlexivel. Com efeito, este tipo de circulagao permite a exequibilidade de curvas com
maior facilidade nos cruzamentos mais atravancados, dados os raios minimos de
curvatura de aproximadamente 18 metros ao eixo da via férrea. De entre os casos
de circulagdo axial do novo sistema podem-se distinguir dois sub-tipos,
nomeadamente aquele onde o canal de circulagdo dos transportes puablicos é
ladeado por uma faixa de transito em cada sentido e aquele onde o mesmo canal é

ladeado por mais do que uma faixa em cada sentido. O primeiro caso torna-se
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Dizposicdo Bilateral

i

Avenida de Roma Awenida da lgreja
Lighoa Lighoa

Dizposicdo Axial

Avenida do Aeroporto Avenue du Général De Gaulle
Lizhoa Estrasburgo
Uisposigdo Lateral Uigposigdo Ladeandao Placa Central

$

Rue de la Division Leclerc: Boulevard de |a Victoire
Estrasburgo Estrasburgo

Alguns perfis de vias correspondentes aos casos de estudo analisados

Yia Castela do Queijjo
Porto

Avenue de |a Paix

Estrasburgo
Pedonalizagdo Integral Uigposigan em
Canal Partilhada
Fua de 5ta Catarina Fua da Restauragaan
Parta Porto



pacificador do transitoc automével, incentivando a redugao de velocidade por parte
dos automobilistas dada a proximidade entre as plataformas das paragens e os
passeios laterais. No segundo caso veritica-se uma situagdo quase oposta, sendo
necessaria a colocagdo de seméaforos nos atravessamentos para pedes. Quando a
circulagédo axial é utilizada em zonas periféricas, em vias de perfil mais largo, nem
sempre o canal de circulagdo é condicionador do alinhamento das vias de

circulagéo rodoviaria.

Os cruzamentos de nivelados com o trafego rodovidrio constituem a
principal dificuldade levantada por esta solugédo. Para a eficacia do sistema de
transporte ferroviario, o nimero de atravessamentos deve o bastante reduzido. A
viragem & esquerda scbre o leito de circulagdo ferrovidria a partir da faixa
automovel justaposta a este € desaconselhada dado a falta de visibilidade inerente.
Desta forma verificam-se duas situagdes distintas. Uma delas corresponde 3
criagdo de rotundas, as quais sao atravessadas pelo canal ferroviario. Em diversos
casos observa-se a integragdo das proprias paragens em rotundas alongadas.
Desta forma é possivel efectuar a viragem a esquerda bem como a inversdo de
marcha em condigdes de seguranga para os dois tipos de tratego. Nos locais onde
a exiguidade do espago publico ndo permite tal solugdo, a mudanga de direcgao é
teita em colaboragdo com o tecido urbanc em que se insere o sistema. Deste
modo, é designado aos automobilistas a possibilidade de contornar um quarteirao
pela direita de forma a que, num segundo momento, se taga o atravessamento do

canal de trafego terroviario.

O atfravessamento pedonal do canal central é, também ele, complexo. Por
norma, este atravessamento é realizado junto aos atravessamentos rodoviarios do
leito ferrovidrio ou nos extremos das paragens aproveitando a existéncia de
sinalizagado luminosa e a baixa velocidade de circulagao dos veiculos nestes locais.
Noutras situagbes o atravessamento é feito de forma desencontrada com o
atravessamento dos canais de circulagédo rodovidria. Desta forma, € realizado um
percurso ziguezagueante criando corredores de reflgio no espago de separacgao

entre os dois tipos de trafego.

A disposi¢ao lateral do canal de circulagao ferroviaria é outro caso
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Solugdo de viragem rodavidria 8 esquerda em presenga de um canal de trafego ferrovidrio a
ewo da via a partir dafaixa autormdvel justaposta a este, desaconselhada por motivas de
seguranga.

Solugdo de atravessamento canal de trafego
ferrovidrio a eo da via assodad o a urna parag em
de cais [aterais.

Solugdo de viragem rodavidria 8 esquerda em presenga de um canal de trafego ferrovidrio a
eo da via em presenga de urna rotunda atravessada pelo canal ferroviario,

Solugdo de atravessamento canal de trafego
ferrovidrio a eo da via assadado a paragem
de cais cantral

Solugdo de astravessamento canal de trafego ferrovidrio
Solugdo de viragem rodavidria 8 esquerda em presenga de um canal de trafego ferrovidrio a aeixo da viarealizad o de forma desencontrada
eo da via em colaboragdo com o tecido uthano em que se insere. incuinda barreiras.

Solugdes de viragem rodoviaria a esquerda e de atravessamento pedonal



bastante comum, sendo utilizado apenas em situagdes particulares
correspondentes, geralmente, a ruas de sentido Unico por vezes estreitas ou a vias
de delimitagao junto a parques ou rios. Nestes casos, a circulagao sé pode ser feita
lateralmente. Este fipo de disposigao pode originar o perigo de direccionar o
trénsito "a inglesa". Preferencialmente, o sentido de circulagao ferroviario justaposto
ao canal de circulagao automovel deve apresentar o mesmo senfido de transito que
este mesmo canal, o que tende a acontecer em vias de sentido Unico de transito
automovel. Nos casos de colocagdo do leito ferroviario em vias de delimitagéo este
obstaculo poderd ser contornado caso haja possibilidade de criar uma barreira
vegetal entre a zona de circulagéo ferroviaria e a zona de circulagao rodoviaria. Em
locais onde é feito o desdobramento dos dois sentidos da circulagao ferroviaria em
vias distintas verifica-se um caso semelhante a este. Esta solugéo &, geralmente,
aplicada em vias de menor largura. O atravessamento pedonal é geralmente, mais
simples do que no caso da disposigao axial. Todavia, o atravessamento rodoviario
apresenta uma complexidade semelhante, sendo geralmente utilizada a solugao de

desvio pela direita.

Quer no caso da disposigdo central quer no caso da disposigao lateral
verifica-se com frequéncia o alargamento das faixas separadoras dos trafegos
terroviario e rodoviario para colocagdo das plataformas das paragens. Nestas
situagdes é necessario realizar um desvio das faixas de rodagem automoveis com

prejuizo dos passeios pedonais, no caso de se tratar de uma rua estreita.

Esta situagdo ndo acontece nos casos de disposigdo bilateral das vias
térreas, ou seja, com os sentidos de trédnsito do novo sistema separados pelo canal
de circulagdo rodovidria que ocupa, aqui, a posigdo axial. Esta disposigao é,
todavia, menos comum dado que é aquela que coloca mais obstaculos a realizagao
de curvaturas em cruzamentos com menos espago livre. Ainda assim, esta situagéo
é aquela que conjuga da melhor forma a circulagdo de pedes, transportes publicos
e automoéveis. O canal de circulagdo dos veiculos ferroviarios surge como uma
barreira de seguranga entre os passeios pedonais e o leito de circulagao automével.
A circulagao de automdveis segundo o leito central facilita a viragem a esquerda.
Por sua vez, na jungdo destas vias com as outras, a elas fransversais, a perda de

prioridade das Oltimas é acentuada pela marcagao no pavimento do canal de
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circulagédo ferroviaria. Esta situagado também se verifica nos casos de disposigéo
lateral. Nestes casos, as paragens sao realizadas em pleno passeio pedonal, sendo
o acesso facilitado mas exigindo um cuidado redobrado para com o tratamento das
distédncias altimétricas. Efectivamente, a existéncia de paragens nos passeios
impossibilita a existéncia de platatormas alteadas, exigindo em alternativa um

rebaixamento do pavimento da via.

Um caso verificado com menos frequéncia corresponde a existéncia de
uma placa central pedonal ladeada por canais de circulagao ferroviaria e,
seguidamente, pelas vias de trafego rodoviario. Esta € uma situagéo intermédia a da
circulagdo axial e a da circulagdo bilateral. Nesta situagadc as paragens sao
realizadas na placa central, sendo o acessc aos veiculos realizado pelo lado
esquerdo do sentido de marcha, o que so é possivel em veiculos bidireccionais. As
formas de atravessamento rodovidrio da via férrea sdo as mesmas utilizadas no

caso da disposigéo axial.

Por fim, nas ruas de menor largura verificam-se duas situagdes estremas: a
partilha do canal ferroviario com o tratego rodoviario e a pedonalizagdo completa

da via.

O caso do leito de via partilhado, verifica-se apenas em locais onde nao
existe possibilidade de realizar o atravessamento rodoviario por outro local. E mais
comum a existéncia de um sentido partilhado apenas, sendo o outro reservado acs
transportes ferroviarios. Todavia, a partilha do canal de circulagao sé se verifica em

redes de eléctrico e nunca em redes de metro ligeiro.

A pedonalizagao completa da via é mais frequente em situagdes de
atravessamento do centro das cidades. Ainda assim, ndo é uma situagao pacifica.
Por um lado, verifica-se a necessidade de permitir o acesso a veiculos de cargas e
descargas e a veiculos de emergéncia. Por outro lado, a convivéncia entre pedes e

veiculos ferrovidrios em piso nivelado pode revelar-se perigosa.

Em ambos os casos as paragens sao localizadas nos passeios, verificando-

se ai um rebaixamento do piso do canal de circulagao.

As paragens sfo realizadas, geralmente, a superficie. Contudo, por vezes é
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necessaria a criagdo de paragens subterrdneas, semelhantes as estagdes de
metropolitano. Estas paragens s&o realizadas ora em passagens desniveladas, sob
cruzamentos movimentados, ora em trogos em tinel, sob zonas urbanas mais
densas onde a insergéo do sistema ferroviario a superticie se torna prejudicial quer
para este quer para o transito rodoviario. Em situagbes excepcionais observam-se

paragens em viaduto.

As paragens a superficie apresentam, por norma, duas platatormas laterais
ou apenas uma em posigao axial. Verificam-se dois casos excepcionais. O primeiro
corresponde as paragens localizadas junto a um entroncamento de uma linha em
outra. Nesta situagao é possivel uma optimizagao de recursos com a utilizagdo de
trés plataformas, permitindo a existéncia de trés fluxos de veiculos. O segundo
caso colresponde a existéncia de uma terceira via férrea em situagdes de paragens
terminais. Neste caso uma das duas plataformas laterais ao eixo principal apresenta
uma maior largura de forma a permitir o acesso a terceira via, tornando-se
semelhante a uma plataforma axial. Nos sistemas actuais as paragens sdo sempre
localizadas em trogos de via rectos, enquanto que nos sistemas classicos existem
paragens em curva. As plataformas actuais sao realizadas ao mesmo nivel que a
soleira das portas dos veiculos circulantes, rondando os 30 centimetros acima da
superticie dos carris. Os abrigos de passageiros devem integrar maquinas de venda

de bilhetes e painéis com informagodes relativas ao servigo de transportes.

Por norma, no caso das redes ferroviarias ligeiras a superficie as paragens
devem surgir distanciadas entre si de 450 metros no minimo e de 900 no maximo. A
distdncia méxima de influéncia a partir das estagdes ronda os 400 metros. As
paragens devem ser localizadas junto a cruzamentos com as vias transversais mais
importantes, de modo a servir o tecido urbano transversalmente. O posicionamento
das paragens deve ser feito imediatamente antes dos cruzamentos de modo a que
a regulacao sematorica seja feita pelo préprio veiculo. Esta sincronizagao

demonstra o poder dos novos sistemas scbre o restante transito urbano.

Para o redesenho do perfil de cada via deve ser tido em atengao o sistema
de suspensdo de catendria. Existem vérias solugbes para a suspensdo da

catendria. A suspensao da catenaria através de cabos de suporte fixos as fachadas
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Esquema de localizagio das plataformas das paragens na situagdo de um Solugbes para a inversdo de marcha dos veiculos:
entroncamento e a correspondente solugdo de distribuigo das linhas - terminal em raquete ferroviaria,

- terminal em stub
- stub néo terminal,

Exemplos de solugdes para a suspengao do sistera de catenéria:

- através de cabos de suporte fixos as fachadas dos edificios limitrofes,

- através de um Unico poste lateral com auxilio de uma consola rigida,

- através de postss laterais com auxilio de cabos de suporte,

- através de postes laterais com auxilio de consolas rigidas independentes,
- através de um poste central,

- por suspensdo de um cabo fixado em postes implantados nos passeios,



dos edificios limitrofes é, talvez, aquela que cria menor poluigdo visual. Todavia,
este sistema pode ndo ser aplicavel em diversos locais, nomeadamente onde as
tachadas apresentam varandas ou superficies envidragadas com frequéncia. Além
disso, este sistema s6 pode ser efectuado por meio de acordo com as entidades
municipais e com os proprietarios dos referidos edificios. Desta forma, os sistemas
de suspensaoc de catendria mais comuns efectuam-se com recurso a postes. Os
postes podem-se localizar nas placas separadoras do tratego ferroviario do trafego
automovel ou a eixo das duas vias ferroviarias, caso estas circulem par a par. No
primeiro caso existem duas formas de suspensao da catenéria. Uma corresponde 3
utilizagdo de um Unico poste lateral com auxilio de uma consola rigida para suporte
da catenaria. Esta solugdo aplica-se na existéncia de uma ou de duas vias férreas.
QOutra solugdo caracteriza-se pela existéncia de dois postes laterais, sendo a
catendria suspensa com auxilio de consolas rigidas ou, mais comummente, por
cabos de suspengao. Nesta situagao, a distancia entre as duas vias férreas deve ser
maior, de forma a que os elementos verticais fiquem fora do GLO. Por fim, a
implantagao dos postes pode ser feita nos passeios pedonais, a maior distancia do
canal de circulagdo ferrovidria. A coexisténcia de postes de catendria e de
lumindrias numa mesma via pode revelar-se desastrosa. Como tal, os postes de
catendria podem ser estudados de forma a integrar as instalagdes de iluminagéo
publica e, sempre que possivel, a sinalizagdo vertical rodoviaria e ferroviaria. Por
norma, grande parte da sinalizagédo ferrovidria encontra-se ora assinalada no solo
ora fixa aos cabos de suspensao de catendria ou as consolas rigidas. A iluminagéo
publica pode ser fixa acs cabos de suspensido da catenaria ou aos postes de

sustentacgao.

E de referir que no caso de reperfilamento de uma via estreita a insercéo do
novo sistema pode obrigar 4 supressdo das baias de estacionamento pré-
existentes. Nestas situagdes é costume criar lugares de estacionamento adicionais,
ora nas ruas mais proximas, ora em edificios construidos para o efeito, ora ainda em

parques subterraneos.

Apesar de apresentar custos infra-estruturais mais elevados do que os
transportes colectivos scbre pneus, sdo mais reduzidos do que os dos sistemas de

metropolitano subterraneos. Os proprios veiculos apresentam uma vida Gtil mais
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longa do que a de um autocarro comum. Os sistemas de carros eléctricos
apresentam, também, uma série de vantagens ac nivel da implantag&o urbana, ac
nivel de servigo prestado e a nivel ambiental. Por sua vez, os custos operacionais
s8o mais baixos que os dos autocarros. Tal deve-se, antes de mais, a alta
capacidade de transporte dos veiculos, por oposigao a dos autocarros comuns. Por
outro lado existe a possibilidade de adaptar os veiculos ao nimero de passageiros,
adicionando mais composigdes na hora de ponta, mantendo apenas um motorista.
A existéncia de vérias entradas permite que os veiculos possibilitem um

embarcamento mais rapido do que autocarros, que tendem a ter uma Unica entrada.

Além disso, os veiculos admitem velocidades mais elevadas do que as dos
autocarros. Como as vias de circulagao sao visivels, a sua compreensao por parte
dos utentes é mais tacil. As proprias paragens sdo mais facilmente acessiveis do
que as estagdes de metropolitano, no subsoclo, com escadas que dificultam o
acesso a utentes de mobilidade condicionada. A existéncia de uma rota fixa, por
sua vez, tfransmite tiabilidade de longo prazo acs utentes, que tendem a construir os
seus estilos de vida em torno do novo sistema. As rotas de autocarro podem ser
cancelado a qualquer momento, enquanto que uma linha de eléctrico tem muito

menor probabilidade de fechar.

Estudos realizados na Europa e na América do Norte ao longo dos Gltimos
50 anos mostram que os automobilistas transferem mais facilmente algumas

viagens para o transporte terroviario do que para autocarros®.

A nivel da organizagéo do espago urbano, as vias de passagem dos carros
eléctricos sao mais estreitas do que dos autocarros. Isto permite economizar
superficie em vias pré-existentes, geralmente definidas pelos alinhamentos das
tachadas dos editicios. Nestes casos o problema mais frequente é a introdugao de
paragens, visto que o dimensionamento das platatormas tende a entrar em conflito

com outros tipos de utilizagao da via, seja pedonal ou ndo.

A maioria dos canros eléctricos sdo bidireccionais, ou seja, podem ser
conduzidos a partir de cada lado. Tal permite que a infra-estrutura necesséria nos

terminais seja bastante simples, através da existéncia de um terminal em stub por

38 http:/fvrww . claverton-energy.com/sustainabledight-rail-2.html
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oposigao as raquetes necessdrias para os veiculos unidireccionais. Os veiculos de
transporte colectivo sobre pneus, unidireccionais, fazem os seus terminais em
rotundas ou contornando quarteirdes, exigindo mais espago e prolongando as suas

rotas.

As desvantagens destes sistemas s8o, na sua maioria, decorrentes da sua
convivéncia com outro tipo de veiculos. De facto, em locais onde a via é partilhada
com outros veiculos a velocidade atingida tende a ser menor. A existéncia de
paragens, nestes casos, pode causar congestionamentos de transito. Em caso de
avaria, acidente ou de obras de manutengdo existe o risco de bloqueio de trogos da
rede. Nestas situagdes, os autocarros podem, facilmente, desviar as suas rotas ou
repor a frequéncia dos seus veiculos causando o minimo prejuizo. No caso das
redes de eléctrico, um problema deste género pode ser atenuado através da

existéncia regular de sfubs para permitir a mudanga de via.
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Das Intervencoes

Podemos distinguir trés tipos de intervengao na cidade que acompanham a

introdugéo ou a renovagao das infra-estruturas de transporte ferroviario.

Em primeiro lugar, observam-se as mesmas operagdes de expansao da
cidade associadas ao meio de transporte, semelhante as ocorridas na primeira
metade de novecentos. Neste campo inserem-se ndo sé os novos bairros
periféricos construidos conjuntamente com as novas redes de eléctrico ou de
metropolitano como os grandes conjuntos urbancos que ocupam antigas zonas
industriais e militares em locais centrais e que se assumem desde o© inicio como
grandes projectos urbanos. Neste sentido, os casos do Bairro de Alvalade em
Lisboa, o Quartier d'Affaires de Part-Diet em Lyon, o Conjunto Urbano de Bicocca
em Mildo e o Bairro de Glatipark na periferia de Zurique parecem ser
exemplificativos das alteragbes dos programas e das formas urbanas e
arquitecténicas associadas aos meios de transporte ferrovidrios de passageiros
desde o final da Segunda Guerra Mundial. Estes exemplos, distanciados entre si
cerca de vinte anos, demonstram de que modo o tipo de investimento na expanséo
urbana vai evoluindo ao longo deste periodo e de que forma é que os transportes

terroviarios de passageiros contribuem para essa mesma expansao.

Em segundo lugar, observam-se operagdes de remodelagdo ou
reconstrugdo de estagdes, aos quais estd associada a requalificagdo de alguns
espagos da cidade. Assim, com a criagao recente de sistemas de comboios sub-
urbanos, as estagdes surgem como auténticos pélos de intercdmbio de passageiros
entre os diversos tipos de fransporte. Neste sentido, a remodelagao, reconstrugéo
ou ampliagdo das estagbes centrais assume especial relevancia arquitecténica. O
caso da Estagdo de Afocha em Madrid é um casc exemplar deste tipo de

intervengdes.
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Por fim, observam-se acgdes de renovagao linear do espago publico, ora
em areas centrais das cidades, de matriz histérica, ora em territério peritérico, de
construgao moderna. Por vezes estas Ultimas intervengdes acabam por se inscrever
em projectos mais vastos, como a renovacéo de todo o espago publico dos centros
historicos ou a reconversao/requalificagdo de zonas peritéricas das grandes
cidades. Deste modo, sdo escolhidos construgdo os casos da nova rede de
eléctricos rapidos de Estrasburgo e do projecto de expansao da rede de eléctricos

do Porto, considerando o seu retorno ao centro da cidade.

Os casos de estudo escolhidos sdo demonstrativos da variedade de
abordagens existente dentro de cada tipo de intervengao. O contexto seja urbano
seja pernférico, o programa ora residencial ora terciario, a flexibilidade das
estratégias de planeamento ou a sua rigidez ou ainda a sua variagac ao longo da
execugdo dos projectos sdo algumas das razbes dessa diferenciagao entre os

diversos exemplos.
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Lisboa — o Bairro de Alvalade

Lisboa apresenta uma das mais conhecidas redes de eléctricos classicos
do mundo. A rede actual, ainda que relativamente extensa, corresponde a uma
heranga do que fol a rede antiga, ndc tendo sido alvo de investimentos

significativos.

A rede original servia todo o centro da cidade e as principais radiais em
direcgao ao Pogo do Bispo, Areeiro, Limiar, Carnide, Benfica e Estaddio do Jamor.
Com a abertura do servigo de metropolitano, a 29 de Dezembro de 1959, a rede
sofre adaptagdes, suprimindo a circulagdo de eléctricos nos percursos partilhados
com o novo meio de transporte e reforgando as ligagtes periféricas. Com estas
alteragdes, sao também reprogramadas as frequéncias e reformulados os percursos
na zona central de modo a distribuir equitativamente as linhas pelas diversas radiais.
Este procedimento permitiu evitar os "comboios de eléctricos" tipicos nos anos 40 e
50 garantindo um melhor desempenho da rede, que assim atingiu o seu auge nos
meados da década de 1960.

Em 1966 sao suprimidos dois trogos de via em Alcantara devido a abertura
da nova travessia do Tejo. Esta acgdo marca o inicio ac desmantelamento da rede.
Até 1974 sao suprimidas todas as ligagdes peritéricas e diversas linhas no centro da

cidade®.

Com a revolugao de 1974 e a crise do petréleo as politicas relativas aos os
transportes pUblicos mudam e da-se um ressurgimento deste transporte. Esta acgéo
leva a um aumento da procura que obriga a Companhia Carris de Ferro de Lisboa
{CCFL) a repor ao servigo eléctricos que estavam fora de servigo e destinados ao
abate. Durante dezasseis anos a rede permanece praticamente sem alteragoes,

sendo de referir apenas a supressao da circulagao na Rua de Sdo Bento, em 1982.

39 Em 1970 & suprimide troego entre a Praga do Chile & o Aresire. As ligages ac Lumiar sdc substituidas por
autocarroz em 1971, Em 1972 os eléctricos deixam de circular ne Rossio. Az ligacdes a Benfica e Carnide 8o

encerradas em 1973,
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Todavia, entre 1991 e 1997 s&o suprimidas diversas linhas na zona central,
reduzindo a rede a cerca de 50%*°. Desde entdo a rede ficou limitada as linhas de
maior atracgao turistica, sendo os Unicos investimentos feitos na rede a rencvacgao
da infraestrutura na Avenida 24 de Julho, em via reservada, e a aquisi¢do de novo
material circulante para a linha 15 que opera nesta via. O resto da rede continua a
operar em via partilhada com a circulagdo automdvel, contornando as vias

inclinadas e estreitas das colinas da cidade.

A rede de metropolitano inaugurada em 1959 apresenta uma estrutura em
YY" radiando desde a estagao dos Restauradores em direcgdo a norte, pelo subsolo
da Avenida da Liberdade, apresentando uma bifurcagdo sob a Praga Marqués de
Pombal. Daqui ramitica para noroeste, sob a Avenida Antonio Augusto de Aguiar,
em direcgao a Sete Rios {actual estagao do Jardim Zoologico) e para norte, sob as
avenidas Fontes Pereira de Melo e da Republica, em direcgéo a Entrecampos. Até
1977 assiste-se a uma sucessado de prolongamentos para sul, até ao Rossio,
inflectindo dai para nordeste pelo subsolo do eixo Rua da Palma - Avenida Almirante

Reis, em direcgdo ao Areeiro e ao Bairro de Alvalade™',

Apenas em 1988 se volta a assistir 8 extensao da rede, de Entrecampos a
Cidade Universitaria e de Sete Rios ao Colégio Militar/LLuz, dando inicio a uma série
de novos investimentos no sistema. Em 1990 é apresentado um primeiro plano de
expansao da rede e em 1993 é inaugurada a primeira estagdo dupla da rede, no
Campo Grande, conectando as radiais de Entrecampos e de Alvalade. Neste ano é
apresentado o segundo plano de extensdo da rede com o objectivo de servir a

tutura Exposigao Mundial de 1998.

Em 1995 é feito o desdobramento da estagdo da Rotunda, actualmente

A0 Em 1991 & suprimida a circulag8o na Rua das Janelas Verdes até Alcantara e ainda as ligagtes ao Pogo do
Bispo. Mo ano seguinte os eléctricos deixam de fazer a ligacdo a Madre de Deus e Santa Apolénia. Em 1994 &
suprimida a circulagde nas ruas Gomes Freire e Alexandre Herculano. Em 1995 & suprimida a circulagéc nas
ruas Marqués de Fronteira e Ferreira Borges. Em 1996 a linha 15 & encurtada até Algés e no anc seguinte &

suprimida a ligagdo ao Alte de S&o Jodo

41 Em 1963 entra em exploragdo do trogo Restauradores-Rossio e em 1966 o trogo Rossio-Anjos. O trogo Anjos-

Alvalade entra ac servigo em 1972,
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denominada Marqués de Pombal, destazendo a biturcagado original do "Y"
inaugurado em 1959, criando uma nova organizagdo em linhas previamente
diferenciadas. A rede existente é dividida, num primeiro tempo em duas linhas e
posteriormente em 3, com a realizagdo de uma derivagao das estagdes do Rossio e
dos Restauradores em direc¢do ao bairro do Chiado*. Este bairro encontrava-se
em fase de reconstrugdo apés o incéndio de 1988, pelo que é planeada entdo uma
nova estagdo de metro como forma de redinamizagao urbana. Em 1998 é aberta a
quarta linha que constitui uma ramiticagdo partinde da estagdo da Alameda, na
radial da Avenida Almirante Reis, em direcgao a nova Gare do Oriente e ao recinto
da Expo98.

Desde entdo a rede tem sido alvo de algumas extensdes em direcgdo aos
municipios limitrofes a norte e a oeste, Odivelas e Amadora respectivamente®, Sé
em 2007 é inaugurada a ligagao ao Terreiro do Pago e a estagdo ferrovidria de
Santa Apolénia, alvo de um conturbado processo de construgdo. Finalmente em
2009 assiste-se a extensao da linha proveniente da Gare do Oriente em direcgao a
estagdo de Sdo Sebastido da Pedreira, na radial de Sete Rios. Deste modo, fica

estabelecida conexdo com todas as linhas da rede.

Em 2007 surge uma rede de metro ligeiro na margem sul do Tejo,
abrangendo essencialmente a cidade de Almada e a sua periferia. Esta rede de
metro, denominado Metro Transportes do Sul, apresenta a forma de um "Y", é
organizada em trés linhas, que ligam, individualmente, duas das trés ramificages do

sistema™.

Este sistema de metro ligeiro permite fazer a ligagdo a nova extensao da

rede ferroviaria nacional pela Ponte 25 de Abril, inaugurada em 1999,

O atravessamento ferrovidrio do rio Tejo é a maior infraestrutura

47 Inicialmente a ligagde & frente ribeirinha estava prevista através da criagdo de uma linha este-ceste com

conexdc i rede existente no Rossio.
47 Ambasg as extenstes s8o inauguradas em 2004

44 Esta organizagdo de servigo segue o medelo deredes como Zurique e Estrasburgo.

77



Linha da Marte

Gare do Criente
Linha de Sintra

Estagda de Rama-Aresira
tacdo de Sete Rins

Estagéa de Campoalide

Linha de Cintura

Estagéa do Rassio

Linha da Sul

Rarnal do Seixal

linhas de comboio
em funcionamento

Né ferroviario de Lishboa

linhas de comboio
_extintas ou adaptadas

a outro sistema

de transports

Q 1 2 Akrn



terroviaria pesada realizada em Portugal nos Gltimos anos. A ideia de fazer uma
travessia ferroviaria do Tejo entre Lisboa e a Peninsula de Setibal remonta a década
de 1870.

Ao longo das trés primeiras décadas do século XX sdo avangadas diversas
hipéteses de atravessamento ferroviario do Tejo, bem como da reorganizagéo do né
terroviario lisboeta. Nesta época é planeada uma ligagao ferroviarias entre as
estagdes do Cais do Sodré e de Santa Apoldnia, de modo a fechar o arco

ferroviario ribeirinho.

Com a realizagdo do Planc Geral de Urbanizagao e Expansac de Lisboa
entre 1938 e 1948, orientado pelo urbanista Etienne de Groer, é proposto um
atravessamento rodo-ferroviario do Tejo desde o Brago de Prata até ao Barreiro,
permitindo uma ligagao directa das linhas do Norte e de Cintura as Linhas do Sul e

do Alentejo através da Concordancia de Xabregas®™.

Todavia, nos anos 50 a hipétese de realizar o atravessamento do Tejo neste
local é abandonada em favor da alternativa Alcantara-Almada. A nova travessia do
Tejo € inaugurada em 1966 mas sem efectuar a ligagao ferroviaria. Esta hipotese foi
mantida em aberto e incluida no projecto da ponte para que viesse a ser realizada

mais tarde.

Apenas em 1996 se dé inicio ao processo de insergdo de um segundo
tabuleiro na ponte para realizagdo da travessia ferroviadria. Esta é finalmente
inaugurada em 1999 e fica definitivamente unida com a rede ferroviaria da margem

sul em 2004 quando é feito o prolongamento da linha até Pinhal Novo.

No inicio do século XX dé-se um crescimento exponencial da populagao
de Lisboa®*. O conjunto edificado existente ndo consegue responder a este surto
decorrente da migragédo de habitantes de regides substancialmente rurais. A criagéo
de novos bairros surge, geralmente, associada a iniciativa privada, nunca

assumindo operagdes de grande vulto. O bairro do Arco do Cego é o primeiro

4% A terceira travessia do Tejo recentemente projectada ocupa esta mesma localizagéo.

46 Até a década de 1930 Lisboa apresentou um crescimente pepulacional anual de 12000 habitantes em média.

79



PLANO DIRECTOR DE URBANIZACAO DE LISBOA

7 5‘“‘-‘"

3 1 Vista Aérea do Bairro do Areeiro



grande bairro social de iniciativa estatal, surgindo apenas em 1919, A construgéo
deste bairro é o primeiro impulso para a ocupagac do grande planalto lisboeta. A
importancia deste local é sublinhada no Planc Director da Cidade de Lisboa,
coordenado por Etienne De Gréer a partir de 1938. Com efeito, este plano, tal
como os demais realizados contemporaneamente em Portugal, incide
maioritariamente a sua acgdo nos principais eixos de entrada na cidade, geralmente
criados de raiz ou bastante alterados na sua morfologia. Assim, os principais
territérios da cidade a serem urbanizados sao aqueles localizados entre a Estrada
Marginal e a Auto-Estrada, com o Bairro do Restelo e o Parque de Monsanto, e
entre o Campo Grande e o prolongamento da Avenida Almirante Reis. Esta via
assume especial importancia, visto que constitui simultaneamente o principal
acesso ao norte e centro do pais e o acesso ao novo Aeroporto da Portela. Esta
entrada na cidade é entendida, entdo, como a nova porta do pais para o mundo, tal
como fora anteriormente o Terreiro do Pago. Além disso, trata-se de um fterritério
vasto, de caracter rural, o que permite facilitar ndo sé as expropriagbes como o

tragado das novas vias.

Desta forma s&o elaborados dois grandes planos de urbanizagéo para esta
zona, com vista a realojar habitantes de zonas centrais em vias de reconstrugéo,
como é o caso do Martim Moniz. O primeiro plano é o do Areeiro, realizado em
1938. Este plano ocupa os terrenos entre a Alameda D. Afonso Henriques®’, o Bairro
do Arco do Cego, o prolongamento da Avenida Almirante Reis e a Linha Cintura.
Para este territério de 32 hectares sao previstos um total de 2680 fogos, alojando
cerca de 9000 habitantes. A realizagao deste plano é delegada a Jodo Guilherme

Faria da Costa, diplomado trés anos antes pelo Institut d'Urbanisme de Paris.

Este plano é construido em duas fases, nomeadamente em 1940 e 1948.
No seu desenho é dado especial relevo a duas pragas principais, nomeadamente a

Praca de Londres, a ocidente, e a Praga do Areeiro, no coroamento da Avenida

47 A Alameda D. Afonso Henriques, rasgada em 1932, vem ocupar o espace entre ¢ Bairro do Arco do Cego e o
limite da antiga estrada de circunvalagdo da cidade constituido pelo eixe Avenida Dugue de Avila-Praga do
Chile-Rua Morais Scares. Este primeire espage urbanizade fica marcade pela presenga de grandes edificios
plblices, como o Inatitute Superior Técnico {1927-37} & o Institute Macional de Estatistica {1931-35}, ambos da

autoria de Porfirio Pardal Monteiro.
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Almirante Reis. A concepgao desta praga é entendida como um elemento quase
auténomo do projecto, sendo o projecto realizado por Luis Cristino da Silva. Esta
praga fica localizada no cruzamento da Avenida Almirante Reis com uma nova via de
cintura da cidade. Esta nova via, a Avenida Joao XXI, divide o territério abrangido
pelo plano sensivelmente a meio. Por sua vez, a Praga de Londres surge no extremo
sul da Avenida de Roma, recriando a Praga do Areeiro na posigéo inversa. A Avenida
de Roma, delineada pela primeira vez no final da década de 1920 segundo o eixo de
composigao do Hospital Jalio de Matos, surge como uma nova via estruturante da
zona norte da cidade. Estas vias, pré-definidas pelo Plano Director, definem a quase
totalidade da urbanizagao, apresentando apenas algumas vias complementares e
algumas pragas secundarias. A construgdo ocupa o perimetro de cada quarteirao,

sendo o seu interior entendido como espacgo puablico ajardinado.

O Sitio de Alvalade, a norte da Linha de Cintura, comega a assumir
importancia urbana nesta época. Os limites da intervengao sao fixados entre esta
linha, 0 Campo Grande, o prolongamento da Avenida Almirante Reis, ai denominada
Avenida do Aeroporto®, e a Avenida do Brasil*®, abrangendo uma éarea total de 230
hectares. Os primeiros estudos tém inicio ainda em 1938, simultaneamente com os
do Areeiro, mas prolongam-se pela década de 1940. No territério abrangido por
este plano existem ja varios pequenos aglomerados, nomeadamente o da Travessa
Henrique Cardoso, do nicleo a nascente da Estrada das Amoreiras {actual Rua Dr.
(Gama Barros), do nicleo da Azinhaga da Feiteira {actual Rua Reinaldo Ferreira), e as
frentes construidas dos arruamentos limitrofes a norte e ocidente. Destacam-se,
também, as casas da Quinta dos Lagares d'El Rei e o Palacio dos Coruchéus, ainda
existentes na Rua dos Lagares d'El Rei e na Rua Alberto de Oliveira
respectivamente. Nos primeiros estudos sic conjugados os tragados dos
arruamentos rurais pré-existentes, realinhados e alargados, com o das novas vias
previstas no Plano Director, como a Avenida de Roma e a tfutura Avenida dos
Estados Unidos da América, parte integrante de uma nova circular da cidade. Estes
primeiros estudos sdo maternializados no Estudo de Conjunto da Zona a Sul da

Avenida Alferes Maiheiro tinalizado em 1942, tendo 4 a participagdo do arquitecto

48 Esta via denomina-se actualmente Avenida Almirante Gage Coutinhe.

49 Esta via, denominada Avenida Alferes Malheire até 1948, foi rasgada na primeira década deo século XK
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Faria da Costa.

Este projecto é completamente reformulado a partir de 1944, Com efeito, é
desenhado um novo plano baseando-se no conceito de unidade de vizinhanga.
Neste novo plano, a estrutura vidria principal é constituida integralmente pelas
novas vias previstas no Plano Director, sendo as vias existentes suprimidas e os
nicleos edificados pré-existentes integrados no novo desenho urbano. Assim, o
territério é dividido por quatro novas vias, sendo duas delas as ja referidas avenidas
de Roma e dos Estados Unidos da América e as outras duas a Avenida da Igreja e a

Avenida do Rio de Janeiro.

Desta forma, o territéric é dividido em oito células. O tragado dos
arruamentos no interior de cada célula cria uma estrutura local centrada sempre na
escola primaria de apoio. O dimensionamento de cada célula é feito tendo em
consideragao um limite maximo de 500 metros entre as habitagbes e as escolas.
Assim, o plano estrutura as vias numa cadeia hierdrquica bastante especifica:
avenidas, ruas, impasses e caminhos pedonais. Estes visam, inicialmente, encurtar o

caminho entre as habitagbes e as escolas.

A populagao residente em cada célula varia entre os 4000 e os 5000
habitantes, fixando a populagdo global deste territério em cerca de 45000
habitantes distribuidos por 12000 alojamentos. Os habitantes previstos sao
distribuidos por diversos fipos de habitagdo, nomeadamente 31000 em editicios
colectivos de renda econdmica, 9500 em edificios colectivos de renda ilimitada,
2500 em moradias de renda ndo econdmica e 2000 em moradias de renda
economica. Cada célula apresenta mais do que um tipo de habitagéo, rejeitando a
hipétese de atribuir zonas distintas as habitagdes de familias de diferentes
rendimentos. As construgdes de iniciativa privada encontram-se, geralmente, nas
proximidades das principais vias de circulagdo,enquanto que as restantes tendem a
situar-se no interior dos quarteirdes. Para estes locais sdo, também, previstos os
principais edificios publicos, como a Igreja de Sao Jodo de Brito, o Centro Social e
o Centro Civico {ndo construidos), os dois Mercados {construido apenas um) e as
escolas de nivel mais elevado. O plano ainda prevé 33 hectares de espacgos livres

dos quais consta o da zona desportiva (hoje o parque desportivo do INATEL) e a
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Mata de Alvalade.

O plano é aprovado em Outubro de 1945, Em 1947 quase todas as ruas
foram tragadas. No sentido de promover a construgao no local, o municipio inicia a
construgdo dos primeiros edificios de renda econémica, comegando pelos
conjuntos das células | e |, localizadas a norte, imediatamente apds a abertura das

ruas. A construgéo dos edificios de renda estende-se até 1956.

Na elaboragéo do plano é dada especial atengdo aos transportes piblicos.
Sao previstos trés sistemas de transporte plblico no territério abrangido por este
plano: o comboio, o eléctrico e o autocarro. Assim, é proposto um novo apeadeiro
de comboios na Linha de Cintura nas imediagdes da passagem superior da Avenida
de Roma entre os dois [ existentes em Entrecampos e no Areeiro, localizados
respectivamente nos extremos sudoeste e sudeste da area do plano. E proposta a
circulagédo de eléctricos segundo a Avenida do Aeroporto, pelo prolongamento da
radial da Avenida Almirante Reis desde o Areeiro até ao Aeroporto, ac longo da
Avenida de Roma até ao cruzamento com a Avenida da Igreja e ao longo desta
altima, conectando estas duas radiais com as linhas & existentes no Campo
Grande. A circulagao de autocarros é feita ac longo das avenidas dos Estados

Unidos da América, do Brasil e do Rio de Janeiro.

E prevista a circulacao do eléctrico em canal préprio ao longo de todas as
vias. Ao longo da Avenida do Aeroporto é previsto um canal central de circulagao
central separado do trafego automével por barreiras laterais nac arborizadas,
recriando o perfil da Avenida Almirante Reis. Para a Avenida de Roma séo previstos
diversos pertis dado que a sua largura nao é constante. O desenho destes perfis é
elaborado de forma que os canais de ftrafego para automoéveis e eléctricos se
mantenham invaridveis. Desta forma, apenas os passeios pedonais variam de
largura. Assim, é prevista a circulagdo lateral dos eléctricos, ficando cada via de
circulagdo separada do leito central de circulagdo automével por uma linha de
arvores que se mantém continua ao longo de toda a via. Nos locais onde esta
apresenta maior largura € prevista uma segunda linha de arvores separando o canal
de circulagdo dos eléctricos dos passeios, ai entendidos como auténticas

esplanadas. Para a Avenida da Igreja e dos arruamentos de largura semelhante até
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a Avenida do Aercporto é previsto um perfil de via semelhante ao perfil-base da
Avenida de Roma. Desta forma, os eléctricos voltam a circular lateralmente, embora
aqui a placa de separagao do canal de circulagdo automoével ndo seja arborizado.
As linhas de arvores previstas sao, aqui, localizadas do lado dos passeios de forma
a que, pelo atastamento das suas copas, seja sempre visivel o edificio publico que
se situa no seu enfiamento visual, seja a Igreja de Sao Jodo de Brito, seja o Centro

Social e o Centro Civico.

Tanto as linhas de eléctrico como o novo apeadeiro da Avenida de Roma
ndo chegam a ser construidos. As primeiras linhas de autocarros s6 surgem em
plena década de 1950, na zona norte do conjunto. Com a criagdo do sistema de
metropolitano em 1959 é prevista a introdugéo de uma linha de metropolitano sob o
tragadc da Avenida de Roma, até ac cruzamento da Avenida da Igreja. Esta
extensdo da rede de metropolitano s6 vem a ser efectuada em 1972, ditando a
supressdo da linha de eléctrico existente até a Praga do Areeiro. As novas estagdes
sdo projectadas pelo arquitecto Dinis Gomes e apresentando decoragado em
azulejos da autoria da pintora Maria Kell, seguindo o modelo assumido pelas
primeiras estagdes projectadas por Keil do Amaral. A nova linha de metropolitanc
inclui duas estagdes dentro da drea de abrangéncia do planc e uma outra na Praga
do Areeiro. As estagdes apresentam dois atrios de entrada, um em cada extremo da
estagdo, a um nivel intermédio entre as plataformas e a via piblica. As duas
estagbes situadas na zona a norte da Linha de Cintura situam-se sob os dois
cruzamentos principais da Avenida de Roma, nomeadamente com a Avenida dos
Estados Unidos da América {estagido de Roma) e com a Avenida da Igreja {estagao
de Alvalade). Desta forma, a nova linha recria parcialmente o sistema de linhas de
eléctrico previstas aquando da execugao do planc de Farnia da Costa, vinte e sete
anos antes. E de referir que a estagdo de Alvalade apresenta uma diferenca em
relagdo as restantes estagdes do sistema. Eectivamente, tratando-se da estacgao
terminal de um dos ramos da rede de metropolitano entao projectada, apresenta
trés vias em vez das duas comuns as restantes estagdes, formando uma plataforma

lateral e uma central.

Na mesma época é prevista a criagdo da nova estagdo de Roma-Areeiro,

em substituigdo do apeadeiro do Areeiro, para a qual o arquitecto Conceigao Silva
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chega a fazer um ante-projecto em que a mesma é entendida como um edificio
multituncional. Esta estagdo sé serd criada em 2003, comegando a funcionar em
pleno apenas em 2006, quando é concluido o edificio de passageiros projectado
pelo arquitecto Jodo Paciéncia. Estd prevista a construgdo de uma nova estagéo de
metropolitano entre as estagdes do Areeiro e de Roma, inauguradas em 1972, Esta
nova estagao terd ligagdo a estagdo de comboios de Roma-Areeiro, criando um

novo ponto intermodal na rede de transportes lisboeta.

Alguns estudos recentes para a criagdo de uma rede de eléctricos rapidos
em Lisboa integram a zona de Alvalade entre as principais a servir pelo novo
sistema. Desta vez, as novas linhas estao previstas para a Avenida do Brasil,

permitindo o atravessamento transversal da zona norte da cidade.

Deste modo, o plano original mostra-se bastante flexivel, ndc s6 a nivel do
conjunto editicado, que tende a assumir uma morfologia mais préxima da da Carta
de Atenas, como a nivel dos sistemas de transportes pulblicos. De facto, a
franqueza e generosidade da largura das principais vias de circulagédo é um tfactor
determinante para facilitar a execugdo da linha de metropolitano. A prépria estagéo
de Roma-Areeiro, com a cobertura de grande expressdo volumétrica por Jodo
Paciéncia, acaba por se integrar facilmente no conjunto sem colidir com as

caracteristicas do espago piblico e da forma urbana em que se insere.

91



1952 1962

1972 1982

2012



Lyon — o Centro Direccional e a Gare de Part-Dieu

Tal como outras cidades francesas, também Lyon desmantelou a sua rede
de eléctricos nos anos b0, tendo sido suprimida a Gltima linha urbana em 1956 e a
altima linha de eléctricos sub-urbanos, entre Lyon e Neuville, em 1957. Esta rede ja
se encontrava em decadéncia antes do inicio da segunda guerra mundial devido a
utilizagdo de duas bitolas {métrica e standard), frutc da formagao da rede pela
actividade de diversas operadoras®™. A guerra levou a que muitas das linhas tenham
sido suprimidas temporariamente devido a destruigdo, pelas tropas alemas, de

diversas pontes sobre o Roédano e o Sadne.

Contemporaneamente, assiste-se ao encerramento de diversos trogos de
linha na rede dos Chemin de fer de I'Est de [yon, da rede completa do Chemin de
fer de Fouwviéere et de I'Ouest [yonnais e da Gare de [yon-Croix-Rousse, uma
estagdo central terminal na colina norte da cidade. As linhas de eléctricos
suprimidas sao substituidas por autocarros ou trélei-carros. Mais tarde, também

varias linhas de trélei-carros sao suprimidas e substituidas por autocarros.

A principal alteragao nos sistemas de transporte na cidade surge nos anos
70, com a abertura da rede de metropolitanc. A possibilidade de realizar uma rede
de metropolitanc em Lyon tinha |4 sido levantada vérias vezes em 1885, 1897 e
1900. A ideia s6 volta a ser abordada em 1963, anc em que se dé inicio a uma série
de estudos que levam a criagdo da actual rede de metropolitano. Numa primeira
tase s&o construidas duas linhas novas as quais se junta uma terceira que consiste
numa adaptagao do antigo funicular Croix-Paguet — Croix-Rousse. Este funicular

serd encerrado em 1972, reabrindo dois anos depois como linha C da nova rede de

50 A Socidté Anomne du Tramway d ' Eoully (STEY, a Compagnie du chemin de fer Saint Paul - Fourviére - Loyasse
{(SPFLY, a Compagnie du Tramway de Caluie {CTC)Y, a Tramways de POusst du Dauphing {TOD) e a
Compagnie Lyonnaise de Tramways {CLT) apresentavam redes de bitela métrica enquante a Socisté du
Tramway de Sainte Fow-féa-Lyon) (TSF) operava com uma bitola de 75 em. A Compagnie du Fourviére Cusat
Lionnafs (FOL e a Compagnie du Tramway de Liron & Newville {TLN} operavam redes com bitela standard, a
meama que a Compagnie des Omnibus et tramways de Lyon {OTL), que se torna a Onica operadera deade a
década de 1920.
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metro®'. As linhas A e B, iniciadas em 1973, abrem ao publico em 1978, bem como a

extensdo da linha C até a estagdo Hotel de Ville-l ouis Pradel.

A linha A serve o bairro central de Presqu'ile, percorrendo, no subsolo, os
principais avenidas criados por Napoledo |l nos meados do século XIX a partir da
Gare de fyon-Perrache a época a principal estagao da cidade. Esta linha encontra
a linha C na estagdo Hotel de Ville-louis Pradel seguindo dai para nascente e
atravessando o Rédano por dentro da estrutura da ponte Morand, reconstruida
para o efeito. Seguidamente, percorre subterraneamente o eixo Cours Frankiin
Roosevelt-Cours Vitton-Cours EFmile Zola, atravessando o bairro da "cidade

internacional" e o municipio vizinho de Villeurbanne.

A linha B deriva da linha A na estacao de Champennes-Charles Hernu, no
limite do municipio de Villeurbanne, em direcgéo a sul, atravessando o novo centro
direccional da cidade, em Part-Dieu. Esta linha é prolongada em 1981 e novamente
em 2000. O Centro Direccional de Part-Dieuv acolhe, em 1983, a nova Gare de Lyon-
Part-Dieu, que se torna a principal estagdo de Lyon, secundarizando a Gare de
fyon-Perrache e ditando o encerramento da Gare de [yon-Brotteaux, situada a

cerca de um quilémetro para norte.

A quarta linha de metro s6 serd aberta em 1991, cruzando as linhas A e B,

bem como o Sadne.

Em 1990 é proposta uma rede de eléctricos modermos ou metro ligeiro
complementar a rede de metro, materializada no projecto Hippocampe, que prevé
uma linha entre o bairro da "cidade internacional" e a estacdo de Part-Diet. A
realizagdo de uma rede de eléctricos é, no entanto, adiada até 1996, quando o

projecto é relangado.

Em 2001 sao abertas as linhas de eléctricos T1 e 12, partindo ambas da
Gare de [yon-Perrache em direcgdo ao podlo universitario da zona nordeste da

cidade, atravessando a "cidade internacional’, a estagao de Part-Diev e a Porte des

51 Dado o declive de 17% entre as estages de Croix-Paguet e CrobeRousss, esta linha circula parcialmente em

cremalheira.

52 A rede ligaria ¢ bairre da cidade internacienal & estagio de FPart Disu, eguinde pele eixo do Howsvard des
Tehécoslovagues & do Boulevard des Ftats-Unis para servir, através de varias ramificagBes, as estagtes de

Gerland , de Saint-Fons e de Vénissisux.

95



Vista aérea cerca de 1963

PLAN DURBAN
L DIRECTRR

> N Plan directeur de Lyon, 1960,
, -~ Joseph Maillet



Alpes, a sudeste.

Em 2005 é encerrada a Gltima linha dos Chemin de fer de I'Est de [ yon, cujo
tratego de passageiros tora suprimido em 1947%% com vista ao aproveitamento do
seu leito em perimetro urbano para realizagdo da linha T3, inaugurada um ano
depois. Esta linha é auténoma em relagao as outras, visto que nac se cruza com

elas.

Seguidamente é proposta a sua extensdo até a Gare de [yon-Saint-
Exupéry, associada ao aeroporto do mesmo nome. Esta extensao é aberta em 2010,
constituindoe um  servigo autdbnomo, o Rhdnexpress, respondendc a uma
necessidade que se fazia sentir desde a inauguragao do aeroporto, em 1975, e da

Gare de [ yon-Saint-Fxupéry, em 1994,

Em 2009 é aberta a linha T4 da rede de eléctricos, derivando da linha T2 em
direccao aos bairros da zona sul da cidade™. Presentemente esté a ser executada a
extensdo desta linha para norte, desde Mendés-France onde se cruza com a linha
T2. Este prolongamento tem em vista fazer a conex&o da linha T3 com o resto da
rede e reforgar o servigo da linha T1, cujo percurso em direcgao ac podlo

universitario da Université [yon 7 sera partilhado pelas duas linhas.

De momento estd em curso a transformacgao da rede de comboios com
términus na Gare de [ yon-Saint-Paul numa rede de tram-train, de modo a melhorar o

servico nos municipios ocidentais do departamento do Rédano®.

O guartier d'affaires de Part-Dieu, organizado a par da nova estagéo de
comboios e do sistema de metropolitano, é o conjunto urbano mais relevante das

altimas décadas em Lyon.

53 Esta rede de comboios fora instituida em 1881 com o intuite de conectar Lyon com ag principais cidades e vilas
de departamento da Saboia, nos Alpes franceses. Todavia, a rede ndc chega a atingir a capital do

departamento, Chambéry, terminando em Saint-Génix-d'Acste.

54 Esta linha velta a servir ¢ bairre projectado por Tony Garnier no inicio do século, circulande ne canal central de

Boulevard des Ftats-Unis, tal como a primaira linha de géctrico a existente,

55 http:/fvrwew . rhonealpes. fr/uploads/Document/ae/WEB_CHEMIN_1136_1205417549.pdf  visitade em Janeiro de
2012
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Em 1957, o exército francés encerra o quartel militar da Part-Dieu,
localizado na margem esquerda do Rédano, liberando uma area de 22 hectares a
um quilbmetro do centro da cidade. Inicialmente, é planeado um bairro
predominantemente residencial, com cerca de 2075 fogos, dos quais 1100 seriam
do tipo HLM, com um grupo escolar e um grande parque urbano. O Ministério da
Construgdo prevé, também, o estabelecimento de um centro administrativo e
instalagdes para a Radio Diffusion e um centro comercial e 4000 metros quadrados.
E iniciada a construgéo de alguns edificios residenciais, projectados a imagem da
Unidade de Habitagdo de Marselha, dos quais podemos referir o conjunto Moncey
Nord, projectado por Marcel Gut, Jean Sillan e Jean Zumbrunnen em 1956 e
edificado até 1965, e a Résidence Desaix, projectada por Jean Zumbrunnen e Jean-
Baptiste Mathon em 1961 e concluida dois anos depois. Todavia, diversos
desentendimentos entre os ministérios da Construgdo e da Defesa sobre o prego
de cedéncia dos terrenos as autoridades municipais de Lyon travam a progresséo

do projecto.

Em 1962 é formado um novo gabinete pluridisciplinar de projecto
constituido por Jean Zumbrunnen, Charles Delfante® arquitectos e urbanistas do
gabinete de projectos do municipio de Lyon, engenheiros do  Bureau d’Ftudes pour
I'Equipement et I'Aménagement de la Région Rhdne-Alpes, e economistas e juristas
da Société Centrale de ['Fquipement du Territoire (SCET). Sao introduzidas
mudangas no programa de construcéo. E neste momento que se inicia a discussao
sobre a construgdo de um centro de negocios complementar ao da Presgquile. O
programa previsto para o local assume cada vez mais o perfil de um centro
direccional. O programa habitacional acaba por ser suprimido quando a construgéo
do primeiro bloco habitacional estd em fase de acabamentos. Inicia-se também o
projecto de uma nova estagdo de comboios para substituir a Gare de [yon-

Brotteaux que se tornara demasiado acanhada e se encontrava atravancada num

bairro habitacional, impossibilitando a sua ampliagéo.

Varios projectos sao realizados entre 1964 e 1967. Diversos estudos para o
centro comercial sdo incumbidos a especialistas externos acs ministérios e a SCEI,

dado que se trata da primeira estrutura deste género localizada no centro de uma

56 Arguitecto-Chefe do gabinete de projectos do municipice de Lyen.
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cidade francesa. Neste sentido sdo estudadas as suas consequéncias
urbanas, parficularmente o estacionamento automével, o calculo de areas e do

potencial de vendas.

O projecto é apresentado em 1967 por Louis Pradel, maire de Lyon,
apresentando duas zonas distintas. Numa primeira zona localiza-se © centro
direccional propriamente dito. Numa segunda zona localiza-se o novo centro
multimodal de passageiros, com estagdo de comboios, de camionagem e de
metropolitano, uma zona comercial com cerca de 26000 metros quadrados e uma
zona de escritorios com 76000 metros quadrados. O centro direccional é dividido
em quatro areas segundo a Carta de Atenas. Todavia, a forma urbana dai resultante

poucas semelhangas apresenta com as configuragdes ai sugeridas.

O projecto apresentado direcciona todas as construgbes para uma vasta
alameda de acesso a nova Gare de Part-Diev. Esta alameda desenvolve-se em
diversos niveis, mantendo um jardim que salvaguarda alguns platanos de grande

porte do antigo quartel.

Todavia, as diversas partes envolvidas no empreendimento vao criando
condicionantes programaticas ac longo da sua execugdo. O resultado final
apresenta poucas semelhangas com o projecto apresentade em 1967. Em 1994
Charles Deltante refere com amargor o desenrclar do projecto ja em fase de
construgao, com as mdltiplas negociagdes e acordos que sabotam®’ o projecto do
centro direccional, reduzindo o espago publico a pouco mais do que um simples
corredor entre os edificios. Delfante refere que as complicagdes comegam quando
o Ministério do Equipamento ndo dé parecer positivo ao projecto do conjunto. A
SNCF também n&o mostra receptividade quanto a nova estagdo de Part-Dieu. A
Société des Centres Commerciaux, adjudicataria do Centro Comercial, requer um
parque de estacionamento para 10000 veiculos, o que leva Delfante a comentar
‘adiev la priorité aux transports en commun!{"®. O proprio Centro Comercial é

concebido como um editicio voltado sobre si proprio, criando uma barreira visual

57 (..) fa cohorte de protagonistes (ce ne furent pas des partenaires) qui vont petit & petit se livrer & un traval de
sape inconscient quf équivaut & un «sabotages du profet.” DALLY-MARTIN A, DELFANTE ©. Cent ans
d'urbaniame a Lyon. Lyon: éditiens LUGD, 1994, p 187.

58 DALLY-MARTIN A., DELFANTE C., 1994, Ceant ans d'urbanfame 4 Lion, éditions LUGD, Lyen, p 187.
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quase continua ao longo de quase todo o conjunto, por oposigdo ao projecto
inicial, em que era entendido como uma série de pavilhdes integrados numa malha
de ruas tradicionais. Por fim, a prépria SERL é forgada a vender as fracgbes a um
ritmo mais rapide do que as evolugdes do mercado imobilidrio para reembolsar os
empréstimos do proprio estado francés, que se mostra agora desinteressado no
projecto, apesar de ter sido o seu impulsionador. Esta medida traz variados efeitos

nocivos, subvertendo, aos poucos, o plano de conjunto.

Desta forma, a superticie edificavel aumenta exponencialmente. Apenas as
construgdes realizadas no inicio da operacgao, na periferia da zona de intervengao,
respeitam o projecto de conjunto, como a Résidence du [ ac, projectada por Jean
Zumbrunnen {1967-1972), a Biblioteca Municipal de Lyon, de Jacques Perrin-Fayolle,
Charles Delfante, Lucien Christian, Raoul Labrosse e Robert Levasseur {1968-1972)
e o parque de estacicnamento de Moncey Nord, de Charles Delfante, René Provost
e Jean Zumbrunnen {1968-1970). A torre EDF, de Charles Delfante, René Provost e
Jean Zumbrunnen {1968-1977), os edificios da Caisse d'Fpargne Rhéne-Alpes, de
Bellemain & Eyraud {1973-1977), e da Communauté Urbaine de [yon, de René
Gimbert e Jacques Vergely (1973-1976) e o Auditéric Maurice-Ravel, de Charles
Deltante e Henri Pottier {1975) sao as primeiras construgbes a demonstrar
alteragbes tace ao plano de 1967. Este dltimo, por exemplo, ocupa uma area
destinada inicialmente a um jardim publico. Porém, o primeiro edificio que altera em
maior medida o plano de conjunto é o Centro Comercial, construido entre 1973 e
1975 e ocupando uma superficie 42% superior a inicialmente prevista. A principal
torre de escritérios, planeada de acordo com as ligdes de Kevin Lynch a fim de
assinalar a presenga do centro direccional no skyifine da cidade, torma-se o simbolo
da pds-modernidade em Lyon. A torre, construida pelo Crédit Lyonnais, é
projectada pelo gabinete de arquitectura americano Araldo Cossutta & Associates
em 1974, sendo tinalmente terminada em 1977, apresentando uma altura total de
165 metros, mais 25 do que o inicialmente previstos. O Gltimo edificio a ser

construido nos terrenos do quartel militar é a Torre Swiss Life {1987-1989).

O desenvolvimento extremamente conflitucso de todo o© processo
projectual do conjunto de Part-Dieu leva Charles Delfante a afirmar, j4 em 2009, que

Uarchitecture de la Part-Dieu est dans {‘ensemble de médiocre qualité car les
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architectes n’ont pas joué le jeu de la ville mais celui des maitres d'ouvrages publics

ou privés”®®,

E apenas nos meados da década de 1970 que a SNCF decide substituir a
antiga Gare des Brotfeaux por uma nova estagdo em Parf-Dieu, no local da antiga
gare de triagem, destinada aos novos comboios de alta velocidade. Esta deciséo
tardia cria uma cisdo entre as duas zonas do plano inicial. A prépria estagdo de
metropolitano de Part-Dieu, inaugurada em 1978, é exemplificativa dessa
separagado, por ndo estar conectada ao interior da nova estagdo de comboios.
Desta torma, todo o sector oriental do plano de 1967 é reformulado. O principio de
organizagao da estagdo, inaugurada em 1983, e dos edificios envolventes opde-se
ao esquema do centro direccional, quebrando definitivamente o principio da
alameda prevista inicialmente. E realizado um novo plano na década de 1990, mas
também este é deturpado no que diz respeito 3 sua componente residencial e de
servigos devido a crise imobiliaria. Ainda assim, este plano dé origem a algumas
melhorias, como a destruigdo de pontes pedonais, criando caminhos pedonais ac
nivel do Boulevard Vivier Metle, retirando-lhe o perfil quase autc-estradal que lhe

tinha sido conterido ao longo de todo o processo.

Em 2001, a introdugao de uma das novas linhas de eléctrico nesta zona
acaba por confirmar o desprezo atribuido ao espago puablico deste conjunto desde
os meados da década de 1970. O atravessamento nascente-poente do centro
direccional pela Rue Servient sob o centro comercial vem demonstrar o autismo das
construgdes que subvertem o plano de 1967%. A organizacado dos sentidos de
trénsito definida ao longo do planeamento e da construgdo do conjunto tornou-se
inflexivel. De facto, o atravessamento este-oeste s6 é possivel através de duas ruas

com sentido Unico de transito. Assim, o eléctrico segue o tragado de uma dessas

59 “a arquitectura de Part-Dieu & no conjunto, de ma gualidade porque os arquitectos ndc jegaram o jege na
cidade, mas ¢ joge dos mestres de obras plblicas ou privadas” DELFANTE, Charles, in AUTRAN, Stéphane. Le
quartier de la Part-Disu 4 Lyon- Bléments du patrimoine architectura!, Lyon: Millénaire 3 — LeCentre Ressource

Parspectives du Grand Lyon, 2009. p. 1.

60 Em Lyon, ¢ sistema de carros eléctricos acaba por ge integrar melhor em zonas estruturadas segundo a Carta
de Atenas, come por exemplo ne campus da universidade Lyon 1, em Villeurbanne, em que a linha de eléctrice
circula na alameda pedeonal corespeondente & V7 de Le Corbusier e semelhante & inicialmente planeada para
Fart-Dieu.
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ruas, apresentando uma disposigao lateral. O centro comercial define lateralmente
os limites da rua atravessando-a, também, superiormente, ndo apresentando
qualquer abertura para esta. Assim, o novo sistema parece atravessar o conjunto
numa espécie de tinel. A propria paragem de Gare Part-Diev - Vivier Merle parece
surgir nas fraseiras dos diversos edificios, visto que a prépria entrada principal da

estagdo surge numa praga situada no interior de um quarteirao.

Actualmente, a estagdo de Part-Diev desempenha um papel fundamental
no sistema de circulagdo de area metropolitana de Lyon, atingindo niveis de
saturagao de tratego. O atrio da estagao projectado para 35000 passageiros por
dia recebe quase o triplo desse fluxo. Os passageiros sdo provenientes das
ligagdes de alta velocidade, cujos principais destinos sdo Paris, Strasbourg,
Genéve, Turim, Marselha e Barcelona, e das ligagdes regionais. Além destes, o atrio
da estagéo é usado como ligagado pedonal entre os bairros a oriente e ocidente e
ainda como ligagdo entre a paragens intermodais de Vivier-Merie (Metro, autocarro,
eléctrico) e de Viflette {eléctrico, autocarro e fram-frain Rhénexpress). Desta forma,
estdo a decorrer estudos para remodelagdo da estagio, de forma a aumentar o
numero de atravessamentos pedonais nascente-poente e a criar uma diferenciagao

entre os varios tipos de trafego de passageiros.

Em 2008 dé-se inicio a um planc de reformulagao do Centro Direccional de
Part-Dieu, visando renovar o seu papel como principal centro terciario de Lyon. A
estratégia do novo projecto passa pela aposta no desenho de um novo skyline, pela
construgdo de mais edificios em altura. A altura de alguns dos novos edificios
supera a da Torre do Crédit Lyonnais. Assim,o nivel da Place de Fouviére,
correspondente ao Gltimo piso desta torre e considerado durante anos como o
limite maximo de construgdo, torna-se cobsoleto. De entre os novos edificios
destaca-se a Torre InCity, com 200 metros de altura. Alguns dos edificios existentes
estdo, também, a passar por processos de renovagao de tfachadas. Outros serdo

integralmente substituidos.

A nivel do espacgo plblico, as intervengdes em curso ddo continuidade aos
projectos da década de 1990. A boa oferta de ftransportes publicos permite,

também, reduzir a carga urbana das infra-estruturas destinadas aos automodveis.
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Desta forma, estd em curso uma operagao de requalificagdo da Rue Garibaldi no
limite poente do centro direccional, afim de atenuar a ruptura com o bairro da
“cidade internacional" criada na década de 1970. Contudo, a margem de manocbra
na requalificagdo do espago publico do interior do centro direccional é
relativamente baixa, visto que os caminhos pedonais assentam, geralmente, sobre

lajes de betao.
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Milao - o Conjunto Urbano de Bicocca

Mildo apresenta uma das redes classicas de eléctricos mais vastas de
Itélia. Esta rede estende-se para além dos limites da cidade, atingindo uma
dimensao regional, dada a existéncia de varias ligagdes sub-urbanas criadas desde
o final do século XIX. Todavia, esta rede apresenta hoje uma extensdo muitc menor
do que a que apresentava em meados do século XX dadas as reformas da rede

realizadas nas décadas de 1950 e 1960.

Em 1953 o Piano Regolatore determina a supressaoc de diversos trogos da
rede no centro da cidade, onde a circulagao de eléctricos deveria ser substituida
pela nova rede de metropolitanc entdo em fase de projecto. Neste planc
equaciona-se uma possivel futura supressdo do sistema apds a entrada em
tuncionamento da rede de metropolitano. Em 1957, com o inicic das obras de
construgao da linha 1 do sistema de metropolitano, sdo suprimidas as ligagdes ac
longo do Corso Buenos Aires, Corso Vittorio Emanuvele e Via Dante.
Simultaneamente sado encerradas diversas linhas sub-urbanas, nomeadamente as
ligagbes a Abbiategrasso em 1956, a Magenta e Castano em 1957, a Seregno e
Giussano em 1958, a a Monza, Corsico e Legnano em 1966 e a Vaprio em 1969,
Ainda assim, sdc inauguradas duas novas ligagbes aos bairros periféricos de

Taliedo e Gratosoglio, em 1964 e 1969 respectivamente.

Em 1970 procede-se a uma reorganizagao geral da rede, no sentido de
melhorar o servigo. Como tal, sdo eliminados os tragados sobrepostos de diversas
linhas e o tragado da rede na zona central é simplificando. No ano seguinte entram
ao servigo os primeiros veiculos de grande capacidade criados a partir de material
circulante mais velho. Em 1972 é suprimido o servigo ao longo do Corso Garibaldi
devido a construgdo da segunda linha da rede de metropolitanc. Em 1976 s&o
adquiridos novos veiculos de grande capacidade com vista a sua utilizagdo numa
nova linha circular peritérica, segundo tragado das linhas 90 e 91 de troleicarros.

Esta linha, para a qual se prevé a criagao das primeiras vias prioritarias, ndo chega a
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ser realizada. Em 1981 é aberto um trogo de via na zona central, em Via Larga. A
criagdo deste trogo permite a diametralizagao de diversas linhas. A abertura desta
unido entre as ligagdes radiais das zonas nascente e poente da cidade pelo niclec
central leva a supressao do servigo em Plazzetta Reale e Via Arcivescovado no ano
seguinte, pela proximidade dos dois tragados. Em 1983 dé-se a primeira reposigéo
de um tragado, com a abertura de um trogo de via em Via Valenza. Todavia, diversos
trogos da rede s&o suprimidos, como as ligagées sub urbanas entre Gorgonzola e
Vaprio, a Vimercate e entre Desioc e Carate Brianza, em 1978, 1982 e 1983
respectivamente. Durante os anos seguintes a supressac de alguns trogos no
centro da cidade devido a construgdo da terceira linha de metropolitano é
acompanhada pela reposigao de alguns trogos suprimidos no inicio da década de
1970.

Em 1993 é realizado um novo plano de modernizagao da rede, prevendo a
introdugao de linhas rapidas Mefrotranvie. Todavia, devido ao esforgo financeiro
necessario para a realizagdo destas reformas, os efeitos deste plano sé se fazem
sentir uma década depois. Assim, a primeira linha de Mefrofranvia s6 entra ac
servigo em 2002, efectuando a ligagao a Bicocca, prolongada até Precoffo em
2007. No ano seguinte s@o inauguradas as linhas de Mefrotramvia Nord e

Metrotramvia Sud. A Metrotramvia di Cinisello é inaugurada em 2009,

A construgao do sistema de metropolitano de Mildo foi um processo
demorado. Ao longo da primeira metade do século XX foram realizados trés
projectos distintos para constituir uma rede de metropolitano. O primeiro data de
1914, tendo sido feitos novos estudos em 1925 e 1938. Este Gltimo projecto, que
estabelece uma rede com base em sete linhas, é interrompido por dificuldades
financeiras. E s6 na década de 1950 que se reinicia o projecto, com base no estudo

de 1938. As obras de construgao da primeira linha iniciam-se em 1957.

A primeira linha, com a cor vermelha, é inaugurada a 1 de Novembro de
1964, realizando um percurso entre Sesfo Marelli e [otto, atravessando o centro
segundo o eixo Casfello Sforzesco-Duomo. Dois anos mais tarde é aberto 3

exploragdo um ramal entre as estagdes de Pagano e Gambara, originando uma linha
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em "Y". Actualmente a linha M1 realiza um percurso entre a estagao ferroviaria de

Sesto e RHO Fiera, no ramal de [oftfo, e Bisceglie, no ramal de Gambara.

Em 1969 é posta ao servigo a linha M2, de cor verde. Esta linha é realizada
a partir da conversdo de uma pré-existente linha de eléctricos sub-urbana entre
Milao, Vaprio d'Adda e Cassano d'Adda. O primeiro trogo a ser aberto 3
exploragdo faz a ligagdo entre Caiazzo e Cascina Gobba. Em 1970 a linha é
prolongada até a estagao de Milano-Centrale e no ano seguinte até 3 estacéo de
comboios sub-urbanos de Miano-Porta Garibaldi. Em 19727 o restante trogo da linha
de eléctricos sub-urbana entre Cascina Gobba e Gorgonzola é integrado na nova
linha de metropolitano. Em 1978 é realizado um novo prolongamento da rede na
zona central, em que as duas linhas se voltam a cruzar, desta vez na estagao de
Milano-Cadorna. A partir de 1981 a linha vai sendo sucessivamente prolongada
para sul. Actualmente a linha apresenta um tragado com dois ramais em cada

extremidade, tendo um trogo central comum.

A terceira linha da rede, denominada M3 e recebendo a cor amarela, é
inaugurada em Maio de 1990 entre Milano-Centrale e Duomo. Apenas em
Dezembro de 1990 é aberta & exploragao o trogo de linha entre Duomo e Porta
Komana. No ano seguinte a linha é prolongada em ambas as direcgbes, até San
Donato, a sul, e Sondrio, a norte. Actualmente a linha amarela une San Donato a

Comasina.

De momento estdo em fase de construgdo duas novas linhas de

metropolitano.

O nova linha M4 faré ligagao entre Corsico, na zona periférica sudoeste de
Milao, com o Aeroponto de linafe a nascente. A linha M5 fard a ligagédo entre
Monza, a principal cidade da periteria norte de Mildo, com Seftimo Milanese, a
oeste. As duas novas linhas cruzam-se com as trés |4 existentes mas nfo se cruzam
entre si. De todos os interfaces que apresentam, o da estagdo Milano-Porta
Garibaldi apresenta especial importancia por se inscrever no projecto do Centro

Direzionale df Milanc. Ambas as linhas estao a ser construidas no dmbito da futura
Expo 2015.
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Mildo é de entre as principais cidades do norte de Itdlia, aquela que
apresenta uma localizagao geografica estratégica para o estabelecimento de
ligagbes ao centro e norte da Europa. Com efeito, a excepgao das ligagdes de
Turim a Franca e de Verona e Veneza 3 Austria, Mildo concentra em si as duas
principais ligagdes ao territorio a norte dos Alpes, pelo Tunel de Simplornf' e
Lausana em direccéo a Paris, e pelo Tanel do Gotthard® em direccdo ao vale do
Reno por Lucema e Basilela ou em direcgdo ao sul da Alemanha por Zurique. De
Milao radiam, também, as principais ligagbes ao centro e sul de ltalia, com as
ligagtes a Génova e a Bolonha que por sua vez permitem o acesso a Florenga e,
por conseguinte, a Roma. Como tal, o né ferroviadrio de Mildo apresentou sempre

grande importancia.

No inicio do século XX, com a crescente importancia do fransporte
ferroviarioc internacional e do igualmente crescente trafego de passageiros
decorrente da abertura dos atravessamentos ferroviarios dos Alpes, efectua-se uma
alteragao profunda do né ferrovidrio da cidade. A primitiva estagao de Miano-
Centrale, construida em 1864, apresenta um elevado nivel de saturagao. Por
motivos mais simbolicos do que funcionais é construida uma nova estagéo
inaugurada em 1931%, igualmente denominada de Milano-Centrale, a cerca de 800
metros a norte da primeira. Enquanto que a primeira é uma estagdo de
atravessamento, a segunda apresenta a forma de uma estagdo terminal de
dimensdes monumentais. Todavia, esta conformagao, associada 3 eliminagao da
primeira estagdo e ao desvio das ligagdes ferrovidrias correspondentes,
impossibilita ¢ atravessamento diametral de comboios, o que causa diversos

problemas quer ao trafego de longo curso quer ao trafego de proximidade.

Ainda em 1931 é criada uma nova estagao terminal em Porfa Nuova, numa

61 Este tdnel duple apresenta uma extenséc superior a 19 quilémetros, entre a Itélia e a Suiga. O primaire tnel &

inaugurade em 1906 e o segundo, que permite a duplicagéo da via férrea, em 1921,

62 Trata-se de um tdnel com 15 quilémetros de extensdo situado em territdrio suico e inaugurado em 1882, Esta
em fase de construgdc um nove tnel duple a uma cota inferior, com uma extensdo superior a 57 quilémetros.
Este tlnel, que estard concluide em 2017, permite uma redugde do tempe de viagem enfre a Italia e o territério

anorte dos Alpes de cerca de uma hora de viagem.

63 A primeira pedra da nova estagde é simbolicamente colocada pele rel Vittorio Emanuele [l em 1906 antes da

eacolha de um projecte. O projecto da estagéco & realizado em 1912 pele arquitecto Ulisse Stacchini.
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localizagao intermédia entre as duas primeiras estagdes milanesas dos meados do
século XIX* e a primeira estacdo de Miano-Centrale. Esta nova estagdo passa a
gerir os servigos ferroviarios locais através antiga da ligagao da primeira estagéo de
Milano-Centrale a oeste, sendo todas as outras ligagdes ferrovidrias deslocadas e
centradas na nova estagao principal. Simultaneamente é criada uma linha de cintura
a norte da cidade, permitindo um atravessamento a norte da nova estagao principal,
e conectando a nascente com a linha de cintura sul da cidade. Esta linha também é
amputada em 1931, quando a estagao de Milano-Porta Genova é transformada em
estagdo terminal. Assim, se até 1931 o né ferroviario de Milao se assume como uma
grande linha circular pontuada por estagbes de atravessamento, agora apresenta
apenas um grande arco ferroviario semicircular, estando o trafego de passageiros

disperso por diversas estagoes terminais.

Esta situagao permanece inalterada até 1963, quando a estacéo de Milano-
Porta Nuova é substituida pela estagao de Milano-Porta Garibaldi a cerca de um
quilémetro para ocidente. A localizagdo da nova estagio permite a reabertura do
trogo de via encerrado em 1931 proveniente da estacao de Miano-Greco Pirelli a
norte da cidade, em 1966, Com a reabertura deste trogo, denominado
popularmente de Passantino, passa a ser possivel realizar o atravessamento de
comboios sub-urbanos. A nova estacado é, também, projectada no sentido de
permitir uma nova ligagao ferroviaria subterrdnea directa a zona oriental da cidade.
No entanto, a execugdo este projecto € adiada até ao inicio da década de 1980,

quando se inicia o projecto da terceira linha de metropolitano.

O projecto desta linha diametral subterrdnea, doravante denominada
Passante Ferroviario di Milano, é tinalizado em 1983, iniciando-se a sua construgao
no ano seguinte. Em 1997 é aberto o primeiro trogo do Passante Ferroviario entre
Bovisa, Lancettie Porta Venezia. Dois anos depois inicia-se a exploragdo do ramal a
superticie entre Cerfosa e Lancetfi no inicio da linha. Em 2002 ¢ tinel é estendido
de Porta Venezia até Dateo. Dois anos depois é concluida a ligagao de Dafeo a

Porta Vittoria e a bifurcagao de fambro, permitindo o atravessamento de comboios

64 As duas primeiras estaces ferrovidrias milanesas situam-se, também, em Porta Muova, A primeira estagdo de
Milano-Porta Muova & construida em 1840, sende dubstituida pela segunda em 1850. Ambos os edificios de

passageires subsistem em Viale Monte Grappa e Via Malchiorre Giofa.
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em direccdo a nordeste. A construgdo do Passante Ferroviario sé é finalizada em
2008, com a abertura do ramal entre Porta Vittoria e Rogoredo que permite a
ligagdo da nova linha as linhas radiais a sudeste da cidade. Esta linha, construida
sob a Viale Regina Giovanna, apresenta um tragado relativamente semelhante ao do
trogo de via férrea encerrado em 1931, aquando da abertura da nova estagéo de

Miano Centrale.

Estd em curso a realizagao do projecto para uma segunda linha diamentral
subterrdanea, denominada Secondo Passante Ferroviario di Milano, através do
prolongamento da linha circular sul para ocidente, segundo um tragado préximo do
primitivo. Esta nova ligagéo ird causar o encerramento da estacao de Milano-Porta
Genova deixando apenas duas estagbes terminais na cidade, nomeadamente as
estagOes de Milano-Centrale e de Milano-Cadorna, situada nas proximidades do

Castelflo Sforzesco e destinada apenas ao servigo de comboios sub-urbanos.

De todas as expansdes urbanas recentes de Mildo, aquela que apresenta
maior relevancia, quer pelo seu desenho quer pela sua importancia a nivel de
projecto integrado com as redes de transportes terroviarios, ¢, indubitavelmente, o
do conjunto urbano de Bicocca. Esta expansao urbana estd situada a norte de
Mildo, ac longo do eixo ferrovidrio de ligagdo a Monza. Neste local esteve
localizado desde o inicio do século XX o principal pélo industrial da Pirelli. Apos a
deslocalizagdo das tabricas, na primeira metade dos anos oitenta, a vasta area de
700000 metros quadrados fica desocupada. Simultaneamente, o Grupo Pirelli
comega a desenvolver vérios estudos para a reocupacdo do local. Assim, em
acordo com os governos municipal e provincial de Mildo, o governo regional da
Lombardia e os sindicatos laborais, realiza-se um concurso internacional por convite

para a transformacao da antiga zona industrial num novo pélo urbano.

O programa original para o concurso prevé a criagdo de um pdlo
tecnoloégico multifuncional que inclui uma universidade para 30000 estudantes, o
Consiglio Nazionale delle Kicerche {(CNR: Centro Nacional de Investigagéo) e a a
sede da Pirelli. Em 1985 é realizada uma primeira etapa do concurso, sendo

seleccionados trés projectos. Numa segunda etapa, em 1988 ¢é escolhido o
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projecto de Vittorio Gregotti. O programa para Progetto Bicocca amplia o programa
da intervencgdo inicialmente concebido, incluindo unidades residenciais de 5000
habitantes, um centro cultural e de contferéncias, 50000 metros quadrados de

pragas e espacos pedonais e um parque publico de 110000 metros quadrados.

Os trabalhos de construgao iniciam-se em 1989, terminando mais de vinte
anos depois com a conclusdo da qualificagao paisagistica dos Gltimos espacos
vazios da Colfiina dei Ciliegi. O projecto de qualificagdo do espago urbano do
conjunto teve inicio em 1999, abrangendo uma area total de 80000 metros

quadrados.

O desenho urbanoc da intervengac integra edificios de dimensao
semelhante as anteriores infra-estruturas industriais na rede rodovidria da
envolvente urbana, reestabelecendo ligagdes interrompidas pelos limites das
tabricas da Pirelli. A estrutura urbana estd organizada com base num eixo central
onientado no sentido norte-sul cortado transversalmente por um outro, com origem
na estagao terrovidria Miano-Greco Pirelli. O trdfego rodoviario e pedonal estao
separados, organizando as diversas vias hierarquicamente. Assim, é criado um
sistema sequencial de quarteirdes e pragas centrais pedonais criando um padrio
linear. Através do estabelecimento destes espagos publicos isolados € detinida uma
série de variantes formais capazes de criar simultaneamente uma identidade distinta
para cada espago e uma imagem global. Alguns dos edificios industriais originais
séo, também, reintegrados, como se pode verificar no edificio do departamento de
Sociologia e no edificio-sede da Pirelli que é construido em torno da antiga torre
hiperboléide de resfriamento. A oeste, um pequeno parque urbano inclui a
construgao de uma colina artificial feita com materiais provenientes da demoligédo
de edificios industriais e escavagdes, para atenuar a diferenga de escala entre as
novas construgdes e um bairro do inicio do século XX. No projecto final est§,
também, delineado um sistema de pontes e vias que conectam o conjunto com o©
Parco Nord e Bresso, sugerindo que o Progetto Bicocca poderia formar parte de
uma cintura verde de Mildo, agindo como um corredor entre grandes espagos
verdes. Uma area triangular a norte da estagao de Milano-Greco Pirelli acolhe o
featro Degli Arcimboldi substituindo o programado centro cultural e de

conferéncias. Este Teatro é construido em antecipagdo ao encerramento para
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renovagao do leatro La Scala, permitindo a continuagao das temporada de 6pera

deste Gltimo.

A construgdo do conjunto é estabelecida, desde o© inicio, como um
processo de longa duragio, por oposigdco a construgdo de conjuntos num sé
momento, que se estabeleceu como pratica dominante na légica dos planos
directores das décadas anteriores. Deste modo, ao longo do tempo s&o
concebidas modificagbes e substituigbes no projecto, permitindo ou facilitando

mudangas de finalidade e programas.

Inicialmente, o projecto incluia um trogo de linha de metro ligeiro com pertil
de Skytrain em parte do tragado, traduzindo as estratégias high-ftech em voga na
década de 1980. Esta linha é concebida como uma ligagdo entre as zonas
periféricas a norte de Mildo, entdo em grande expansio, de Cascina Gobba a
Bovisa, cruzando as linhas de metropolitanc M1 e M2, em funcionamento, a linha
M3, entdo em construgdo, e a futura linha M5, em projecto. Assim, esta linha
atravessa o novo conjunto urbano no eixo urbano este-oeste com origem na
estacdo de Milano-Greco Pirelli, E, também, prevista uma remodelacdo desta
estagdo, aproveitando o atravessamento da linha de comboio pela nova linha de

metro ligeiro.

Com a revisdo do plano de transportes em 1993, o projecto desta linha de
metro ligeiro é integrado na rede classica de eléctricos de Mildo, que passa a
contemplar uma série de linhas rapidas de Mefrotranvie. Assim, o percurso em
viaduto semelhante a um Skyfrain € substituido por um trogo em tinel a norte da
estagdo de Milano-Greco Pirelli. Esta alteragdo permite que o transporte estabeleca
uma relagdo mais préxima com o pedoc e com o espago plblico. A nova linha é
inaugurada em 2002, como um ramal da linha |4 existente em Viale Fulvio lesti a
nascente do conjunto. Esta linha estabelece, entdo, um percurso ao longo do eixo
este-oeste do conjunto, atravessando a praga definida pelos edificios dos
departamentos das faculdades cientificas da universidade. Ao atingir a estagéao de
Miano-Greco Pirelfi a nova linha deriva para norte, tornando-se subterrdnea
somente apds a paragem da estagio. Este desvio para norte, nao contemplado no

projecto inicial, permite a criagdo de uma paragem subterranea (a Unica da rede de
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eléctricos milanesa) junto aos edificios dos departamentos das faculdades
humanisticas. Apbs esta paragem a linha seque até Precofto, a nascente da linha de

comboio.

A nova linha M5, actualmente em construgao, atravessa subterraneamente
o eixo da Viale Fulvio Jesti a ocidente do conjunto urbano da Bicocca. No
cruzamento desta via com o© eixo transversal proveniente da estagdo de Miano-
Greco Pirelli estd em construgao a nova estagdo de metropolitanc de Bicoccea,

permitindo a conecgédo com a linha de Mefrotranvia.

As duas paragens mais relevantes da nova linha de Metrotranvia sao as que

servem os edificios universitarios.

A paragem subterranea de Arcimboldi Ateneo Nuovo apresenta uma
estrutura porticada em betao, com pilares entre as duas vias férreas. O acesso as
plataformas é realizado por escadas e elevadores localizados de ambos os lados da
Viale dell'lnnovazione. Visto que se trata de uma estrutura subterrdnea, a sua
influéncia no desenho do espacgo pulblico a superficie é bastante reduzido, ainda
que a existéncia de um trogo de canal ferrovidrio a céu abento apos a paragem

subterrdnea proporcione a sua visibilidade a partir do nivel da rua.

A paragem de Universita Bicocca Scienza, por sua vez, contribui para o
desenho de uma das principais pragas do conjunto urbano da Bicocca. Os edificios
universitarios, com seis pisos e 32 metros de altura, formam um grande recinto
central aberto de planta quadrada com 140 metros de lado, constituide em
contacto com as vias perimetrais do quarteirdo. Este recinto é cruzado por dois
eixos, nomeadamente o eixo de atravessamento este-oeste, onde circula a linha de
Metrotranvia, e o eixo pedonal norte-sul, de unido dos espagos centrais dos
diversos quarteirdes. Os edificios sdo separados unicamente pelo primeiro eixo.
Com efeito, o segundo eixo atravessa os edificios universitarios formando dois
porticos de dimensdes monumentais. A praga é caracterizada por duas fileiras de
arvores que assinalam o eixo de atravessamento este-oeste. Os dois eixos formam
quatro patios rectangulares rebaixados nos dngulos do grande recinto. Estes patios
sfo atectos aos edificios universitarios e destinam-se a local de repouso e reunido

dos estudantes. Sob a praga arborizada é criado um parque de estacionamento
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subterrdneo para apoio a Universidade, com uma éarea total de 24.000 metros
quadrados. O acesso ao estacionamento é realizado através de rampas localizadas
lateralmente ao eixo este-ceste, abrindo galerias nos topos dos edificios
universitarios. No cruzamento dos dois eixos situa-se a paragem propriamente dita,
marcada simbolicamente por uma cobertura plana e horizontal apoiada em quatro
pilares cruciformes. A estrutura da cobertura é marcada pelos pertis metalicos que
sustentam a laje sobre a via férrea. Lateralmente situam-se corpos encerrados com
estrutura em metal e vidro que proporcionam o acesso ndo s6 ao parque de
estacionamento como de entrada principal aos edificios universitarios através do
piso inferior. Deste modo, a paragem surge, também, como elemento de unido dos
dois edificios. O pavimento da praga é realizado com elementos de betao pré-
tabricados de duas cores distintas, formando um desenho quadriculado que se
estende até ao espago central do quarteirdo localizado a nascente, que também é
atravessado pela linha de Metfrofranvia. No limite com os patios rebaixados séo
colocados bancos formados por blocos de betdo pré-fabricados que s&o
novamente utilizados no recinto do quarteirdao a nascente, formando a bordadura

dos jardins ai existentes.
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Zurique - o Glattalbahn e o Bairro de Glattpark

Zurique é uma cidade conhecida internacionalmente pela sua exemplar
rede de eléctricos. De facto, esta rede encontra-se em expansao quase ininterrupta
desde a sua formagéo, estando organizada segundo um modelo operativo que se
tornou o arquétipo para muitos dos novos sistemas ferroviarios ligeiros na Europa e
nao so.

A rede de eléctricos actual resultou, numa primeira fase, da unido de
diversas empresas operadoras & operadora municipal®. Esta reunido de todas as
linhas sob uma mesma tutela foi efectuada até 1931 e foi acompanhada pelo
abandono de algumas ligagdes sub-urbanas que tém vindo a ser repostas desde
meados dos anos 70. Efectivamente, enquanto que na maior parte das cidades
ocidentais houve um progressivo abandono dos sistemas de eléctricos no pés-
guerra, em Zurique foram apenas anuladas duas linhas e desde 1976% tem vindo a

sentir-se uma expansaoc deste meio de transporte.

Esta rede, juntamente com o sistema de comboios sub-urbanos de alta
capacidade que |lhe esta associado, cobre toda a cidade bem como as zonas mais
populosas da sua periferia oferecendo um sistema de transportes rapido e de

grande fiabilidade.

Uma das caracteristicas mais peculiares do conjunto de sistema de
transportes de Zurique é a inexisténcia de uma rede de metropolitanc. Houve, de

facto, projectos diversos para a criagdo de uma rede de metropolitano na cidade?,

65 A rede actual da operadora municipal Verkehirsbetriebe Zirch (VBZ), anteriormente Stddifsche Strassenbaln
Zideh {515t7), resultou da reunie das primeiras linhas desta operadera com as dos operadores /ndusirequartisr
Strassenbatin Zirich, em 1903, Zentrale Zirichberghahn {ZZB), em 1906, Straszenbahn Zdrch-Hongg, em 1924,
Strassenbahn  Zirchi-Oerfikon-Seebach (Z08)y e [Limmattal-Strassenbafn  {LSBY, ambos em 1931,

http:/ farwow . tram-museum-archiv.ch/ Seiten_Zeitreize/zeitreis-0.hitm visitade em Outubro de 2011

66 Em 1976 dé-=e a primeira extenzdo da rede desde 1930 com o prolongamento da linha 4 desde Hardturm até
Werdh iz,

67 Os primeiros projectos para a realizagdc de um metropolitane subterrdnec em Zurigue datam de inicie da

década de 1950, Inicialmente é estudada uma rede conatituida por duas linhas cruzandoe-ge na Estagdc Central.
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porém, esta fol sempre rejeitada pela populagao quando submetida & votagao em
dois referendos populares. Em 1973, quando a populagao rejeitou a construgao de
um sistema de metro na cidade pela terceira vez, estava j4 em construgdo um tanel
para este efeito scb uma nova auto-estrada. Visto que este ndo poderia ser mais
utilizado para este fim, foi adaptado a circulagao de eléctricos, tendo sido aberto 3
circulagdo em 1986. Assim, a rede de eléctricos vem substituir a rede de
metropolitano projectada e, como tal, os eléctricos passam a ter prioridade sobre

os restantes veiculos.

Recentemente surgiu uma nova empresa operadora deste transporte, a
Verkehrsbetriebe Glattal (VBG), que partilha a gestdo de uma linha com a empresa
municipal. Esta operadora assume a gestao da infra-estrutura das novas extensdes
da rede realizadas desde a zona norte da cidade até ao aercporto e abertas ao
publico entre 2006 e 2010 — o Glattalbahn®™. Uma terceira operadora vai gerir uma
futura expansao da rede para ocidente — o Limmattalbahn® — com uma linha que
ocupa o local anteriormente servido por uma linha de eléctrico sub-urbana

encerrada faseadamente entre 1931 e 1956.

Toda a rede de comboios da Suiga estd centrada em Zurique. Este facto
deve-se nao sé a localizagao orto-morfolégica da cidade mas também a sua
importancia sécio-econémica nos meados do século XIX. Da Estagdo Central de
Zurique, uma das mais movimentadas da Europa, radiam diversas linhas que

atravessam e contornam a cidade em direcgao as principais cidades mais préximas.

Além da Estagdo Central de Zurique {Zirich-Hauptbahnhof) existem

Todavia, eate projecte & chumbade pelo conselho municipal. De seguida iniciam-ze estudos para a substituicdo
des trogos centraiz da rede de eléctricos por cutros em tdnel, segunde um modelo semelhante ao dos Pré-
metros belgas. Este projecte & chumbade duas vezes em referendo popular, em 1960 & em 1961
respectivamente. No final da década de 1960 iniciam-se os estudos para a criagdce de uma nova rede de
metropelitane para substituir algumas linhag de eéctrice. Também este projecte & chumbade em referendo
pepular, em 1973, Presentemente pondera-se a reutilizagdo do projecto de "Pré-metro” levade a referende em
1960 & 1961,

68 http:/Avrwew vbg.eh/indesc phpYoption=com_ceontent&view=article®id=49&|temid=146 visitade em Outibro de
2011

69 http:/ A limmattalbahn.ch/projektpertraitphp visitado em Outubro de 2011
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diversas estagdes localizadas em diversos bairros da cidade, sendo as mais
importantes Altstétten, Hardbriicke Wiedikon, Fnge, Stadelhofen, Fiefenbrunnen,
Stetthach e QOerlikon. Esta (ltima assume especial relevancia. Esta estagao esta
localizada no bairro norte da cidade e a partir dela radiam as principais linhas em

direcgdo a norte, este e nordeste.

A conexao entre esta estagdo e a Estagdo Central assume, como tal,
grande impontancia’®. Como a Estagdo Central é uma estagdo terminal, a primeira
ligagédo entre as duas estagdes surgiu como uma derivagac da linha Zurique-Baden

¥

a primeira linha a surgir na Suiga, em 18477

Esta primeira ligagao tornou-se demasiado limitada a partir da década de
1950. Como tal, foi estudada uma ligagao alternativa — a Kdferberglinie - inaugurada
em duas fases distintas abertas a circulagao em 1969 e 1979, Esta é uma ligagdo em

concordancia, permitindo ligar Qerfikon a Estagdo Central bem como a Altstatten.

Em 1981 comecga a ser estudada uma nova ligagao da Estagao Central 3
zona norte da cidade, alternativa a estagdo de Qerfikon, através da estagio de
Stadethofen, denominada Zirichberglinie. Esta ligagao inclui a realizagdo de uma
estagdo subterranea, sob a Estagido Central no seu limite norte e a reconstrugéo
completa da estagdo de Jurich-Stadelhofen, cujo projecto conta com a
participagdo do arquitecto Santiago Calatrava. Esta conexdo permite o©
atravessamento dos comboios em direcgdo a Stadelhofen e as aglomeragtes
urbanas da margem oriental do Lago de Zurique evitando a necesséria inversao de
marcha na Estagédo Central. Este primeiro trogo até Stadelhofen substitui, desde
1989, uma anterior ligagdo a partir da derivagao para QOerfikon. O segundo trogo foi
inaugurado um ano depois, atravessando subterraneamente o monte de Zurique

{Zirichberg) incluindo a nova estagéo de Stetthach.

Em 1990 as linhas sub-urbanas do Sihital Zirich Uetliberg Bahn {SZU)

provenientes da zona sudoeste da cidade foram prolongadas até a Estagdo Central

70 http://dewilkdpedia.org/wiki/Bahnstrecke 7% C3%EB Crich %E2%80% 93Winterthur visitado em Outubro de 2011

71 A primeira linha aberta em territério suige une Basileia & fronteira com a Alzacia em 1844, sendo o operador da
linha de nacienalidade francesa. http://dewikipedia.org/wiki/Geachichte der_Schweizer_Eisenbahn vizitado em
Outubre de 2011
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através de um tdnel, terminando numa segunda estac@o subterrdnea™.

Estas obras estavam incluidas num plano comum de maiores dimensoes
que visa permitir a criagdo do sistema de comboios sub-urbanos, aberto
oficialmente em 1990. Neste sentido foi ainda criada a estagdo de Hardbriicke,
entre a Estagdo Central e a estagdo de Alfstdtten, no arranque do viaduto da
Kéferberglinie. Esta estago torna-se, assim, um ponto de transbordo de
passageiros que permite aliviar o fluxo de passageiros da Estagdo Central, da qual
dista cerca de dois quildmetros. O facto desta estagio se situar sob uma via
circular da cidade origina, ainda, um interface com os transportes locais. A sua
localizagao préxima de uma zona industrial extinta tem fomentado a terciarizagao

desta zona da cidade.

Em fase de construgdo encontra-se uma nova ligagdo subterrdnea, a
Durchmessetiinie, semelhante a Zirichberglinie, mas permitindo a ligagao directa a
Oerlikon™. Esta nova ligagdo servird ndo s6 os comboios sub-urbanos como os de
longo curso. Para tal, estd a ser realizada uma nova estagao subterrdnea de grandes

dimensdes sob a Estagao Central.

Deste modo, as redes de eléctrico e de comboios sub-urbanos de Zurique
confirmam a impontéancia do eixo urbano entre a Estagao Central e o Aeroporto, a
norte da cidade, por Hardbriicke e Oerfikon, onde duas zonas industriais extintas

tém dado lugar a novas zonas residenciais e de servigos.

A norte da estacao de Hardbriicke entre a linha de comboio e o rio Limmat,
situa-se aquela que fol a maior zona industrial de Zurique. Com efeito, a sua
importancia era de tal ordem que o bairro em que se integra, o quinto bairro de
Zurique, adopta o nome simbélico de /ndustie. Com a desactivagado e
deslocalizagdo da maioria das suas tabricas a partir de cerca de 1980, e,
principalmente, das instalagdes industriais da Escher-Wyss AG em 1990, origina-se

um processo de renovagao completa do edificado. As novas construgdes apoiam-

72 http/Avrwew.2zu.ch/unternehmen/geschichte.html visitade em Cutubre de 2011

73 http:/Avrwew.2bb.ch/sbb-konzern/ueber-die-sbb/projekte/ausbau-achienannatz/dml.html visitade em Outubre de
2011
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se na matriz territorial tragada pelas infra-estruturas industriais pré-existentes,
algumas das quais s8c mantidas como imagem de marca do local. De momento,
taixa sudoeste desta zona da cidade, encravada no eixo ferrovidrio com origem na
Estagado Central, é aquela que apresenta um processo de maior transformagéo, com
a construgao de diversos edificios em altura. A abertura de uma nova linha de
eléctrico em Dezembro de 2011 foi o pretexto para efectuar a renovacdo do

principal eixo urbano desta zona, a Plingstweidstrasse.

Um amplo territério imediatamente a norte da estagédo de irich-Oerlikon,
ocupado anteriormente pelas instalagdes industriais da Brown Boveri & Cie,, é
transformado a partir de meados da década de 1990 num novo bairro. A estrutura
urbana toma por base o alinhamento das antigas edificagdes industriais de modo a
tormar uma estrutura de ruas ortogonais. Ao contrério da zona de Hardbriicke, em
Oeriikon as novas construgbes apresentam apenas um nimero maximo de sete

pisos a partir do nivel da rua.

O Glattalbahn {originalmente Stadtbahn Glatttal) € uma rede de eléctrico
(ue ocupa a zona norte de Zurique e os municipios suburbanos do norte do vale do
Glatt, nomeadamente Opfikon/Glattbrugg, Rimlang, Wallisellen, Duebendor,
Kloten e e Bassersdort. A rede funciona como uma extensédo da rede de eléctricos
de Zurique, operando trés linhas, sendo duas das quais de gestao partilhada com a

operadora da rede urbana de Zurique, a Verkehrsbetriebe Ziirich (VBZ).

A primeira fase de construgdo da extensdo do sistema de eléctricos de
Zurique com vista a formagao da rede do Glattalbahn inicia-se em 2004 e fica
concluida em 2006. Nesta primeira tase é realizado um prolongamento a linha 11,
desde a paragem de Messe/Hallenstadion até Auzelg segundo o tragado da
Thurgaverstrasse e da Giggelfelderstrasse, transversal a primeira, contornando o©
conjunto de [eutschenbach, uma zona de escritérios e de pequena inddstria
desenvolvida durante as décadas de 1970 e 1980, onde se localiza por exemplo o

estidio da cadeia de televisao estatal da Suiga Aleméanica.

A segunda fase de construgado da rede é terminada em finais de 2008,

consistindoe num prolongamento para norte do trogo inicial da fase anterior, ao
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longo da Thurgaversitrasse, em direcgao ao aeroporto. Nesta fase s&o realizadas
duas obras de engenharia significativas. Uma passagem inferior a uma linha de
comboio e um viaduto em Balshberg, que inclui uma paragem em interface com uma
estagdo de caminho-de-terro. Toda esta extensao é percorrida pela linha 10 da rede

de eléctricos da cidade, cujo percurso tem origem na Estagao Central de Zurique.

A terceira e (ltima fase, terminada em Dezembro de 2010, corresponde ac
prolongamento do ramal de Auzelg, criando um arco em torno da cidade até
Stetthach, onde conecta com a linha 7. Este percurso conta novamente com um
tinel e um viaduto de grande extensdo que inclui uma paragem sobre um acesso a
uma auto-estrada. Toda esta extensdo da rede é percorrida pela nova linha 12, a
Unica explorada unicamente pela VBG, com origem no aeroporto. Deste modo, a
rede do Glattalbahn apresenta uma forma em "I". Estd prevista uma extensao da

rede a partir do aeroporto e até Stetthach, por Bassersdorf, Dietlikon e Wangen™,

O projecto urbano e arquitectonico do Glatftalbahn é da autoria conjunta
do arquitecto Kai Flender e do arquitecto e urbanista Rainer Klostermann. Todo o
projecto foi realizado segundo o conceito de Arquitectura Total, prevendo ndo sé
uma aparéncia uniforme para todas as paragens como uma imagem unificadora
para todo o tragado linear do conjunto. Assim, o projecto de arquitectura envolve,
além do desenho das paragens de eléctrico, a definigdo da estrutura da catenaria,
dos abrigos para bicicletas e das paragens de outros transportes colectivos ao

longo de todo o percurso.

O desenho das paragens de eléctrico foi realizado tomando por base
normativas dos caminhos-de-terro federais da Suiga, bem como algumas regras

utilizadas na elaboragéo da rede de eléctrico de Estrasburgo.

Toda a construgao das paragens é realizada através da montagem de
pecas pré-fabricadas desenhadas expressamente para esta obra. Com efeito, a
maior parte das 44 paragens do sistema apresenta plataformas de embarque com

uma estrutura modular de betao. Os préprios abrigos de passageiros séo realizados

74 http/ Avewew proaktiva.ch/tram/zurich/naewslog/newsitem.php tyear=2009&item=020209 visitade em Fevereiro de
2012
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através da montagem de pegas.

Cada paragem é, geralmente, constituida por duas platatormas. Cada
plataforma apresenta frinta pecgas de betdo pré-fabricadas montadas sobre
tundagdes de betao armado. As pegas que conformam o cais apresentam 1,5
metros de largura, sendo a profundidade da platatorma 3,95 metros. Os acessos as
plataformas s&o realizados por duas rampas, uma em cada extremidade,
construidas in sifu. Antecedendo cada rampa existe ainda uma pega de betdo
nivelada com as passagens de nivel de pedes, bem como duas outras pecgas de
techo, ligeiramente elevadas. Quer as rampas quer as restantes pegas de fecho
apresentam um desenho especitico em curva que foi realizado prevendo a

necessidade de construir {ou reconstruir) as paragens junto a curvas da via térrea.

Os abrigos de passageiros sao constituidos por estruturas de pertis
metalicos nos quais sdo fixas chapas de ago com pintura especial em tom de preto,
sem parafusos visiveis, como prevengao contra acgdes de vandalismo. O desenho
de cada abrigo apresenta apenas uma parede para suportar a cobertura em vidro
serigrafado com protecgdo solar. A parede integra todos os componentes
necessarios, tais como uma maquina de bilhetes, um painel exibindo o mapa da
rede de ftransportes, os horarios com a frequéncia dos veiculos entre outras
informacgoes, altitalantes, um caixote do lixo, um armério técnico e varios painéis
publicitarios. A meio da parede surge uma grande abertura de 19 metros quadrados
que, segundo Kai Flender, é uma "janela para a cidade"®. Esta janela abre-se na
parede negra com uma moldura em madeira de cedro, apresentando assim uma
dimensdo ndo apenas simbodlica como funcional, servindo como banco. A
iluminagao é colocada na estrutura da cobertura de vidro, marcando a modulagéo
de metro e meio de espagamento. Lateralmente surgem dois para-ventos em vidro
em balango onde estao fixos um letreiro de paragem, com a identiticagéo das linhas
de eléctrico, e um distico electrénico, onde s&o designados os tempos de espera

até aos veiculos mais préximos de cada linha.

A estrutura modular e a consequente industrializacdo das pegas pré-

75 "Anforderungen angepasst werden, ofine das Gestaffungskonzept zu besintrdchtigen. Zum Waluzeichen der
Glattalbahn wird das (Fenster zur Stadt), [..J' FLENDER, Kai; HUBER, Werner, Gestaltung auf der ganzen Linis -
Zurich: Hochparterre, Beilage, 2006 p.30
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tabricadas permitiu a realizagdo de um maior nimero de estruturas por um prego
mais baixo. Por outro lado, este sistema contribui para o conceito de aparéncia
unificada do conjunto. Além disso, a flexibilidade deste sistema permite uma
possivel recolocagdo de paragens ou, por exemplo, o prolongamento ou

alteamento de plataformas sem que tal prejudique a imagem global do sistema.

Cada paragem tem um parque de velocipedes associado, incluindo um
abrigo de linguagem semelhante 3 dos abrigos de passageiros. Por sua vez, as
paragens dos restantes apresentam um desenho que reutiliza a estratégia
conceptual da estrutura modular das paragens de eléctrico, sendo, todavia, de

desenho mais simples.

O desenho dos pilares da estrutura da catenaria contribuem, do mesmo
modo, para o conceito de Arquitectura Total. Ao todo existem mais de 300 pilares
de catendria, em ago de cor antracite, que enfatizam o percurso linear do sistema
terroviario. Cada pilar surge como uma pirdmide de planta trapezoidal, sendo os

seus elementos estruturais as faces laterais, obliquas.

No entroncamento formado pela rede do Glattalbahn surge o bairro

Glattpark, cujo projecto se inicia em conjunto com o da nova rede de transporte.

O local de implantagao do bairro encontrava-se destinado a construgéo de
uma zona industrial de grande dimensao desde 1961. Todavia, alguma oposigédo por

parte da populagao levou a que esta area ficasse desocupada até ao final da
década de 1990.

A construgdo do novo bairro é justiticada pela escassez de oferta
habitacional na zona urbana de Zurique face a grande procura que se faz sentir,
levando a que muitos procurem habitagao nas cidades periféricas. O facto de o
local de implantagao se localizar nas imediagdes do limite municipal de Zurique, do
seu lado exterior, oferece uma série de vantagens ac novo bairro. Efectivamente, os
municipios periféricos de Zurique apresentam normas mais brandas para a
construgdo, permitinde maiores dreas por habitagdo, menores densidades

habitacionais e rendas mais baixas. O Glatfalbahn providencia um transporte rapido
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ndo s6 em direcgdo ao centro da cidade como a zona de servigos de Opfikon e ac
aeroporto. Além disso, o novo meio de transporte permite um acesso mais rapido
as estagdes de comboio mais proximas, como a de Glatthrugg, a de Zirich-
Oeriikon, a de Jirich Stetthbach, servidas pela rede de comboios sub-urbanos, a
estagdo do aeroporto ou a Estagado Central de Zurique, locais de paragem de
comboios de longa distancia. Nas proximidades do bairro encontra-se a auto-
estrada circular norte de Zurique e uma das suas radiais, permitindo um acesso

automadvel bastante facil.

A proximidade da cabeceira de uma das pistas do aeroporto, a cerca de
dois quilémetros do local, constitui a principal desvantagem do local, por se situar
no eixo de aproximagao dos avides. Todavia, encontra-se em discussao um estudo
que prevé a inversao dos sentfidos de aproximagao das pistas de modo a reduzir os

niveis de ruido nas zonas urbanas adjacentes ac aeroporto.

O novo bairro, que serd construido até 2020, cobre uma drea de
aproximadamente 670.000 metros quadrados. Apenas um quinto do territério esta
destinado a construgio, destinada a um total de cerca de 6500 habitantes e

aproximadamente 7500 postos de trabalho™,

O bairro ocupa um terreno quadrangular, definido a sul e a ocidente pelas
vias onde circula o Glattalbahn, a norte por uma autc-estrada e a poente pelo
Opfikerpark, um parque urbano em fase de construgdo de forma sensivelmente
trapezoidal. O limite com este parque é feito por um lago artificial com 41 metros de
largura e 550 metros de comprimento, atravessado regularmente por pontes
pedonais no enviamento das alamedas que separam os edificios habitacionais.
Apenas o lado ocidental do bairro é acessivel ao trafego automével, com a criagéao
de diversas ruas em cul-de-sac transversais a F[hurgaverstrasse. A U(nica rua
transversal aos impasses referidos faz a separaggo da zona habitacional, do lado
oniental, com uma zona destinada a instalagdo de edificios de escritérios e
comércio, ao longo da Ffhurgaverstrasse. O conjunto apresenta, também, pequenos
servigos de proximidade para o apoio diario da populagédo. No sentido de incentivar

o uso do ftransporte colectivo foram previstos apenas dois parques de

76 http:/fveww . allreal.ch/weballreal/ind ex/main/presse/presse-medienmittellungen/presse-medienmittailungen-

archiv/presse-medien-separator-archiv/03-03-21-medien-glattparkchtm visitado em Fevereiro de 2012
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estacionamento. Entre os impasses situam-se alamedas pedonais, segundo os eixos

das pontes de atravessamento do lago.

O projecto de desenho do espacgo publico do conjunto, elaborado pelo
gabinete de arquitectura e arquitectura paisagista Hager Partner AG, designa a rua
transversal aos impasses como a espinha dorsal do conjunto urbano. Desta forma,
as areas de circulagdo vidria e as zonas pedestres sdo colocadas ao mesmo nivel.
Toda a rua é densamente arborizada de modo a que as arvores, de diferentes
espécies e dispostas irregularmente, criem um pequenc bosque exuberante ao
atingirem a sua maturidade, cobrindo toda a via. Com a aftribuigdo de fungdes
comerciais e de restauragdo aos pisos térreos dos quarteirdes destinados a
escritorios, prevé-se que, no futuro, esta rua se torne uma area convidativa para
passear e relaxar. Estes edificios poderao ficar atastados cerca de 5 metros do
limite do terreno, sendo o pavimento deste espago tratado de forma semelhante ac
do restante arruamento, criando uma linha adicional de arvores. Estd, ainda, prevista
a cobertura parcial em vidro destas faixas de terreno privadas e de uso publico ou a
realizagdo de galerias nos edificios, possibilitando a realizagdo de percursos

cobertos continuos.

Nas regras para a construgdo dos edificios estd previsto que no proprio
interior dos quarteirdes propostos existam patios de acesso piUblico que poderéo
apresentar coberturas parciais ou totais em vidro. Sendo que a construgdo néo
pode ultrapassar os 15 metros de profundidade, estes pétios interiores poderao
constituir auténticas pragas, formando um sistema de espagos de uso publico

alternativo ao dos arruamentos do conjunto.

As alamedas intermédias aos impasses sdo pontuadas por Salgueiros e
Salgueiros-Chordes entre os quais se situam parques infantis, zonas ajardinadas
com bancos de jardim e pequenos espagos de permanéncia junto as entradas dos
edificios habitacicnais. No eixo de cada alameda existe um caminho de desenho

ondulante.
Os impasses sao pontuados por drvores nas zonas de estacionamento.

Do lado oriental, estas alamedas culminam numa grande esplanada ac

longo do lago sem arborizagdo continua. Esta localiza-se focalizada em trés
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pracetas sobre o lago, no enflamento de cada alameda, junto as pontes que unem o

conjunto edificado ac Opfikernpark.

Todos os talhdes sao vendidos em hasta puablica. Posteriormente, cada
proprietarioc deve submeter o projecto de arquitectura a um juri desighado pelo

municipio de Opfikon.

Os novos edificios devem obedecer a regras previamente estabelecidas.
Assim,o alinhamento ao longo da Jhurgaverstrasse, a ocidente, deverd ser
continuo. Do mesmo modo, as cérceas deverao ser alinhadas e os pisos térreocs
dos edificios de servigos deverdo ter, no minimo, 4 metros de pé-direito. A
aparéncia geral das fachadas exteriores dos edificios de servigos deverdo sao feitas
com elementos em vidro, metal, reboco ou betdo. Nas areas residenciais é

permitida a livre implantagao dos edificios.

O conjunto arquitecténico da fase inicial é projectado por uma parceria
entre o gabinete de arquitectura Ballmoos Krucker e o gabinete de arquitectura
paisagista Kuhn Truninger. Deste projecto, apenas séo realizados dois editicios. Os
restantes edificios sfo projectados por outros gabinetes de arquitectura,

respeitando, porém, as implantagdes previstas pelo primeiro.

Este projecto de conjunto enfatiza as regras gerais de concepgéo do bairro
em geral. Deste modo, as parcelas destinadas aos edificios residenciais s&o
cortadas por novas alamedas secundarias, com origem nos pétios dos edificios de
servicos. Assim, sdo criados canais visuais transversais ao lago. Como tal, todos
os editicios residenciais sdo dispostos segundo a direcgao das alamedas e dos
impasses, de modo que o lago e o Opfikerpark seja visivel desde todos os
apartamentos. Os pisos térreos sao parcialmente enterrados e recuados. O

estacionamento situa-se no subsolo das alamedas secundérias.
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Madrid - a Estacao de Atocha

Em meados da década de 1950 a rede de eléctricos de Madrid estéd no seu
auge. As Ultimas extensdes da rede sao feitas em 1956, com um prolongamento de
uma linha da Ciudad [ineal até San Blas e em 1964, com a extensao de uma linha
radial até Ciudad Pegaso. A partir do ano seguinte comegam a ser suprimidas
diversas linhas. Inicialmente sdo suprimidas as linhas que atravessam o centro da
cidade e que partilham o seu percurso com a rede de metropolitano. Em 1962 a
rede permanece quase intacta na periferia da cidade. Porém, a partir de 1965 sao
suprimidas diversas linhas radiais da cidade. Em 1971 a rede concentra-se apenas

has zonas horte e nascente da cidade e em 1972 é finalmente encerrada.

Paralelamente, o sistema do Metro de Madrid comega a sua primeira fase
de grande expansdo. Entre a sua abertura e 1954 a rede de metropolitano foi sendo
construida lentamente atingindo 28 quilémetros de extensao distribuidos por cinco
linhas: as linhas 1 a 4 e a linha R, um ramal entre as estagdes de Opera e Norte,

actualmente denominada Principe Pio.

Em 1955 a infra-estrutura é nacionalizada, iniciando-se o planeamento da
sua extensdo. Em 1961 é inaugurada a linha de comboios sub-urbanos de
Carabanchel desde o inicio associada a rede de metropolitano e definitivamente
transformada na linha 10 na década seguinte. Até 1966 sdo feitas pequenas
extensdes das linhas existentes em direcgao a periferia, até Portazgo, a sudeste,

Ciudad Lineal a nascente, e Plaza de Castifla, a norte.

Em 1967 é apresentado um plano de ampliagdo da rede. Em 1968 a linha 5
inicia o seu servigo entre as estagdes de Calflao e Carabanchel entao também a
estagdo terminal da linha sub-urbana inaugurada no inicio da década. Em 1970 a
nova linha é prolongada até Ventas, passando a integrar a extensao da linha Z entre
esta estacdo e Ciudad Lineal construida em 1964, Apds esta data algumas
restrigbes financeiras atrasam a execugao do plano até ao inicio da década de

1970. Em 1974 é inaugurada a linha 7 e em 1979 abre ao servigo o primeiro trogo da
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linha circular 6, entre Cuatro Caminos e Pacifico. Em 1980 e 1982 s&o inauguradas
as linhas 9 e 8 respectivamente, ambas na zona norte da cidade. Em 1983 a rede
alcanga os 100 quilémetros de extensao. Até ao final da década a rede continua a
aumentar através da abertura de novos trogos nas linhas & existentes, sendo de
destacar as extensdes da linha 6 em ambos os sentidos e da linha 9 até Pavones, na

periferia sudeste da cidade.

A partir de 1994 inicia-se uma nova fase de grande expansao da rede, para
a qual é realizado um novo plano de ampliagdes. Em 1995 é fechado o arco circular
da linha 6, com a abertura do trogo entre Ciudad Universitaria e [ aguna. Trés anos
depois, a linha 10, com proveniéncia de Carabanchel é fundida com a linha §,
deixando esta Gltima de existir. Uma nova linha 8 € inaugurada alguns meses depois,
permitindo uma ligagdo até ao Aeroporto de Madrid-Barajas. Ainda em 1998 é
inaugurada a linha 11, no sul da cidade, formando uma derivagéo da linha circular 6.

Em 1999 a rede ultrapassa pela primeira vez os limites municipais.

A partir de 2002 a rede de metropolitano entra em crescimento
exponencial. Neste sentido, é de destacar a abertura da linha circular 12 em 2003, a
sul da cidade e operada pela MetroSur e consequente extensao da linha 10, a
Unica linha com a qual conecta, bem como a extensio da nova linha 8 até Nuevos

Ministerios, na zona centro-norte da cidade.

Conjuntamente com estas novas extensdes inicia-se a exploragao de trés
sistemas de transporte ferrovidrio ligeiro inauguradas em Z2007. Dois destes
sistemas apresentam a denominagao de "metro ligeiro”, apresentando trés linhas™.
A primeira destas linhas, a ML1, operada pela Metros [igeros de Madiid na periferia
norte da cidade, une a estagao de Pinar de Chamartin, das linhas 1 e 4, a estacdo
de [as fablas, da linha 10. As outras duas linhas MLZ e ML3 sao operadas pela
Metros Ligeros del Oeste, unindo-se a restante rede de metropolitano na estagao
Colonia Jardin da linha 10. No mesmo ano é inaugurada a linha circular do municipio

periférico de Parla, a sul de Madrid, que, embora ndo tenha conexao com a rede de

77 Estas linhas apresentam um perfil semelhante ao dos pré-metros belgas, visto que s8c compostas de alguns
trogos subterrdnecs. As paragens 280, na sua maioria, subterrdneas. Estes factes juntamente com a quase
inexisténcia de cruzamentos nivelades com ¢ trafego rodovidrio afasta eatas linhas dos sistemas de eléctricos

contemporanaos.
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metropolitano, faz correspondéncia com uma linha de comboios com servigo de

comboios sub-urbanos.

O servigo de comboios sub-urbanos de Madrid, denominado Cercanias de
Madrid, foi instituido em 1980. Este sistema encontra-se centrado sobre o eixo
terroviario de atravessamento da cidade constituido pelos Tuneis de fa Kisa. O
primeiro tinel foi inaugurade em 1967 apds um tormentoso processo de
planeamento e construgéo iniciado em 1933, Este primeiro tinel segue o eixo do
Paseo del Prado, Paseo de Recoletos e Paseo de la Castellana, unindo as estagdes
de Atocha e de Chamartin e apresentando duas estagdes intermédias,
nomeadamente Kecoletos e Nuevos Ministerios. Simultaneamente a abertura deste
primeiro tlnel foi aberta a nova estagao de Chamartin que passou a gerir todas as
ligagdes ferroviarias em direcgéo ao norte de Espanha. A linha Madrid-Burgos, com

inicio nesta estagéo, é inaugurada no ano seguinte™.

Com a criagdo do servigo de comboios sub-urbanos e a sua crescente
afluéncia de passageiros o funel de la Risa comega a apresentar sinais de
saturagdo. Com efeito, além dos comboios sub-urbanos, circulam neste tdnel
alguns comboios regionais e inter-regionais. Assim, em 2004 iniciam-se as obras de
construgao de um segundo tinel a oeste do primeiro, que vem a ser inaugurado em
2008. Este tinel, tal como o primeiro, é partilhado por comboios sub-urbanos,
regionais e interregionais. De momento apresenta duas estagdes intermédias,
nomeadamente a estagdo de Sol, sob a praga da Puerta del Sol e a estagéo de
Nuevos Ministerios, através de uma ampliagdo da estacdo do primeiro tinel. Esta
prevista a construgdo de uma terceira estagao entre estas duas na FPlaza Alonso

Martinez.

Em 2010 da-se inicio 4 construgdo de um terceiro tinel directo entre

Atocha e Chamartin, destinado a circulagao de comboios de alta velocidade.

78 A conatrugdc desata linha tem inicic em 1926, formando parte do Plan Guadalfiorce de Ferrocarriles de Urgente
construccion. Este plano, formalizade durante a ditadura de Primo de Rivera, previa a construgdo de diversas
linhas novas, nemeadamente de Zamora a Orense, de Madrid a Burgos, de Baeza a Lérida por Albacete, de
Cuenca a Utiel, de Puertcllanc a Marmolgje, de Talavera de la Reina a Villanueva de la Serena, de Soria a
Castején, de Jerez de la Frontera a Almargen, de Teledo a Bargas, de Huelva a Ayamonte e de Plasencia &

fronteira portuguesa. A maior parte destas linhas ficaram por conatruir.
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A nova estagdo de Afocha é o principal intercambiador de transportes

terroviarios de Madrid, abrangendo uma area de 40000 metros quadrados.

A estagéo original de Afocha foi inaugurada em 1851, funcicnando como
terminal da linha Madrid-Aranjuez. Dada a sua localizagao, rapidamente se torna
terminal das linhas para Alicante e Zaragoza. O edificio de passageiros foi
inaugurado em 1892, sendo projectado pelo engenheiro Alberto del Palacio,
apresentando uma grande galeria em ferro e vidro com 152 metros de comprimento,
48 metros de extensdo e 29 metros de altura. Com a criagdo do servigo de
comboios sub-urbanos de Madrid em 1980 o edificio deixa de ter capacidade para
responder & crescente procura de passageiros. Surge, entdo, a necessidade de
separar os dois usos, o que déa origem a criagdo de duas estagdes distintas, uma
estagdo de comboios sub-urbanos e uma outra de comboios de longo curso. Deste
modo, é determinada a construgdo de um novo edificio que integre as duas

estagdes, quadruplicando a capacidade do edificio oitocentista.

A construgao do novo edificio, a sul do edificio original, leva a criagédo de
uma nova estagao de metropolitano, para permitir a conexao de passageiros entre
os diversos meios de transporte. As obras das estagdes de comboios comegam em
1985 e de metropolitanc no ano seguinte. O projecto final de arquitectura é da

autoria de Rafael Moneo, realizado com a colaboragao de Emilio Tufidn.

Com a construgdo do novo edificio inicia-se um processo de renovagao
sua da envolvente. O edificio oitocentista da antiga estagao é transformado num
espago comercial, sendo a nave ocupada por um jardim tropical. Detfronte deste
edificio é eliminado um viaduto rodoviario, construido no final da década de 1960 e
denominado popularmente de Scafextricc, sendo construido um  tdnel em
substituigao. Desta forma, o edificio oitocentista volta a ser visivel a partir do Paseo
del Prado. Inicia-se, também, um processo de limpeza das fachadas dos edificios
circundantes. Por sua vez, o edificio do antigo Hospital Provincial é transformado no

Centro de Arte Contemporanea Rainha Sofia.

O edificio oitocentista estabelece o seu piso térreo a cota 619,37, alguns

metros abaixo do nivel das ruas actuais. Esta diferenga de cota, que chega a
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superar os cinco metros, é explorada no projecto do novo edificio. Desta forma, a
nova Plaza de la Estacion fica separada do trafego rodoviario, criando um grande
espago aberto potenciado quer por um movimento de pedestres intenso, quer pela
presenga do edificio de grande importancia patrimonial, quer ainda pela presenca

de uma actividade comercial rica e diversificada.

O principal pressuposto do novo edificio é a realizagao do intercdmbio de
passageiros. A estagao tem duas entradas. Uma no edificio oitocentista, e outra a
norte, orientando o passageiro para uma salas laterais. Esta entrada é realizada a
cota 628,50 por um corpo cilindrico de grandes dimensdes que contrasta
drasticamente com o resto do edificio, onde as formas dominantes s&o
paralepipédicas. Lateralmente localizam-se a estagdo de camiocnagem e um viaduto
permite uma ligagao entre as estagdes de comboios sub-urbanos e de longo curso.
Este corpo cilindrico surge como uma lanterna de grandes dimensdes, assumindo-
se como o elemento mais alto do conjunto, & excepgdo da torre do relégio
localizada no dngulo da antiga estagéo. E construido em grandes pilastras de tijolo
vermelho suportado por duas vigas de betdo a meila altura, encerrando uma
estrutura de vidro. Este corpo é o elemento chave do intercambiador, tornando-se
no elemento de identificagdo da estagao, tornando-se no contributo decisivo para

guiar os utentes.

As plataformas ferroviarias estao situadas a um nivel inferior ac da rua, na
tentativa de criar uma maior integragdo do complexo urbano da praga defronte do

edificio oitocentista.

O edificio da estagdo de comboios sub-urbanos, o primeiro a ser concluido
em 1988, fica situado no limite norte do conjunto, sendo constituido por cinco
plataformas de sete metros de largura e dez vias. Este primeiro edificio desenvolve-
se a cota 611,06, correspondente a boca meridional do fionel de [a Risa. Os
restantes edificios desenvolvem-se a cotas superiores. O (nico programa publico
situado ao nivel das vias rodoviadrias de acesso é o parque de estacionamento,
colocado sobre as plataformas da estagdo de comboios sub-urbanos, a partir da
cota 624,30, tendo lugar para 669 veiculos. A entrada esté localizada no lado norte,

a cota 6724, Esta garante uma ligagdo ndo s6 a  esta
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estagdo como a estagdo de comboios de longo curso, cujas plataformas se
desenvolvem a cota 619,37 e a estagdo de metropolitano, a cota 620,00, O atrio
principal estd localizado a4 mesma cota que a estagdo de metropolitano, dispondo
de um centro de informagdes, uma sala de espera, painéis com horérios e
indicadores de chegadas e partidas. Um atrio secundario, de distribuigdo para as
diversas plataformas, fica localizado a cota 616. As instalagdes sanitarias ficam
localizadas a este nivel, dada a sua posigdo intermédia entre o atrio principal e as
plataformas. Os espagos técnicos ficam localizados lateralmente 3 nave das
plataformas de embarque. A cobertura deste corpo é formada pela modulagao
geométrica imposta pela linha térrea, que se traduz numa série de calores estéricas
em aluminio com clarabdias no topo, garantindo a ventilagdo e o sombreamento do
parque de estacionamento. Os pilares onde assentam estas calotes esféricas sao

auténticas caixas ocas que conduzem a luz natural aos pisos inferiores.

A estagado de comboios de longo curso, terminada em 1992, é construida a
sul da estagao de comboios sub-urbanos a cota 617,80. Esta estagdo apresenta um
conjunto de quinze vias servidas por oito plataformas com 10 metros de largura
cada uma. Este corpo estabelece-se segundo uma grelha formada por duas
direcgdes, sendo uma correspondente 38 da cabeceira da anfiga estagéo
oltocentista e outra correspondente 3 das vias férreas, paralela a estagao de
comboios sub-urbanocs. Desta forma, este corpo apresenta uma planta obliqua, em
forma de paralelogramo, criando uma geometria clara entre os diversos corpos
novos e a estagao antiga, para que haja uma relagado de continuidade formal entre
todos. A estrutura deste corpo é marcada pelos seus pilares esbeltos e pela sua laje
de cobertura horizontal formada por placas finas e vigas acarteladas onde surgem,
regularmente, clarabéias que asseguram a iluminagao e ventilagdo necessarias do

espago.

Assim, o Infercambiador é entendido, essencialmente, como uma pega de
arquitectura que pretende solucionar o conflito formado pela coexisténcia de

diferentes formas de trafego de passageiros.
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Estrasburgo — a nova rede de eléctricos rapidos

A reintrodugdo de uma rede de carros eléctricos em Estrasburgo é

considerada uma das mais bem sucedidas na Eurcopa.

A rede cléssica de eléctricos de Estrasburgo encerrada em 1960 consiste
num sistema de linhas radiais e de uma linha circular. As linhas apresentavam um
sistema de numeragdo relativamente simples, onde as linhas diametrais
apresentavam numeragio de 1 a 9, apresentando reforgos em algumas direcgdes,
numerados respectivamente de 11 a 19, e algumas extensdes de feigdo sub-urbana,

a Ultima das quais encerrou em 1967,

Em 1975 Estrasburgo integra o ‘concouvrs Cavaillé’, um estudo
governamental francés para a criagdo de sistemas de transporte pablico com um
custo e uma capacidade intermédia entre a do autocarro e a do metropolitano.
Durante os quinze anos seguintes estabelece-se uma profunda discussaoc sobre o
sistema a adoptar, havendo divergéncias entre os partidarios de um sistema de
metropolitano do tipo VAL {Véhicule automatique léger), segqundo o modelo de Lille,
e os partidarios de um sistema de eléctricos rapidos, |4 seguido em cidades como
Nantes e Grencble. O tema domina as eleigbes autarquicas de 1989, das quais sai

ganhador o Partido Socialista francés, adepto do sistema de eléctricos rapidos.

Em 1992 é apresentado o projecto do novo sistema, que inclui a eliminagéo
do transito de automéveis no nlcleo central da cidade. O novo sistema inicia o seu
servigo dois anos depois, com a abertura da linha A entre Hautepierre e Gare de
Baggersee, ligada a rede ferroviaria da SNCF através de uma paragem subterrdnea
sob a Gare Centrale. Apos a abertura desta primeira linha segue-se uma
reestruturagao da rede de autocarros. Sao criadas dez conexdes com a nova rede

de eléctrico bem como trés parques de estacionamento de grande capacidade.

Nos cinco anos seguintes inicia-se a construgdo de mais trés linhas, bem
como do prolongamento da existente. Em 1998 a linha D inicia o seu servigo,

partilhando o seu percurso quase integralmente com a linha A, |4 existente,
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adicionando apenas uma pequena ramificagdo ao sistema. Em 2000 surgem as
linhas B e C, cruzando-se com as linhas A e D na paragem Homme de Fer, ainda
hoje a mais emblematica do sistema. Também estas duas linhas partilham a maior

parte do seu percurso, bifurcando apenas numa das suas extremidades.

Entre 2007 e 2010 sdo criadas duas novas linhas e uma série de novas
extensdes que permitem a formagao de uma rede em malha, retomando alguns dos

percursos realizados pela antiga rede.

Actualmente estd em projecto a extensdo de diversas linhas formando
novamente carreiras sub-urbanas bem como a criagdo de uma linha anelar,

contornando o centro da cidade.

Deste modo, a rede de eléctricos complementa a rede ferroviaria pesada,
que por si ja constitui um né complexo, dada a situagao tfronteiriga da cidade, na

fronteira com a Alemanha.

A implantagéo do eléctrico em Estrasburgo é acompanhada por indmeras
intervengdes de reabilitagdo urbana ac longe de todo o seu percurso. Estas
intervengdes incidem, sobretudo, no reperfilamento das ruas atravessadas pelo
novo sistema de transporte. Até 2001, por exemplo, sao requalificados cerca de
345000 metros quadrados de territorio urbano. O novo sistema de transporte é
projectado integralmente pelo Groupement d'études du tramway moderne de
F'agglomération strasbourgeoise {GETAS), que selecciona alguns técnicos das mais
diversas areas, de entre os quais se destacam o arquitecto Guy Clapot, autor das
paragem de Homme de Fer, o arquitecto Gaston Valente, autor do projecto da
paragem subterranea de Gare Cenlrale, ou o arquitecto paisagista Alfred Peter. As
intervengdes mais ricas a nivel arquitecténico sdo as que acompanham a criagdo de
trogos na zona central da cidade, onde a insergdo do novo meio de transporte é,
também, mais dificil. Efectivamente, o facto de estas ruas se tratarem de ruas-
corredor ou de ruas arborizadas por vezes com placas centrais e arvores de grande

porte implica que a insergao do novo sistema seja feito com maiores cuidados.

A primeira linha a ser construida circula na zona central segundo o eixo
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Rue des Francs Bourgeois-Rue de la Division [ eclerc. A primeira destas ruas passa a
ser parcialmente interdita ao trafego rodoviario apds a insergdo do novo sistema
enquanto que a segunda passa a apresentar apenas um sentido de transito,
separado do canal de circulagao do eléctrico por uma larga faixa em lajeado de
granito. Esta rua é uma das primeiras a apresentar uma ciclovia. Ao longo da
extensdo deste arruamento existe uma faixa de estacicnamento temporério, ao nivel
do passeio pedonal. O canal de circulagao do eléctrico é desenhado de forma a
permitir a passagem de veiculos de emergéncia, tais como carros de bombeiros e
ambuléncias. Dada a localizagao deste eixo, em pleno centro histérico, os materiais
utiizados mais preponderantes sdo o granito e os elementos de cimento pré-
tabricados de imagem préxima a do granito. As paragens destacam-se dos
restantes passeios pela bordadura das plataformas. Enquanto que as guias dos
passeios sdo em forma de rampa, as pegas de bordadura dos cais sdo de forma
palepipédica. Dada a necessidade de estabelecer um acesso de nivel com o piso
dos veiculos circulantes, as plataformas apresentam um maior desnivel face ao
canal de circulagdo do que nos restantes passeios pedonais. O aumento desse
desnivel é garantido quer por rampas em cada extremo das platatormas. As pegas
de bordadura da platatorma sao prolongadas até ac inicio das rampas mantendo o
nivel da plataforma formando muretes. Os abrigos de passageiros sdo elementos

standard comercializados pela empresa JC Decaux.

Nesta primeira linha estado incluidas trés paragens de maior dimensao
arquitecténica, nomeadamente as de Rofonde, de Gare Centrale (subterrdnea) e de
Homme de Fer. Esta paragem estd localizada na praga do mesmo nome, junto a
Piace Kebler, no centro da cidade e acolhe a principal paragem do sistema. A praga,
que apresenta uma forma triangular, € marcada pela cobertura de ferro e vidro em
forma de anel da paragem desenhada pelo arquitecto Guy Clapot. Sob a praga e a
paragem existe um parque de estacionamento de apoio ao sistema. A superficie

existe, ainda, uma praga de taxis e um local para aparcamento de bicicletas.

O eixo Rue de fa Haute Montée-RKue de la Mésange é o segundo a ser
percorrido pelo novo sistema, com duas linhas que cruzam as primeiras na paragem
de Homme de Fer. A intervengao realizada nestes arruamentos € idéntica a realizada

na Rue des Francs Bourgeois, com a pedonalizagdo da via e a utilizagao do granito
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como material preponderante. Estas novas linhas propiciam a requalificagédo da
Piace Broglie. O pavimento utilizado nesta praga € maioritariamente constituido por
elementos de cimento de cor castanha. A paragem desta praga distingue-se do
restante pavimento pela utilizagdo de elementos de cimento de cores distintas.
Enquanto que o pavimento das platatormas, que aqui surgem elevadas em relagéo
ao pavimento da praga, é realizado por elementos pré-fabricados de cor cinzenta,
as pecas de bordadura apresentam uma cor clara, formando o contorno completo
das plataformas. Desta forma, as pecas de cor clara apresentam, elas préprias, um
desnivel nas rampas de acesso as platatormas. Na plataforma do lado do canal de
trafego, as primeiras pecgas de bordadura apresentam-se dispostas com pendente
inversa a da rampa justaposta, ao contrario das do lado do cais de embarque, que

mantém o nivel da platatorma.

Estas duas linhas bifurcam na paragem da Place de la Républigue. Esta
paragem é construida de forma a permitir a realizagdo de uma nova linha que faga o
angulo inverso ao realizado por estas duas linhas. Desta forma, séao realizadas seis
plataformas, das quais s6 trés sfo postas ao servigo, sendo as restantes trés
apenas simbolicas. Com efeito, na presenga de um entroncamento de um canal de
via férrea num outro canal semelhante, pode-se reduzir o nimero de platatormas em
servigo para trés, por optimizagao do servigo ferrovidrio. Dada a localizagao e a
possivel alteragdo do servigo deste sistema, foi privilegiada a simetria do desenho
urbano. O desenho das plataformas é semelhante ac das |4 descritas na paragem

de Place Brogfie.

Na ramificagdo proveniente da Place de la Républigue em direcgao a norte
o novo sistema de transporte percorre a Avenue de la Paix. Esta via apresenta um
perfil simétrico, visto que estd disposta a eixo da Place de la Républigue e no
enfiamento da catedral. Desta forma, os passeios sdo acompanhados de ciclovias
em ambos os lados. Estas estao ao mesmo nivel do passeio pedonal, distinguindo-
se pelo material empregue. Nos passeios o pavimento é realizado com pecas de
cimento de tom rosado enquanto que na ciclovia o pavimento é realizado em
betuminoso antracite. O estacionamento &, também ele, continuo, sendo arborizado
com platancs. Dado que o estacionamento fica justaposto a ciclovia, as pegas que

estabelecem a guia apresentam uma largura maior do que a vulgar, permitindo a
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coexistencia pacifica das duas fungdes. Existe apenas uma via de trafego
automovel em cada sentido. O eléctrico circula no canal central, estando separado
do trafego automovel por largas pegas de betao pré-fabricado. Estas pegas
apresentam um desenho cuidado, sendo que as pegas de remate, junto aos
cruzamentos, sdo mais elevadas do que as restantes. Neste local, o canal de
circulagédo do eléctrico apresenta um tapete de relva. Ao longo desta avenida existe
apenas uma paragem, em Parc du Confades. As plataformas desta paragem séo
semelhantes as das paragens anteriores. Antes e apds esta paragem, as pegas pré-
tabricadas de betdo apresentam um remate de planta em «L» boleado no topo,
visto que a largura das platatormas é superior 8 das pegas. Desta forma, a via de

trafego automovel é deslocada ligeiramente para a periteria.

Na ramificagéo da Place de la Républigue em direcgéo a nascente, a linha
de eléctrico circula pela Avenue de la Marseliaise e pelo Boulevard de fa Victoire. A
Avenue de la Marsellaise apresenta um perfil assimétrico, com o canal da via térrea
do lado sul e apenas uma via de tratego automével no sentido poente-nascente.
Esta € acompanhada do lado esquerdo por uma faixa de estacionamento pontuada
por arvores e uma ciclovia, de esquema semelhante ao da Avenue de [a Paix mas
de desenho simplificado. Do lado oposto, a ciclovia estd localizada entre o
alinhamento de arvores e o canal da via férrea. Ao longo do Boulevard de la Victoire
o canal da via férrea divide-se a meio, ficando os sentidos de transito separados
por uma placa central pré-existente, arborizada com grandes platanos. Nesta via, o
canal de circulagao do eléctrico situa-se ao mesmo nivel do da placa central,
partilhado por pedes e ciclistas. Lateralmente existe uma ou duas vias de circulagao
em cada sentido acompanhada, por vezes, de uma baia de estacionamento. As
duas paragens existentes nesta via situam-se em plena placa central por uma
elevagdo da mesma. O ingresso nos veiculos é realizado pelo lado esquerdo dos
mesmos, segundo o sentido de circulagdo. O desenho das plataformas adapta o
esquema das anteriores, utilizando um pavimento bicromético. Neste caso, as
pecas de contornc de cor clara que também delimitam um canal central, no
alinhamento das rampas de acesso as plataformas. Actualmente existe uma
biturcagdo tferrovidria no extremo nascente desta via, seguindo uma ramificagao

pela  Rue Vauban, de  pertili  semelhante, e uma outra em

169



Vista da Avenue du Général De
Gaulle

Avenue du Général De Gaulle
- paragem de Esplanades

Detalhe do pavimento no
cruzamento da via férrea com o
canal de ftrafego rodoviario na
Avenue Jean Jaures

Perfis da Avenue Jean Jaurés e da
Avenue du Géneral De Gaulle




direcgao a sul, pela Avenve du Général De Gaulle.

A Avenve du Général De Gaulle constitui o principal eixo de
atravessamento do bairro de Esplanade construido apdés a Segunda Guerra
Mundial num dos locais afectados por bombardeamentos. Esta via apresenta,
novamente, um pertil simétrico, acentuando o eixo de simetria j& imposto pelos
edificios residenciais. Os passeios laterais voltam a ser acompanhados por
ciclovias. Estas ladeiam directamente a (nica via de circulagao automdvel existente
em cada sentido. O canal central, onde circula o eléctrico, é separada destas vias
por duas faixas pontuadas por arbustos e 4rvores podadas de forma
paralepipédica. Junto a paragem de £splanades, na Place d'Athénes, o pertil € mais
largo. Com efeito, o canal de tratego automével alarga de forma a definir baias
laterais para paragem de autocarros. Na Sqguare Robert Heitz, no extremo sul deste
arruamento, o canal de via férrea flecte para poente, passando toda a circulagao
automoével a ser feita pelo lado nascente tanto ai como nos arruamentos que

conduzem o novo sistema pela Rue du [andsberg até a Avenuve Jean Jaurés.

A Avenue Jean Jaurés apresenta um perfil simétrico. Os passeios pedonais
sdo, novamente, ladeados por ciclovias. Estas, por sua vez, voltam a estar
separadas da via de trafego por uma faixa de estacionamento pontuada por
arvores. Nesta via existem duas faixas de circulagdo em cada sentido, ladeadas
com uma outra faixa de estacionamento do lado do canal central com tapete verde,
onde circula o eléctrico. Estas faixas de estacicnamento centrais sdo também elas
arborizadas. As paragens reproduzem o modelo das paragens descritas
anteriormente. A paragem de [andsberg, no cruzamento da rua do mesmo nome
com este arruamento, é constituida por trés plataformas, segundo o sistema ja
descrito na paragem de Place de la République. Este eixo apresenta uma
particularidade a nivel dos pavimentos. Nos locais dos cruzamentos com vias
rodoviarias, asfaltadas, o pavimento do canal de circulagao do eléctrico é realizado
com seixos de expressao rude para que se distinga claramente o local destinado ao

trafego automovel.

O dltimo trogo a ser realizado na zona central da cidade corresponde a

uma ligagdo da paragem de Homme de Fer a estagdo de comboios pela Rue du
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Fauvbourg de Saverne e pelo Boulevard du Président Wilson. Na primeira o canal
reservado ao eléctrico circula lateralmente, sendo o trafego rodoviario garantido
por uma via em cada sentido, do lado oposto. No Boulevard du Président Wilson a
introdugéao do novo sistema obrigou ac abate de algumas arvores de grande porte.
Alinha de eléctrico circula, actualmente, no canal central da rua, ficando ladeada de
duas ciclovias e de duas fileiras de éarvores. O transito automével é feito

lateralmente as fileiras de drvores por duas faixas em cada sentido.

Em todas as ruas reperfiladas para instalagdo do novo sistema de
transporte verficou-se uma grande diminuigdo do espago destinade ao
aparcamento de automdveis. Dado que nesta zona os edificios residenciais n&o
apresentam garagens destinadas a recolha dos veiculos dos seus moradores foram

criados mais lugares de estacionamento nas ruas mais préximas.

Nos restantes trogos da rede a introdugdo do novo meio de transporte foi
mais simples, dada a morfologia de ocupacgéo territorial, mais dispersa e de
densidade mais baixa. As plataformas das paragens apresentam um desenho

semelhante as restantes.

No extremo norte do sistema, junto a estagdo de comboios de Hoenheim,
localiza-se uma nova paragem terminal de grande dimensao, cuja concepgao do
projecto é da autoria de Zaha Hadid. Esta paragem, que permite ¢ transbordo de
passageiros das linhas de comboios sub-urbanas e de autocarros para as de
eléctricos e vice-versa, estd associada a um grande parque de estacionamento para
cerca de 700 automoveis. O edificio da paragem apresenta um programa com sala
de espera, aparcamento de bicicletas, instalagdes sanitarias e espagos comerciais.
O desenho de todo o conjunto é marcado por um movimento gréatico tridimensional
obliquo continuo desde a marcagdo dos lugares de estacionamento até as
aberturas na cobertura da paragem e do terminal de autocarros. Com efeito, todos
os alinhamentos e enfiamentos tendem para criar um sincronismo global e quase
magnético, para o qual contribuem todos os elementos de composigao, como as
pecas de mobilidrio, as luminarias, as luzes no tecto ou a disposigao inclinada das

paredes e dos pilares.
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Porto — a expansao da rede de eléctricos

O sistema de transportes urbanos e sub-urbanos do Porto é, talvez, o mais

interessante de entre todas as cidades portuguesas.

E no Porio que surge o primeiro sistema portugués de transportes
colectivos sobre carris e em fracgao animal, o "Americanc”, em 1872. E, também, no
Porto que surge a primeira linha de eléctrico na Peninsula Ibérica, em 1895. Durante
o primeiro quartel do século XX a rede de eléctricos conhece uma fase de grande
expansao. Em 1946 o sistema de eléctricos passa para a posse do municipio sob a
tutela do novo operador Servigo de Transportes Colectivos do Porto {STCP),
sendo-lhe introduzidas grandes reformas. No ano seguinte inicia-se a construgao de
novo material circulante com base em material de veiculos usados, e sdo realizadas
algumas extensdes da rede’™. Nesta época s@o ainda descentralizados os terminais
de algumas linhas, que até ai terminavam todas na Praga da Liberdade, para o
Carmo, para o Bolhdo e para a Batalha®™. A rede atinge o seu auge em 1952. No
mesmo ano é apresentado o protétipo de um novo modelo de carro eléctrico, o
"500". Este veiculo, de tecnologia moderna, deveria servir de arquétipo para uma
nova série de carros de bogies. No entanto, os carros de bogies, mais longos e de
maior lotagao, sé podiam ser utilizados em ruas de pendente ligeira cu moderada, o

que impedia a sua utilizagcdo na maior parte das linhas®'. Talvez por este motivo, a

79 Destacam-ze as extensdes da linha 4, deade a Fonte da Moura até Pereiré ac lengo da Avenida Dr. Antunes
Guimardes, e da linha 14, em Vila Nova de Gaia, até Coimbrdes, ambas ocorridas em 1947, Em 1949 entra ac
servigoe o troge delinha entre a Boavista e o cruzamento das ruas de Antero de Quental e da Constituigdo pelas

ruas de M. 5. de Fatima e de Serpa Pinto, utilizade pela linha circular 20.

80 Esta descentralizagde & feita no sentido de descongestionar os trogos centrais da rede, comuns & maicria das
linhas da rede, de mode a melhorar a eficiéncia do servigo e a reduzir os atrasos. Neste sentido s8¢ realizadas

algumas mudangas na rede central, onde diversas ruas comegam a cperar em senfide Gnico.

81 O primeire carre de bogies a circular ne Porto & adquirido ne inicie deo século XX para circular na linha marginal,
de maior afluéncia de passageiros. A aquisicdo e construgio de novos carros de bogies da-se entre 1926 &
1930. Estes carros circulam =sobretude nas linhas 1 {Praca-Lega via marginaly, 7// {Batalha-5. Mamede via Pr.
Republica}), 9 {Praca-Ermesinde via Costa Cabral}, 16 {Batalha-Matosinhos via Pr. Replblica) & 17 {Batalha-Foz

via Pr. Repdblica} por serem aquelas que percorram ruas de menor pendente. Nestes trajectos destaca-ze
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construgao de novos veiculos foi descontinuada.

Em meados da década de 1950, no dmbito dos estudos para o novo Planc
Director, sé@o realizados testes a estrutura da Ponte Luiz |. Estes revelam o seu
prematuro envelhecimento devido & passagem de eléctricos no tabuleiro superior®,
Assim, é planeada uma reestruturagao da rede. Em 1959 as linhas 135 e 14, de
ligacdo a Vila Nova de Gaia, bem como a linha 3, no Campo Alegre, sio
substituidas por troleicarros. Esta Gltima, inaugurada em 1945, é substituida devido
a possibilidade de utilizagdo do seu percurso para acesso dos froleicarros a
Estagdo de Recolha da Carcereira, a Onica entdo usada para o efeito, pelas ruas
Anténio Cardoso e Pedro Hispano. Em 1960 sao suprimidas as ligagdes a Praia de
Lega, devido a ampliagdo do Porto de Leixdes, bem como a ligagdo a Campanha
por Sdo Léazaro, integrada na linha 35 de troleicarros, substituta da linha 3. No
mesmo anc é introduzida uma nova linha 3, usando trogos partilhados com outras

linhas.

Em 1962 é apresentado o novo Plano Director, no qual é prevista a
substituigdo das linhas radiais e inter-municipais da rede por troleicarros e das
linhas circulares e urbanas por autocarros. Segundo este plano, a circulagédo de
eléctricos deve ser mantida ao longe da Marginal e da Boavista, sendo que os
términos das linhas devem recuar para a periferia da zona central, nomeadamente
para o Infante, Largo do Viriato, Jardim do Carregal e Praga da Republica. E prevista
a supressdo de todas as ligagdes a zona oriental e setentrional da cidade®, bem
como de todas as ligagdes extra-municipais a excepcgao da ligagdo a Matosinhos.
Todavia, no ano seguinte é divulgada a intengéo de substituir integralmente a rede

por linhas de troleicarros e autocarros.

apenas a pendente do arranque das ruas Mouzinhoe da Silveira e Antere de Quental com 9,1% e 8,7%
respectivamente, sendo o restante tragado am ruas de pendente nunca superior a 6,5%. Contudo, através de
elementos fotograficos de cerca de 1930 verifica-ze a circulagéc destes carros ao servige das linhas 2 {Praga-
Foz via Restauragdo) e 5 {Praga-Matosinhos via Carvalhosa) que utilizavam ¢ tragade de maior pendente de

toda a rede, nomeadamente a Rua dos Clérigos com 11,5% deinclinagdo.

82 Em meados da década de 1950 verificam-se que o sistema de alimentagdo de energia dos carros eléctricos,
gue atravessam ¢ ric Doure pela ponte Luiz | estaria, alegadamente, a provocar a corrosfc electrolitica

acelerada dos pilares da ponte.

83 E prevista a substituigdo das linhas radiais das ruas de Monte dog Burgos, do Amial, de Costa Cabral e de Séo

Rogue da Lameira por tréleicarres e das linhas circulares 15 {Antas), 20 & 21 {Constituicdo) por autocarros.
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Esta substituigao tem inicio em 1967, quando as linhas radiais de maior
extensdo, para Ermesinde e Gondomar, sdo substituidas por troleicarros. A linha 15,
circular da zona oriental da cidade é substituida por autocarros, bem como as linhas
20 e 21, circulares da zona central, no ano seguinte. Também em 1968 o términc da
linha 1 recua da Praga da Liberdade para o Infante, conforme previsto no Plano

Director.

A rede mantém-se inalterada até a revolugao de 1974, quando o aumento
da procura e a crise do petrélec cbrigam a reposigdo ac servigo de algumas
viaturas mais velhas. Em 1975 e 1976 sdo suprimidos alguns trogos da rede onde a
circulagéo é feita em via Unica ou em zonas sem alternativa para o restante trafego
rodoviario, para seu descongestionamento®. E em 1977 que se da a maior redugéo
da rede™. No fim do ano restam apenas os tragados previstos no Plano Director de
19627 com excepgao da ligagdo a Praga da Republica, também ela suprimida, e da
ligacdo a Praga da Liberdade, que se mantém. No ano seguinte é encerrado a
altima ligagao directa da Boavista ao centro da cidade pelo Palacio de Cristal. Em
1980 é finalmente suprimida a ligagao a Praga da Liberdade e em 1984 é encerrada
a ligagao a Pereiré. Dez anos depois a rede fica reduzida a uma linha apenas, a linha

18 entre a Boavista e o Carmo, pela Foz.

Pouco tempo depois, sdo iniciados estudos para a reposigao de alguns
tragados, formulando uma rede de eléctricos rapidos complementar a rede de
metro ligeiro, também ela em projecto. A substituigdo da infra-estrutura prevé a
utilizacao de sistemas técnicos mais recentes, com recurso a fundagées continuas
em betdo e a sistemas anti-vibratérios e anti-ruido para melhoria do conforto em
lugar das antigas travessas de madeira. Em 1998 é reposta a ligagdo de Massarelos

ao Infante e a linha 18 é encerrada temporariamente para substituigao da

84 Em 1975 a linha 7 & substituida por autecarros, sende suprimide ¢ trogoe de via dnica entre 5. Mamede de
Infesta & Ponte da Pedra. Em 1976 a linha 6 & substituida novamente por autocarrog, sende suprimido o trego
entre ¢ Carvalhide e Monte dos Burgos, de via dupla desde 1957, & é encerrada a linha 8, sendo suprimide um

trogoe de via Unica de apenas 450 metros entre a Rua do Vale Fermose e ¢ Large do Campe Lindo.

85 Em 1977 880 suprimidag cite linhas. Em Maio é encerrada a linha 6/, sendo suprimida a circulagdo ao longo da
Rua Oliveira Menteire. Em Junho sdo encerradas as linhas 7/ & 7//, suprimindo a circulagdo de carres eléctricos
a norte da Praga da Repdblica. Em Julho 280 encerradas as linhas 2, 4, 5, 16 & 17. A partir desta data a zona
central da rede consiste apenas na ligagéc entre a Cordoaria e a Praga da Liberdade e nas radiais da Rua da

Restauragdc e da Rua Jdlio Dinie.
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infraestrutura ao longo da marginal. A circulagao até a Foz, pela marginal, e até ac
Carmo, pela Rua da Restauragao, sao finalizadas até 2002. O trogo de via entre o
Carmo e a Batalha pela Praga da Liberdade é finalizado apenas em 2007. O restante

tragado da linha 18 encerrado em 2000 nao chega a ser reposto.

Até 3 década de 1990 a rede de via métrica com base na estagio da
Trindade constituiu o principal sistema de transporte colectivo complementar a rede
da STCP. Com efeito, apos diversas tentativas frustradas de fundir as diversas
linhas de bitola métrica numa rede nacional comum, as linhas da Pévoa e de
Guimaraes sdo adaptadas ao servigo urbano de passageiros da regido do Porto. A
primeira medida tomada neste sentido é a extensao de ambas as linhas desde a
anterior estagdo terminal, na Boavista, até a Trindade, em 1938. Até a década de
1950 s30 criados e projectados diversos apeadeiros dentro da cidade, embora s6
alguns venham a ser construidos®™. As maiores alteragdes feita 3 rede foi o
encerramento do Ramal de Matosinhos, com inicio na Senhora da Hora, em 1962,
passando o servigo de passageiros a ser feito por autocarros da STCP, bem como

do trogo final da linha de Guimaraes, até Fafe, encerrado em 1989,

Em 1989 é apresentado pela STCP o estudo "Transporte Colectivo em Sitio
Proprio" onde figura pela primeira vez um sistema de metro ligeiro. Inicialmente
equacionam-se dois tipos de tragado, designadamente a superficie ou
subterraneamente. Os primeiros estudos, em 1990, propdem um ftragado
subterraneo no territério interior ao anel da Via de Cintura Interna, sendo o restante
tragado a superticie. Propunha-se prioritariamente a ligagdo entre Matosinhos e
Santo Ovidio, em Vila Nova de Gaia, pela Avenida da Boavista, usando o canal de
eléctrico existente, entrando em tinel na zona do Bessa de modo a entroncar no
canal ferrovidric de via métrica entre a Avenida da Franga e a Trindade. O
atravessamento do rio Douro é previsto desde logo no tabuleiro superior da Ponte

Luiz I, sendo o restante trajecto ao longo da Avenida da Republica, em Vila Nova de

86 Mesata época é projectadoe um apeadeaire ne froge entre as estagdes da Avenida da Franga e da Trindade. Em
1952, a construcdc das Escadas do Liceu scobre a linha ferrovidria, entre as ruas Infanta D. Maria & Oliveira
hMonteire, prevé a localizagdce do novo apeadeire. Todavia este ndo chega a entrar em funcicnamente. A

estacdc de metro de Carolina Michaglis recria, de certe modeo, ¢ apeadeire idealizade na época.
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(Gaia. Durante os anos seguintes procede-se a elaboragao de um plano da rede de
metro ligeiro, acabando por se decidir constituir o novo sistema a partir da rede de
via métrica. Esta rede é prolongada em tinel até Campanha e é criada uma linha
transversal norte-sul cruzando as primeiras na estagéo da Trindade e atravessando
o Rio Douro pelo tabuleiro superior da Ponte Luiz |. Para este efeito, é construida a
Ponte do Infante, para onde é desviado o trafego automével que usava esta
travessia. No final da década de 1990 é estudada a hipbtese alternativa de realizar o
trogo entre a Trindade e a Ponte Luiz | 3 superficie, ao longo da Avenida dos
Aliados. Porém, a escolha final recai sobre o tragado em tinel até ac tabuleiro da
ponte. Da rede de via métrica original sdo excluidos o ramal entre a Pévoa de
Varzim e Vila Nova de Famalicdo, encerrado em 1995, e o trogo da linha de
Guimaraes a partir da Trofa, que vem a ser adaptado para bitola ibérica, integrando

a restante rede ferroviaria nacional.

A primeira frente de obra é aberta em Campanha em 1999. O trogo entre a
Trindade e Senhora da Hora da rede de bitola métrica é encerrado em 2001,
seguindo-se-lhe e a restante rede no ano seguinte. No final de 2002 inicia-se o
servigo da primeira linha, denominada linha A, entre a Trindade e Matosinhos. A
partir da estagdo da Senhora da Hora é criado um novo ramal de ligagdo a
Matosinhos que, apesar de partilhar parte do seu percurso com ¢ antigo ramal
encerrado quarenta anos antes, apresenta diversas passagens de nivel com o
trafego automovel. O trogo final deste ramal, na Rua Brito Capelo, decalca o
tragado anteriormente servido pela rede de eléctricos. No trogo entre a Trindade e a
Senhora da Hora sao realizadas duas passagens desniveladas para automoéveis e
duas estagbes subterrdneas, uma em Sete Bicas e cutra no local da estagdo da
Avenida da Franga, doravante intitulada Casa da Musica. Em 2004 abriu o primeiro
trogo subterrdneo integralmente novo, entre a Trindade e o Estaddio do Dragao, com
2,5 quilémetros de extensao. No ano seguinte entram ao servigo as linhas B e C,
com a abertura dos trogos Senhora da Hora-Pedras Rubras e Fonte do Cuco-

Forum da Maia respectivamente, partilhando ambas o tronco comum da rede, entre
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o Estddio do Dragdo e a Senhora da Hora com a linha A. No mesmo ano é
inaugurada a linha D, norte-sul, integralmente nova e maioritariamente ao longo de
um tdnel com quatro quildbmetros de extensdo. Esta linha é realizada
subterraneamente entre a estagao do Polo Universitario e a Ponte Luiz |, circulando
a superficie na Avenida da Repulblica em Vila Nova de Gaia. Em 2006 sao feitos
prolongamentos das linhas existentes, nomeadamente da linha B até a Pévoa de
Varzim, da linha C até ac ISMAI e da linha D até ao Hospital de S. Jodo. No mesmo
ano ¢ inaugurada a linha E, partilhando a maior parte do seu percurse com a linha B
a excepgao do seu trogo final de ligagdo ao aeroporto. A linha D volta a ser
prolongada no seu extremo sul em 2008 e novamente em 2011, até Santo Ovidio.
Em 2010 é criada a linha F, através de um prolongamento da rede desde o Estadio

do Dragéo até Fanzeres, em Gondomar, atravessando Rio Tinto.

O né ferroviario do Porto organiza-se a partir de um eixo norte-sul do qual
derivam quase transversalmente outras linhas. A Estacdo de Porto-Campanha
centraliza a passagem de todos os comboios de passageiros. Desta estagéo parte
um ramal em direcgdo a Estagdo de Porto-Sao Bento, no centro da cidade. Um
outro ramal com destino ao Cais da Alfdndega, destinado apenas ao trafego de
comboios de mercadorias, encontra-se desactivado desde 1989. A Unica ligagéo
terroviaria @ margem sul do Douro é feita pela Linha do Norte. A Ponte Sao Joao,
inaugurada em 1991 conjuntamente com o trogo da linha até a Estagao de Vila Nova
de Gaia-Devesas, substitui o anterior atravessamento do Douro, feito em via Onica
pela Ponte Maria Pia. As ligagbes a norte sédo feitas por um trogo comum até
Ermesinde. Desta estagao parte a Linha do Douro, em direcgao ao interior, e a Linha
do Minho, para norte, da qual vém a derivar linhas transversais de ligagdo a
Guimaraes e Braga. A Linha de Leixdes efectua a ligagdo ac porto maritimo do
mesmo nome a partir da Estagdo de Contumil, no trogo Campanha-Ermesinde. A
Concordancia de Sao Gemil permite uma conexdo directa desta linha com
Ermesinde, possibilitando a circulagdo de comboios directamente para norte ou
para o interior sem atravessar a Estagcido de Porto-Campanha. A Linha de Leixdes
permite o trafego de passageiros até 1966, ano a partir do qual se destina

exclusivamente ao trafego de mercadorias. Apenas entre 2009 e 2011 é realizado
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um servigo de passageiros em parte do tragado da linha. Esta reabertura parcial ao
trafego de passageiros inscreve-se num projecto mais vasto que inclui a construgéo
de uma nova estagao terminal de passageiros em Leixdes, com ligagéo a Linha A do
sistema de metropolitano. Todavia, dada a diminuta procura da linha, o projecto é

abandonado e o servigo existente é encerrado novamente.

No inicio do século XX, dada a localizagao da Estacao de Porto-Campanha
no extremo oriental da cidade, é equacionado um segundo atravessamento do
Douro a poente da zona central, pela Ponte da Arrdbida, entdo em projecto. Este
atravessamento é proposto pela primeira vez em 1932 por Ezequiel de Campos no
seu Prélogo ao Plano da Cidade do Porto. Esta linha aparece novamente nos
planos de Giovanni Muzio e nos primeiros estudos de Antdo de Almeida Garrett
para o Plano Regulador, ac longo dos anos 40, bem como nos primeiros estudos de
Arménio Losa para o Plano Geral de Urbanizagao de Vila Nova de Gaia, em 1949,
Em todos estes estudos, a nova linha deveria derivar da Linha do Norte no
apeadeiro de Madalena. Apos o atravessamento do Douro permitiria uma ligagéao a
Linha de Leixdes e & Concordancia de Sdo Gemil na zona da Asprela e, em alguns
estudos, uma outra ligagao a Estagao da Boavista, terminal da rede de via métrica,
ora através de um ramal ora através de uma concordancia. Em alguns estudos mais
ousados, € proposta a adaptagdo da rede de via métrica a bitola ibérica,
compatibilizando-a com a restante rede de comboios, bem como a duplicagdo da
linha da Pévoa. A Ponte da Arrdbida, terminada em 1963, € |4 projectada sem a
possibilidade de realizar o atravessamento ferroviario. E no final da década de 1990
que se volta a debater um atravessamento ferroviario a ocidente da zona central,
desta vez por uma linha de alta velocidade em direcgéo ao aeroporto. Mais farde,
este projecto é abandonado, preferindo-se uma ligagao de alta velocidade a

Estagao de Porto-Campanha.

No ambito da iniciativa Porto — Cidade Europeia da Cultura 2001 é
elaborado um Programa de Mobilidade, elaborado por Américo Pires da Costa, J.
C. Tavares, Robert Stiissi e Anténio Perez Babo em regime de consultadoria ac

servico da Sociedade Porto 2001. No momento da execugédo deste plano, o
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territério da zona central da cidade apresenta um sistema viario destinado quase
exclusivamente aos transportes rodovidrios e no limiar da sua capacidade. Os
transportes pUblicos utilizam uma malha de ruas estreitas e de senfidos Unicos em
canal quase sempre partilhado com os automoveis, originando atrascs e
congestionamentos com frequéncia, reduzindo a qualidade do servigo prestado.
Assim, o Programa de Mobilidade visa reduzir a predomindncia assumida pelo
transporte automével individual no centro da cidade, fomentando o uso dos
transportes plblicos e as deslocagdes a pé. A redugao do fluxo de circulagéo
automoével depende, por sua vez, da eficiéncia do desempenho do sistema de
transportes puablicos neste territério. Desta forma, € considerada a solugdo de

expandir e renovar a rede de eléctricos existente em canal proprio.

O plano é definido em torno de uma linha anelar no centro da cidade,
unindo as duas zonas comerciais da Cordoaria e da Praga da Batalha, a cota
elevada, entre si atravessando o vale da Praga da Liberdade e a Avenida dos
Aliados e facilitando o movimento de pessoas numa zona onde as ruas apresentam
declives bastante pronunciados®. Esta linha percorre ruas de sentido Gnico criando
um movimento circular interno ao préprio territorio central da cidade. O percurso
estabelecido une a Cordoaria com a Praga da Batalha pelas ruas dos Clérigos e de
31 de Janeiro regressando pela Praga dos Poveiros e ruas de Passos Manuel e de
Ceuta. O objectivo deste tragado é estabelecer um relacionamento directo entre a
linha de eléctrico e os diversos parques de estacionamento, sejam eles os que
estavam entdo em projecto {pragas dos Poveiros, D. lJodo | e Gomes
Teixeira/Lisboa) como os mais antigos {garagens Passos Manuel e de "O Comércio
do Porto" e Centro Comercial Invictos), possibilitando a redugao do fluxe de

automoveis nesta zona.

E prevista a articulagdo deste percurso anelar quer com a cota baixa da
marginal quer com a cota alta da cidade. Assim, é prevista a ancoragem da rede de

eléctricos @ marginal do rio Douro em trés locais, nomeadamente em Massarelos

87 A existéncia de uma linha circular na zona central de Porte ndc & nova. Em 1909 & construida uma linha circular
designada peopularmente de "Circulagdo da Trindade". Esta linha inicia o percurzc na Praga da Liberdade,
seguinde pela Praga Gomes Teixeira {Carmo), Rua das Oliveiras, Rua da Conceigdo, Trindade, Rua Fernandes
Tomas, R. D. Jodo IV, S8c Lazaro e Praga da Batalha até retornar ac ponte de partida, circulande nos deis

sentidos. £ axtinta dez anos depois da sua construcéo.
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Rede de carros eléctricos e de trdleicarros prevista no Plano Director de 1962

Rede de carros eléctricos proposta pela equipa de consultores da Sociedads Porto 2001

comboio
metropolitano
eléctrico
------------------------ eléctrico (tragado a suprimir)
tréleicarro

funiculares




pela Rua da Restauragao, no Infante pela Rua Mouzinho da Silveira e na Ribeira
através do tunicular entdo planeado nos Guindais. A relagao do anel central com a
zona ocidental, setentrional e oriental da cidade é prevista através de extensdes até
a rotunda da Boavista através da Rua Jlilio Dinis, conectando ai ao outro terminal da

rede existente, e ao Campo 24 de Agosto através das ruas 5S4 da Bandeira

o

[anl

Formosa. Esta Gltima ligagdo tem em conta uma futura extensao até as Antas e

ol

Areosa pela Avenida Fernao de Magalhaes. Aquando da elaboragao deste plano
considerada temporariamente uma tferceira ligagdo desde a Cordoaria até a Praga
da Repuiblica e a Praga Marqués de Pombal pelas ruas dos Martires da Liberdade,
Paraiso e Bonjardim. Esta linha ndo chega a tazer parte dos documentos finais deste
estudo. Fora da zona central é prevista, também, uma extensédo da rede desde o
Castelo do Queijo até 3 zona sul de Matosinhos, integrando as zonas entdo

abrangidas pelo Programa Polis.

A circulagdo dos carros eléctricos é prevista em canal préprio em todos
estes percursos, ora partilhando os corredores exclusivos para os transportes
colectivos e prioritarios, vulgarmente designados corredores BUS, com autocarros
ora circulando ao nivel dos passeios pedonais. Este tipo de circulaggo é executado
inicialmente no trogo de linha entre Massarelos e o Infante, em 1998. E considerado,
também, um faseamento da construgdo desta rede, com a execugao da linha anelar
e das ligagdes a marginal num primeirc momento e das ligagbes a cota alta num

segundo momento.

Esta expansdo da rede considera pela primeira vez a aquisicdo de novo
material circulante com 15 novos veiculos. Sao definidos trés potenciais
concorrentes ao formecimento dos novos veiculos, nomeadamente a Siemens, a
Gec Alsthom e a AD-tranz. Os novos veiculos entdo previstos devem apresentar
caracteristicas especificas para que se adaptem as especificidades do ferritério
urbano portuense, com ruas de pendente bastante acentuada, como as ruas da
Restauragao, Mouzinho da Silveira e de lalio Dinis. Seguidamente, a STCP inicia
estudos proprios no sentido de propor algumas correcgdes ao tragado inicialmente

proposto, chegando a contratar consultores estrangeiros neste sentido.

Estes factores sio considerados determinantes na revisdo do Plano
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Rede de carros eléctricos prevista nos estudos prévios para o Plano Director Municipal - tragados alternativos
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Director Municipal. Como tal, no inicio da elaborag&o deste plano é elaborado um
estudo onde se prevé a criagdo de uma rede mais extensa do que a considerada
inicialmente pelo grupo de consultores ac servigo da Sociedade Porto 2001. O
novo estudo propde uma rede de eléctricos complementar 3 rede de metro. Deste
modo, a primeira percorre locais ndo preenchidos pela segunda, permitindo
reequacionar todo o sistema de transportes existente, contribuindo de forma mais
ampla para a redugao do fluxe rodoviadrio de atravessamento da zona central da
cidade. O tragado da nova rede estabelece percursos onde o tluxo de passageiros

€ moderado e nao justifica o estabelecimento de linhas adicionais de metro.

A nova rede prevista é dividida em quatro fases distintas. A primeira fase
corresponde integralmente ao tragado proposto pelo primeiro plano a excepgéo da
ligagéo entre Sdo Bento e 0 Campo 24 de Agosto, remetida para a segunda fase de
execugao da rede conjuntamente com a extensao até a Areosa. Desta segunda fase
taz parte, também, uma nova linha segundo o eixo das ruas da Constituigao e
Damiao de Géis desde a rotunda da Boavista pelo Largo da Ramada Alta e Pracga
do Marqués de Pombal até as Antas, conectando a restante rede nos dois extremos
e possibilitando um movimento transversal periférico a zona central. Numa terceira
tase é prevista um tragado circular externo desde a Avenida da Boavista pela
Avenida Doutor Antunes Guimaraes e pela Estrada da Circunvalagao até a Areocsa.
Sao previstas, também, ligagdes a Gondomar, pelas novas alamedas de Cartes e
de Azevedo, e a estagdo das Devesas, em Vila Nova de Gaia, pela Ponte Maria Pia.
Para uma fase posterior sdo remetidas outras linhas como por exemplo uma
extensdo da rede até Ermesinde e o encerramento da circular externa desde
Azevedo até a Alfdndega pela Estagdo de Campanha e pelo tragado do extinto
ramal de comboios da Alfdandega. Este estudo integra, também, outras redes de
transporte. Além da rede de metro, entdo em planificagao, é considerado um canal
subterrdneo para circulagdo de comboios de alta velocidade ao longo de um novo
atravessamento do rio Douro na Arrdbida, com uma estagdo na rotunda da
Boavista. S&o considerados, também, dois corredores de autocarros de alta
qualidade (Metro-Bus), sendo um ao longo das ruas Diogo Botelho, do Campo
Alegre, Jilio Dinis e D. Manuel Il e outro ao longo da Avenida Fernao de Magalhzes.

Este Gltimo é previsto antevendo a extensdo da rede de eléctricos ao longo deste
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exo.

A elaboracgao destes estudos é feita num processo continuo ao longo de
cerca de quatro anos, acompanhando os processos de requalificagdo urbana

associados a frés oportunidades distintas, quase contemporaneas entre si.

A primeira delas corresponde a VIl Cimeira Ibero-Americana de Chetfes de
Estado, realizada em QOutubro de 1998, A realizagdo deste acontecimento na cidade
do Porto suscita a necessidade de disponibilizar um espacgo-platatorma para o
acolher. A escolha cai sobre o edificioc da antiga Altdndega Nova, em Miragaia.
Desta forma, é determinado um programa de revitalizagdo do edificio, bem como a
reorganizagao de toda a zona urbana da sua envolvente. O edificio é transformado
em Centro de Congressos e Museu dos Transportes e Comunicagdes, sendo o
projecto realizado pelos arquitectos Eduardo Souto de Moura e Humberto Vieira. A
recuperacgdo e reabilitagdo do conjunto edificado de Miragaia fica a cargo do
Comissariado para a Renovagéo Urbana da Area de Ribeira-Barredo {CRUARB)Y®. A
requalificagdo do primeiro trogo da marginal, entre o Large de Sao Francisco e a
Alameda Basilio Teles, estendendo-se a Rua D. Pedro V, é realizada de acordo com
um projecto do arquitecto Manuel Fernandes de S4. Estas operagdes, realizadas a
partir de 1997 a carge do municipio, proporcicnam a possibilidade de
implementagédo das estratégias previstas no Plano de Urbanizagao da Marginal do
Douro, realizado entre 1994 e 1997. O sucesso desta intervengao faz dela um
"exemplo para os futuros procedimentos enquanto requalificagdo do espago
pUblico nesta cidade"™®. Como tal, no final de 1998, o municipio em parceria com a

Agéncia Para a Modernizagao do Porto {APOR) encomendam ao mesmo arquitecto

88 O Comissariade para a Renovagdo Urbana da Area de Ribeira-Barredo {(CRUARB) & criado em finaiz de 1974
com ¢ chjactive de revitalizar e reabilitar o conjunte edificade da zona histérica nas dreas da Fonte Taurina {a
ceste da Praga da Ribeira) e a drea da Ribeira-Barredo {a este dagquela Praga). Este organismo surge quer na
sequéncia do processce SAAL e quer dos estudes realizades per um grupe de trabalhe coordenado pelo
arquitecto Fernande Tavera criade em 1969 na Direcgdo dos Servigos de Habitagdo da Camara,onde e
propde pela primeira vez a reabilitagédc da drea. Em 1982 o CRUARE, até ai dependente do Estade, passa para
a dependéncia do Municipio. A partir desta data, passa a promover, também, a abertura de espagos comerciais
nos edificios rencvados. Ne inicio dos anes noventa & responsével pela reconstrugdo deo antige Bairre da Lada.

Entre 1993 e 1996 passa, também, a ser responsdvel pela execugdo do Plane Piloto da Sé.

89 COSTA, Ana Sousa Brandde Alves. A requalificacdo da baixa portuense : uma oportunidade para o Forto, em

2007, Dissertagéc de mestrado em planeamente e projacte do ambiente urbano. Porto: FAUP, 2009, p. 35.
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o projecto de extensdo da intervengdo até a Cantareira.

A declaragao do Porto e de Roterdao como Capitais Europeias da Cultura
de 2001 em Maio de 1998 constitui a segunda e, talvez, a mais importante
oportunidade para a modernizagao e requalificagao do espago piblico do centro da
cidade®. Este é o processo de requalificacdo urbana vinculado de forma mais
categdrica a formulagao dos estudos para o estabelecimento de uma nova rede de
eléctricos no Porto, como 4 toi referidoc. Como tal, "para além de integrar como
elementos principais as infraestruturas culturais e a sua programagéo, a
organizagao do evento chamou a si varias intervengdes consideradas importantes
para a «renovagao urbana e ambiental» no sentido de contribuir a prazo para a
«revitalizagdo econémica e habitacional»™'. Em Dezembro de 1998 é criada a
Sociedade Porto 2001, tendo como "objecto social a concepgéo, planeamento,
promogao, execugao e exploragao de todas as acgdes que integram o evento Porto
- Cidade Europeia da Cultura 2001, ou as que com ela se relacionam no dmbito da

requalificagao urbana"*,

A organizagdo deste evento toma-se o motivo para levar a cabo a
requalificagdo extensiva do espago plblico do centro da cidade, articulando
diversos programas e processos hum Unico esforgo de regeneragao urbana. O
investimento nos edificios piblicos de caracter cultural que se vem ja fazendo sentir
desde o tinal da década de 1980. Este processo é redimensionado e acompanhado
por um grande processo de redesenho do espago plblico e de revisdo e
redimensionamento do sistema viario e de mobilidade da zona central. O objectivo
da intervengdo engloba, ainda, a reabilitagdo do conjunto edificado. Todas estas

vertentes do processo pretendem contribuir para uma imagem global continua.

Neste sentido é delimitada uma "Area de Intervencéo" entre a zona

90 As operagtes de requalificagdo urbana reslizadas ne contexto da insercdo da rede de metre ne teritéro
urbane do Grande Porte s8o mais extensivas do gue as realizadas ne ambite do Peorto 2001, Todavia, estas
incidem, sobretudo, nos municipios periféricos de Matesinhos, Maia, Gondomar e Vila Mova de Gaia. Mo
concalhe do Porto a maier intervencée foi levada a cabe no eixe entre a estagdo da Trindade e a Ponte Luiz I
Apesar de ser realizada num momento posteriorn, esta intervencioe & projectada ainda em coordenacgdo com as

intervencdes urbanas realizadas pela Sociedade Porto 2001,

91 AUGUSTO, Teresa Manuel de Almeida Calix. Dindmicas urbanas: Porto 18942007, Dissertagdo de Meatrado.

Porto: FAUP, 2002, p. 109-110.
92 Decreto-Lal n." 418-B/98 de 31 de Dezembro.
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historica, classificada como Patriménio da Humanidade em 1996, a sul, a Praga da
Republica, a norte, a Rua da Restauragao, a poente, e a Praga dos Poveiros, a
nascente. Estd area é dividida em cinco partes. Uma destas parcelas organiza-se em
torno do Jardim da Cordoaria {Area de Intervengdo Oeste-A). Uma outra ocupa a
zona de tecido urbano almadino a norte da Praga Carlos Alberto (Area de
Intervengdo Oeste-B). A nascente outras duas zonas organizam-se em tomo das
pragas da Batalha e de D. Jodo | (Areas de Intervengdo Leste-A e Leste-B
respectivamente). Estas quatro zonas sao objecto-alvo da "Consulta para a
Elaboragdo do Programa de Requalificagao da Baixa Portuense", realizada em
Fevereiro de 1999. Este concurso de ideias por seleccao prévia determina as
equipas projectistas coordenadoras das intervengdes nestas parcelas. Assim, a
oeste, a equipa coordenada por Camilo Cortesdo e Mercés Vieira é a escolhida
para a Area de Intervencao Oeste-A e a de Virginio Moutinho para a Area de
Intervengdo Oeste-B. A nascente, a equipa coordenada por Adalberto Dias é
designada para concepgéo do projecto da Area de Intervengéo Leste-A e a de
Alexandre Alves Costa e Sérgio Fernandez para a Area de Intervengao Leste-B. A
zona central, entre a Estagdo da Trindade, a norte, e a Ponte Luiz |, a sul, designada
Area de Intervengao Central, é atribuida directamente a Eduardo Soute de Moura e
a Alvaro Siza Vieira, visto que se trata de uma zona para a qual ja existem projectos

em curso em elaboragdo pelos dois arquitectos®.

A elaboragao das propostas apresentadas a consulta piblica sdo, ainda,
anteriores a tinalizagao do Programa de Mobilidade. Nas propostas apresentadas é
prevista uma ligagdo linear directa entre os dois morros. A linha anelar é
estabelecida, também, como elemento de unidao entre as quatro zonas de

intervengao urbana submetidas a concurso.

A terceira oportunidade para a construgdo da nova rede de eléctricos
proposta, quase simultdnea a anterior, € a elaboragado dos projecto para a faixa

marginal do Parque da Cidade e para a frente maritima de Matosinhos. O primeiro

93 Eduarde Souto de Moura encontra-se a elaborar, nesse momento, 08 projectos de arquitectura das estagtes
de metro, enquanto que Alvaro Siza Vieira & responsével por estudos de requalificagdo da "Avenida da Ponte e
da Praga da Liberdade.
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projecto, encomendado pela autarquia portuense ao arquitecto cataldo Manuel de
Sola-Morales em 1998, é transferido para a algada da Sociedade Porto 2001 e
integrado nas obras tinanciadas pelo Programa Polis em 2000. O segundo projecto
é elaborado 4 no ambito deste programa nacional pelo arquitecto Eduardo Souto
de Moura. Os dois elementos de articulagdo entre os dois projectos séo o desenho

da Praga da Cidade do Salvador e o tragado da linha de eléctrico proposta.

Todavia, varios factores contribuem para que grande parte das cobras de
execugao dos projectos acima referidos ndo cheguem a ser finalizadas. Em 1999,
Artur Santos Silva, primeiro presidente da Sociedade Porto 2001, apés diversos
desentendimentos com o entdo ministro da cultura Manuel Maria Carrilho demite-
se, originando atrasos diversos num processo que, por si 6, tem um prazo de
execugdo bastante curto. A escolha de um novo presidente torma-se bastante
demorada. Por sua vez, a nova presidente, Teresa Lago, ndo encontra entendimento
com o municipio, adiando o inicio das obras em diversas frentes. A propria lideranga
do municipio é alterada, uma vez que Fernando Gomes abdica do seu cargo de
Presidente da Camara a favor de Nuno Cardoso, seu vice-presidente, para integrar
o Governo. Estas acabam por ser executadas quase simultaneamente e durante o
inverno, que nesse ano se verifica bastante longo e chuvoso, tornando as
condigbes de execugao dos trabalhos bastante adversas. Apesar de a maioria das
obras ser realizada dentro dos prazos, as obras em algumas vias principais acabam
por se prolongar bastante. Como tal, o ritmo diario da cidade é bastante atectado
pelas alteragdes de transito que advém das diversas obras em curso. Os eventos
culturais, curiosamente, efectuam-se sem serem muito afectados. Aquando da
ceriménia de abertura da Cidade Europeia da Cultura, a 15 de Janeirc de 2001
poucas frentes de obra estdo j& terminadas, estando a maior parte ainda em
execugdo e algumas por comegar. Durante todo o ano o centro da cidade esta
transformado num grande estaleiro. Estes factores geram "um clima de negativismo

em relag@o ao processo de requalificagao"™.

No final do ano sao realizadas eleigbes autarquicas. O candidato da

oposigao, Rui Rio, é eleito com maioria absoluta, tomando posse no inicio de 2002.

94 COSTA, Ana Sousa Brandde Alves. A requalificagdo da baixa portuense : uma oportunidade para o Forto, em

2007, Dissertagéc de mestrade em planeamento e projecte do ambiente urbano. Porto: FAUP, 2009, p. 123.
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Plano de Urbanizagéo da Frente
Ribeirinha do Douro, entre o
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Esta mudanga na chefia da autarquia determina ¢ abandono do processo de
requalificagdo urbana em curso bem como © projecto da nova rede de eléctricos.
Além disso, geram-se diversas situagdes conflituosas entre diversas entidades. Uma
destas é a Metro do Porto S.A,, cuja construgao da rede tem inicio neste momento,
assumindo, por vezes, um perfil semelhante ao de um eléctrico rapido. Origina-se,
deste modo, um novo panorama politico contra o estabelecimento da rede de
eléctricos. Ainda em 2002 dé-se uma mudanga na administragao da STCP

determinando o abandono dos estudos para a rede de eléctricos.

Desta forma, a rede fica condicionada a linha marginal entre a Foz e o
Intante, a linha da Rua da Restauragao e ao anel da zona central. Este, por sua vez,
fica reduzido na sua extenséo, ndo chegando a estabelecer a ligagao a Praga dos
Poveiros e ao parque de estacicnamento ai existente. A estratégia circulagéo em
canal exclusivo é, também ela, abandonada. Apenas os trogos das ruas dos
Clérigos e de 31 de Janeiro, realizados até 2002, sao realizados de acordo com os
projectos originais das equipas vencedoras do concurso para a reabilitagdo urbana
das areas centrais. O tragado pela Rua de Entreparedes é preterido em favor de um
outro pela Rua de Santa Catarina, mais curto, sendo o restante tragado pelas ruas
de Passos Manuel e de Ceuta, em canal partilhado, realizado apenas em 2007. Um
projecto de requalificagdo da Avenida da Boavista desde a Casa da Mdsica até ac
Castelo do Queijo, datado de 1999, é abandonado dada a decisao de estabelecer
uma nova linha de metro no leito desta via. A intengdo de prolongar a intervengao
realizada na frente fluvial desde a Cantareira até ao Castelo do Queljo é, também
ela, abandonada. Em 2005 s&o retirados os carris de eléctrico colocados ao longo
da intervengao projectada por Manuel de Sola-Morales. Em 2007 s&o retirados os
carris ainda existentes nas avenidas de Montevideu e do Brasil, desconectados ha

sete anos da restante rede na zona da Foz.

A intervencgao urbana associada a renovacgdo da infra-estrutura da rede de
eléctricos mais bem sucedida é a da frente fluvial, da autoria do arquitecto Manuel
Fernandes de $S3, visto que é aquela que é construida sob um panorama politico

mais pacifico. Além disso, a execugdo das obras torna-se mais facil uma vez
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Parfis de via da Rua Nova da
Alfandega e da Alameda Basilio
Teles

Vista da Rua Nova da Alfandega
junto as Escadas do Caminho Novo

| Vista da Rua Nova da Alfandega
defronte do edificio da Alfandega

Vista aerea da Alameda Basilio
Teles




que o transito intrinseco a este eixo € maioritariamente de longo curso e nao local,
permitindo ¢ seu desvio por outras ruas como € o caso do eixo Rua Diocgo Botelho-
Rua do Campo Alegre. No primeiro trogo a ser realizado, em Miragaia e Massarelos,
é estabelecida uma estratégia de intervencéo que se revela como arquétipo para
todas as intervencgdes futuras. O tipo de pertil de via defenido designa um leito de
trafego rodovidrio completamente independente do canal de circulagdo dos
eléctricos. Este é feito ao nivel do passeio, do lado oposte ao do rio,
acompanhando a frente edificada historica. O estacionamento é praticamente
suprimido ao longo de toda a intervengdo. Apenas algumas baias de
estacionamento sao dispostas ora entre o leito rodoviario e o canal de circulagéo
do eléctrico ora do lado do rio. Esta Gltima situagéo verifica-se apenas em duas
ocasites, designadamente ao longo da vedagdo da zona da Altdndega e, j4 na
segunda fase da intervengao, ao longo do Jardim do Calém, ou seja, em locais
onde a via de circulagdo se atfasta mais do ric Douro. A circulagdo dos carros
eléctricos é feita essencialmente em trajectos de via Unica, sendo ¢ cruzamento de
veiculos permitido nas zonas de paragem, onde sao feitos desvios de cruzamento.
Existem apenas dois trogos em via dupla ao longo da Alameda Basilio Teles e no
extremo poente da intervengao, junto ao Jardim do Passeio Alegre, permitido pela
largura extraordinaria que as vias assumem nestes locais. Dado que a largura do
Cais das Pedras nao permite a insergao de um perfil de via semelhante ao existente
ao longo da restante intervengdo, é realizado um viaduto scbre o rio, ficando a via
preexistente destinada apenas ao trafego local e ac trénsito de carros eléctricos. A
diferenciagdo entre a primeira e a segunda fases da intervengéo dé-se, sobretudo, a
nivel dos materiais utilizados. Na primeira zona intervencionada o material
preferencial dos passeios pedonais é o lajeado de granito, sendo o pavimento
original do leito de circulagao automovel o cubo de granito. Este é coberto em 2001
por uma camada de betuminoso. Tanto aqui como nas restantes intervengdes
verifica-se a utilizagao de cubo de granito de superficie irregular junto dos carris da
via férrea. Esta diferenciagdo de material e de texturas do pavimento permite
assinalar a zona de seguranga para circulagac dos eléctricos de modo facilmente
detectavel pelos pedes e, inclusivamente, por pedes com deficiéncia visual. A partir

da Alameda Basilio Teles, o leito de circulagao automovel é pavimentado de raiz
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Perfis de via da Rua da Restauracao
ordenados segundo o sentido da
subida em direccdo ao Jardim da
Cordoaria

Vista da Rua da Restauragdo junto
ao cruzamento da Rua de Sobre-o-
Douro

Vista da Rua da Restauragao desde
a torgao apos o cruzamento da Rua
de Sobre-o-Douro (esquerda)

Vista da Rua da Restauragdo junto
ao desvio de cruzamento (direita)

= \Vista da Rua da Restauracdo nas
proximidades do Largo do Viriato
(esquerda)

Vista da Rua da Restauracao junto
ao edificio do Hospital de Santo
Anténio (direita)




com betuminoso, as baias de estacionamento em cubo de granito e os passeios
pedonais em microcubo de granito. Verifica-se, porém, a criagdo de um canal
continuo pavimentado em betuminoso ao longo do passeio do ladoe do rie Douro,
permitindo a circulagao de velocipedes. Um elemento de qualificagdo do desenho
de pormenor, que vem a ser utilizado em todas as intervengdes realizadas desde
este momento, € o estabelecimento de contra-guias de granito de largura
semelhante & das guias dos passeios. Estes elementos, continuos ao longo de toda
a intervengao, permitem definir com maior clareza o limite do canal de trafego
rodoviario, uma vez que permitem, também, definir a transigao de pavimentos junto

as baias de estacionamento.

A segunda intervengao efectuada é a da Rua da Restauragao cujo projecto,
inserindo-se na Area de Intervengdo Oeste-A coordenada por Camilo Cortesdo e
Mercés Vieira, é realizado pelo arquitecto José Carlos Portugal. E assumida uma
estratégia de continuidade com os pressupostos assumidos ac longo da frente
tluvial. No trogo inferior da rua, desde a Alameda Basilio Teles até a Calgada de
Scbre-o-Douro, a exiguidade da largura da via determina a execugédo de um trogo
partilhado entre os carros eléctricos e o restante trafego. Os passeios pedonais sao
pavimentados em lajeado de granito ou em cubo serrado. O canal de tréfego é
pavimentado em betuminoso, sendo as baias de estacionamentc em cubo de
granito. Apds o cruzamento da Calgada de Sobre-o-Douro a circulagao dos carros
eléctricos passa a ser feita em via Unica sobre o passeio do lado sul, com o
pavimento realizado em cubo de face irregular. Apos a torgdo da Rua da
Restauragao o perfil de via torna-se mais largo, passando a integrar uma linha de
platanos pré-existente. O pavimento do passeic passa a integrar uma faixa
adicional ao longo da linha de drvores. Assim, a faixa de passeio justaposta ao muro
de vedacéo é realizada com cubo de granito serrado enquanto que o pavimento do
passeio ao longo da faixa de arvores é realizado com pegas de granito de maior
dimensao e superficie irregular. O pavimento do canal de circulagdo do eléctrico
permanece em cubo de face irregular. Apos o entroncamento da Rua de Sobre-o-
Douro, o perfil de via passa a integrar uma baia de estaciocnamento do lado norte,
pontuada por uma linha de arvores. Nesse local, a largura do passeio do lado sul é

reduzida, deixando de existir o pavimento intermédic em pegas de granitoc de maior
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Rua omAssunglic  Ruwm dos Clirigos

Perfis de via da Rua da Assuncgao,
da Rua dos Clérigos e da Rua 31 de
Janeiro

Vista do trajecto de atravessamento
no Jardim da Cordoaria (esquerda)

Vista da Rua da Assuncao (direita)

Vista da Rua dos Clérigos



dimensao e superticie irregular. Pouco depois, junto ao cruzamento da Rua Jorge
Viterbo Ferreira, o canal de circulagéo dos carros eléctricos passa a efectuarse do
lado norte da via, substituindo a baia de estacionamento. O cruzamento de carros
eléctricos € permitido por um desvio que duplica a via férrea sobre o canal de
trafego automével. Desde este local e até ao lLargo do Virnato a baia de
estacionamento passa a localizar-se do lado sul, que ai apresenta uma frente

edificada quase continua.

O trogo da Rua da Restauragdo junto ao Hospital de Santo Anténio é
intervencicnado 4 numa fase bastante posterior, no inicio de 2002, Neste local, a
via apresenta um Unico sentido de transito quer para automdveis quer para
eléctricos, dada a intersecgao do sentido contrario junto ao Largo do Viriato. A
circulagéo dos carros eléctricos passa a efectuarse no canal de trafego automovel,
do lado esquerdo, permitindoe um acesso mais facil ac Jardim da Cordoaria, que

também atravessa.

Seguidamente, o trénsito dos carros eléctricos é direccionado pela Rua da
Assungao, uma estreita via entre a Igreja dos Clérigos e uma frente edificada do
tinal do século XVIII. Esta via é tornada pedonal apds as intervengdes da Sociedade
Porto 2001, sendo que o tratego dos carros eléctricos é realizado ao mesmo nivel
do restante passeio, com excepgdo do trogo final, onde uma ligeira rampa permite a
confinuidade da via férrea pela Rua dos Clérigos. Nesta via, ainda inserida na Area
de Intervengdo Oeste-A coordenada por Camilo Cortesdo e Mercés Vieira e
projectada pelo arquitecto Carlos Prata, os carros eléctricos transitam por um
corredor exclusivo para os transportes colectivos e prioritarios, do lado direito da
via segundo o seu Unico sentido de trénsito. Este corredor é separado do restante
canal de circulagdo por uma guia de granito de pertil superior convexo. Todo o©
pavimento dos canais de circulagdo bem como da baia de estacionamento
localizada do lado direito no sentido de trénsito da rua é feito com cubo de granito.
A disposigao deste material é feita de modo diferente conforme a fungao do local
em que é colocado. Assim, no canal de trafego exclusivo de automéveis, os cubos
de granito apresentam uma disposigdo obliqua enquanto que na baia de
estacionamentoc e na via exclusiva para transportes colectivos e prioritarios

apresentam-se colocados orntonormadamente. Os passeios sfo realizados em
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Vista da via férrea ao longo da
Praca da Liberdade (esquerda)

Vista da Rua 31 de Janeiro (direita)

. Vista do Largo de Santo lldefonso
| (esquerda)

Vista da Praca da Batalha (direita)

Planta da intervencdo no Largo de
Santo lldefonso e na Praga da
Batalha




lajeado de granito, tal como ao longo da Rua da Assungao.

O atravessamento da linha de eléctrico apresenta pouca expressao no
desenho urbano da Praca da Liberdade, na zona projectada pelo arquitecto Alvaro
Siza Vieira, bem como no trajecto de retorno, cruzando a Avenida dos Aliados. O
trajecto é realizado em canal partilhado com os restantes veiculos, dirigindo-se para
a Rua 31 de Janeiro, integrada j4 na Area de Intervencéao Leste-A coordenada por
Adalberto Dias. Neste arruamento, o canal de circulagéo dos eléctricos é colocado
ao nivel do passeio do lado sul da via. Aqui, o sentido de transito automovel é
realizado no sentido oposto ao da circulagéo dos carros eléctricos. O perfil da Rua
31 de Janeiro ndo é constante, sendo mais estreita no seu arranque, junto a Praga
da Liberdade, do que no lado oposto. O desenho de pavimentos adoptado advém
deste factor, sendo os passeios pedonais realizados com dois materiais distintos.
Assim, a zona dos passeios justaposta as edificagbes laterais é realizada em lajeado
de granito, sendo a restante parte em cubo serrado, quer no passeio do lado sul, na
zona da via férrea, quer no passeio do lado oposto. E neste passeio que a largura
varidvel da via assume maior impacto. Desta forma, a zona de cubo serrado
corresponde inicialmente a uma zona de passeio, transformando-se no extremo
superior da via, mais largo, numa baia de estacionamento pavimentada em cubo de
granito de superficie irregular, de imagem semelhante a do cubo serrado. O
pavimento do canal de trafego é realizado com cubo de granito de cor mais escura,

disposto obliquamente, tal como na Rua dos Clérigos.

No Largo de Santo lldefonso, intervencionado exemplarmente pelo
arquitecto Fernando Tavora, o canal da via férrea taz uma curva para sul, cruzando a
via de tratego automoével e passando a circular do lado contrario ac anterior. Esta
situagao, devida ao raio minimo de curvatura da via térrea correspondente a 18
metros, cria um fenédmeno insolito de circulagdo "a inglesa”, que se mantém na
Praca da Batalha. Todavia, a circulagao dos veiculos nos dois senfidos neste trogo,
ndo prevista inicialmente, minimiza este efeito. Esta alteragdo ao projecto inicial
define, também, que apenas um dos trés lados do tridngulo ferroviario construido
no extremo meridional da Praga da Batalha tenha utilidade. Como foi referido
anteriormente, a circulagao inicialmente prevista pela Rua de Entreparedes em

direcgao a Praga dos Poveiros é preterida em favor de uma ligagao directa e mais
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Rua Augusio Rosa

Perfis de via da Rua Augusto Rosa e
da Rua de Santa Catarina

Vista do estremo setentrional da
Rua Augusto Rosa (esquerda)

Vista do estremo meridional da Rua
Augusto Rosa (direita)

Vista da Rua de Santa Catarina
desde o Largo de Santo lldefonso
(esquerda)

Vista da Rua de Santa Catarina
(direita)




curta a Rua Passos Manuel pela Rua de Santa Catarina. Deste modo, a circulagéo a

partir do final da Rua 31 de Janeiro é realizada nos dois sentidos.

Na Rua Augusto Rosa a circulagdo nos dois senfidos é prevista desde o
inicio, dado o terminal da linha junto a entrada do Funicular dos Guindais. A via
térrea é disposta no passeio do lado poente da via, sendo a circulagdo automovel,
de sentido Gnico em direcgéo a sul, realizado do lado nascente. No inicio desta via
é realizado um desvio de cruzamento para eléctricos. A partir do cruzamento com a
Rua do Cativo a circulagao é teita novamente em via Unica, surgindo uma linha de
arvores entre a via férrea e o muro de sustentagao da via de acesso ao antigo
edificio do Governo Civil. O terminal junto do Funicular dos Guindais € duplo, sendo
as escadas de entrada localizadas entre as duas vias. O pavimento dos passeios é
realizado em cubo serrado enquanto que o pavimento do leitc de circulagéo
automovel é realizado em cubo de face irregular. Quer nesta via quer na Praga da
Batalha é procurada uma imagem unanime dos pavimentos. Para tal, o desnivel
entre o canal de circulagao e os passeios é reduzido e o cubo serrado dos passeios
é disposto obliquamente, tal como no canal de trafego rodoviario. Apenas o

material colocado junto aos carris assume uma disposigéo distinta.

A alteragao do percurso definido pela via térrea, em 2007, origina uma série
de obras que determinam a alteragdo de parte do desenho do Largo de Santo
lldefonso, apesar do desenho inicial ndo entrar em conflitc com o novo tragado da
infra-estrutura. A insergdo desta segundo o eixo da Rua de Santa Catarina é
relativamente pacifica. Todavia, para a continuagédo do percurso pela Rua Passos
Manuel em direcgao a Praga D. Jodo | torna-se necessario realizar uma curva de

complexidade semelhante a do final da Rua 31 de Janeiro.

Ao longo do eixo da Rua Passos Manuel, Praga D. Jodo | e Rua Magalhaes
de Lemos os carros eléctricos circulam em canal partilhado com o restante tradfego,
contrariamente ao definido inicialmente. As obras das duas (ltimas ruas sao ainda
realizados segundo o projecto de Alexandre Alves Costa e Sérgio Fernandez como
coordenadores da Area de Intervencédo Leste-B. O desenho da via na Rua Passos

Manuel, por sua vez, é redesenhado sobre o projecto original, desvirtuando-o.
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' Vista da cruva entre a Rua de Santa
Catarina & a Rua Passos Manud
(esquerda)

Vista da Rua Passos Manud
(direita)

Vista da Rua de Ceuta (esquerda)

Vista de um poste de catenaria na
Rua de Ceuta (direita)

Vista do extremo poente da Rua de
Ceuta {esquerda)

Vista do cruzamento da Rua de
Ceuta com a Rua José Falcdo
(direita)

Perfis de via da Rua Passos Manud
2 e da Rua de Ceuta



Uma situagdo idéntica surge no restante percurso desde a Avenida dos
Aliados até a Praga Gomes Teixeira, pela Rua Elisic de Melo, Praga D. Filipa de
Lencastre, Rua de Ceuta, Rua José Falcdo e Praga Guilherme Gomes Fernandes.
Nenhum dos projectos originais, realizados por Francisco Barata Fernandes
integrados no projecto coordenado por Virginio Moutinho para a  Area de

Intervengao Oeste-B, sdo seguidos.

O desenho final mostra-se bastante conflituoso na sua relagao altimétrica
com a frente edificada. Esta situagéo é bastante notéria na Rua Elisio de Melo e no
cruzamento da Rua de Ceuta com a Rua José Falcao. No primeiro caso verifica-se
que a integragdo da infra-estrutura determina bastantes dificuldades no que toca a
sua conjugagao com a cota das soleiras das portas ai existentes. O passeio do lado
norte fica localizado a uma cota bastante superior @ do canal de trdfego enquanto
que o passeio do lado oposto fica localizado a uma cota semelhante. Como tal, de
um lado a guia do passeio origina um duplo degrau enquanto que do lado oposto a
guia assume uma cota superior 3 do passeio. No caso do cruzamento da Rua de
Ceuta com a Rua José Falcdo verifica-se que a curva detinida pela infra-estrutura,
semelhante as da Rua Passos Manuel e da Rua 31 de Janeiro, determina uma
relagao altimétrica bastante contlituosa quer com o passeio pedonal do lado norte,
de desenho complexo, originando uma superficie empenada. O tragado desta curva
determina, também, um entroncamento dificil para a circulagdo automodvel
proveniente do trogo setentrional da Rua José Falcdo. Ao longo da Rua de Ceuta
verifica-se uma outra situagao contlituosa, desta vez devido a instalagao do sistema
de catendria. Enquanto que ac longo do restante percurso as caracteristicas da
frente edificada permite a suspensao dos cabos de sustentagdo de fachada a
tachada, sendo os postes de catendria utilizados em situagdes pontuals, aqui a sua
utilizagéo é considerada necessaria dada a existéncia de varandas nas fachadas. A
colocagdo dos postes de catendria entra em conflito notério com os editicios do
lado norte, principalmente com o Edificio Montepio Geral do arquitecto Agostinho
Ricca, a meio da rua. Este conflito deve-se & pequena largura do passeio deste lado
da rua, onde estdo colocados os postes. A cooperagdo com os aufores e
coordenadores do projecto inicial teria, certamente, conduzido a resultados mais

satisfatérios.
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. Vista da Rua do Carmo

Vista da Rua Professor Vicente José
de Carvalho {(esquerda)

Vista da Rua Alberto Aires de
Gouveia (direita)

Pearfis de via da Rua Professor
Vicente José de Carvalho e da Rua
Alberto Aires de Gouveia

Rus do Cermo Fsa Paol Vicwrne Jowd R AL s Avem o Dowwms
e Carvalic

Planta da intervencdo entre as
pracas Gongalves Zarco e Cidade
do Salvador a cota inferior




A curva de entfrada na Praga Gomes Teixeira é, ainda, construida de acordo
com o projecto da equipa de Camilo Cortesdo e Mercés Vieira. O conflito de
altimetrias entre a via férrea projectada e as cotas de soleira do edificio de angulo
com a Praga Guilherme Gomes Fernandes é aqui sabiamente resolvida. A solugéo
utilizada é semelhante a ja existente em outros locais da cidade, com recurso ac
aumento do desnivel da guia do passeio e a um guarda-corpos. O atravessamento
da Praga Gomes Teixeira é realizado do lado norte da praga. Na tor¢do da via
defronte das igrejas do Carmo é feita uma primeira articulagdo com as vias de unido

com o trajecto do sentido contrario, no Jardim da Cordoaria.

Na Rua do Carmo, o canal da via férrea ocupa um corredor exclusivo para
os transportes colectivos e prioritdrios do lado esquerdo da via. Uma placa central
para a localizagdo de uma paragem define uma barreira com o© restante canal de
trafego. Os materiais utilizados nesta via sdo, novamente, o cubo serrado para os
passeios e o cubo de face irregular no canal de trafego. Estes materiais mantém-se
na Rua Protessor Vicente José de Carvalho, onde o canal da via térrea é colocado
sobre o passeio do lado do Hospital de Santo Anténio. No passeio do lado oposto

é disposta uma linha de arvores.

O trajecto ao longo do lado sul do Jardim do Carregal é realizado apenas
apo6s a finalizagao do Tanel de Ceuta, cuja construgao se prolonga por varios anos.
O resultado final é bastante distinto do projectado inicialmente, dado que o formato

do préprio tinel acaba por ser alterado.

O dltime trogo deste percurso antes de voltar a entroncar na Rua da
Restauragdo é realizado ao longo da Rua Alberto Aires de Gouveia. Neste
arruamento o canal de trafego dos carros eléctricos é canalizado ac longo de um
corredor exclusivo para os transportes colectivos e prioritarios do lado do Hospital
de Santo Anténio. A largura da via permite a realizagdo de uma placa de separagéo
do restante canal de trafego onde estdo localizadas as diversas paragens de
eléctricos e autocarros. O passeio do lado da frente editicada fica separado do
canal de trafego rodoviario por uma baia de estacicnamento ladeada por uma linha
de arvores. Os passeios sao todos eles em microcubo de granito, sendo a baia de

estacionamento pavimentada com cubo de granito de  face
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irreqgular e o restante canal de trafego com betuminoso.

A insergao do canal de eléctrico nos projectos de Manuel de Sola-Morales
e de Eduardo Soute de Moura é distinta da levada a cabo no centro da cidade dada
a diferenga do contexto em que se insere. Com efeito, as intervengdes na frente
maritima de Matosinhos e do Parque da Cidade incidem em vias com perfis

consideravelmente mais largos do que na zona central.

A intervengédo de Manuel de Sola-Morales incide sobretudo no eixo urbano
entre as pragas Gongalves Zarco e Cidade do Salvador, com o objectivo de
estender o Parque da Cidade até ac Oceano Aflantico. Mais tarde a intervencgao é
alargada aos jardins da Avenida de Montevideu, ndo incidindo, porém, no desenho
da via de trafego. As pragas referidas consistem em duas grandes placas giratérias
e distribuidoras de trafego rodoviario, conforme jd4 o eram antes da intervengao.
Desta forma, o projecto estd, desde o inicio, bastante condicionado pela ligagao
entre estes dois pontos, ligagio essa que assume uma especial importancia ao nivel

dos eixos de comunicagao entre o Porto e Matosinhos.

Desta forma, a intervengao tenta repor a morfologia inicial do territério em
que se insere, muito alterada no final do século XIX e inicio do século XX. Esta
reposigao permite que o Parque da Cidade se desenvolva a uma cota inferior a da
via de atravessamento, admitida através de um viaduto em curva de unido das duas
pragas referidas. Desta forma é permitida uma relagao continua entre o Parque e as
praias, bem como com os caminhos pedonais continuos da frente maritima, criando
um sistema comum. Esta relagéo é explorada apos a referida extensao da area de
intervenga@o até a zona do Molhe. A obra inclui, também, a construgdo de um
parque de estacionamento subterrdneo scb a Praga Gongalves Zarco e a criagao
de um edificio destinado a acolher equipamentos de lazer, o Edificio Transparente.
Estes apolam a estrutura de vias pedonais e de circulagao rodo-terroviaria tornando
esta zona na charneira entre a frente maritima, a zona urbana de Matosinhos-Sul e o

centro da cidade.

A integragao da rede de eléctricos prevé a manutengao do perfil de via
existente ao longo das avenidas da Boavista, com a circulagdo em canal central

exclusivo, e de Montevideu, com a circulagao bilateral em canal partilhado. Todo o
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Plataforma de paragem de eléctrico
na Praga Gongalves Zarco

Perfis de via da Via do Castelo do
Queijo, da Avenida de Montevideu
e da Avenida da Boavista

Vista da Via do Castelo do Queijo

Vista da Avenida de Montevideu no
inicioc da década de 1990
(esquerda)

Vista do corredor central da
Avenida da Boavista no inicio da
década de 1990 (direita)




redesenho da Praga Gongalves Zarco define um canal de circulagao préprio para o
eléctrico no perimetro exterior do canal de circulagdo automdvel. Uma placa
periférica pontuada pro elementos arbustivos define a separagao entre os dois
canais de trafego, possibilitando ainda a disposigdo das paragens de autocarro. O
desenho assume especial interesse ndo na escolha dos materiais mas sim das
formas uftilizadas. Efectivamente, os passeios sao realizados ora em betonilha
esquartelada, do lado da frente edificada, ora em betuminoso, do lado da frente
maritima, considerando & locais para colocagdo das paragens. Nestes locais os
passeios formam superticies ligeiramente empenadas, de modo a formar o
alteamento necessério, formando uma superficie continua e evitando a criagédo de
degraus. O desnivel entre os passeios e o canal de circulagao dos carros eléctricos
é efectuado por rampas, contrariamente as guias de separagdo com o canal de
trafego rodovidrio e 8 bordadura das plataformas das paragens, realizada com
recurso a elementos metdlicos e de betdo. Enquanto que o leito de circulagao
rodoviadria é pavimentado com betuminoso, o canal de circulagdo destinado aocs
carros eléctricos é pavimentado com cubo de granito. No cruzamento dos dois
canais, |unto as saidas da rotunda, este pavimento mantém-se, cbrigando a uma
redugdo da velocidade por parte dos automoveis. Outro ponto a referir é o da
estrutura da catenaria, que aqui é expressamente desenhada para o local, de modo
a permitir ndo s6 a suspensdo dos fios de alimentagdo de energia como das

luminarias para iluminagdo nocturna do espago publico.

A circulagdo ac longo do novo eixo de ligagdo com a Praga Cidade do
Salvador, pelo novo viaduto, assume um perfil semelhante ac |4 existente nas
avenidas de Montevideu e do Brasil demonstrando a intengdo de manter a
continuidade dos arruamentos que antecedem a intervengao. Desta forma, séo
mantidas quatro vias de circulagdo sendo que as duas centrais sdo em betuminoso
e as duas laterais, onde é realizada a instalagao da via férrea, em cubo de granito.
Neste eixo, os cabos de suporte da catenéria sustentados lateralmente por postes
idénticos aos da Praga Gongalves Zarco, permitem a localizagdo das luminérias
sobre o eixo da via e sobre os passeios laterais. Destes apenas o do lado do mar é

continuo ao longo do viaduto.

Contrariamente a Praga Gongalves Zarco, a via férrea instalada na Pracga
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da Cidade do Salvador nac permite a inversdo da marcha dos veiculos,
direccionando-os para o trajecto previamente estabelecido em Matosinhos, com um
percurso de ida ao longo da Rua Brito Capelo e Avenida da Republica e um outro
de retorno pela Avenida General Norton de Matos, intervencionada pelo arquitecto
Eduardo Scuto de Moura. O pavimento do canal de tratego nesta praga é todo ele
em cubo de granito, sendo a circulagdo dos eléctricos prevista ao longo das vias
exteriores, consideradas como corredores exclusivos para os fransportes colectivos

e prioritarios, separados do restante trafego por guias de granito scbre-elevadas.

Os pavimentos destes arruamentos s&o, posteriormente, bastante
desvirtuados, tendo-se procedido a remogao dos carris colocados e 3 substituigéo
parcial ou total do pavimento em cubo de granito por betuminoso. Esta substituicao

deve-se a realizagéo neste local do Grande Prémio Historico do Porto.

Em Matosinhos, a construgdo da infra-estrutura ferrovidria é apenas
realizada ao longo da Avenida General Norton de Matos, sobre um longo parque de
estacionamento subterraneo. Esta via assume um perfil claramente assimétrico, com
a existéncia de um largo passeio em lajeado de granito do lado da frente maritima,
separado da praia por um banco continuc com iluminagdo embutida na sua
extremidade inferior. O canal de trafego é partilhado entre os diversos tipos de
veiculos, sendo as duas vias de circulagdo direccionadas no mesmo sentido, em
direcgao a sul. O pavimento é feito em cubo de granito de face irregular, enquanto
que o passeio do lado da frente urbana é feitc em cubo serrado. A via térrea é
instalada do lado direito, ndo se vindo a efectuar a instalagdo dos postes de

catenaria.

Uma simples extensao da intervengao realizada na frente fluvial ac longo do
Jardim do Passeio Alegre até a entrada da Rua da Senhora da Luz, num percurso de
cerca de 700 metros, teria permitido a utilizagao da infra-estrutura ferroviaria até ac
Castelo do Queijo. Por sua vez, a realizagao do percurse de ida até Matosinhos-Sul,
pela Rua Brito Capelo e Avenida da Repulblica, com cerca de 1000 metros de

extensao, teria permitido a utilizagdo de toda a infra-estrutura entao construida.

O Terminal de Cruzeiros do Porto de Leixdes, projectado pelo arquitecto

Luis Pedro Silva, prevé ainda a extensdo da linha de eléctrico projectada
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inicialmente ao longo do molhe sul do Porto de Leixdes. Esperamos que, um dia, a
via férrea volte a ser instalada ao longo da frente maritima permitindo, também, a

reposigao do projecto de Sola-Morales.
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Conclusao

Projectar uma infra-estrutura ferrovidria constitui, cada vez mais, uma
ocasido de renovagao e redinamizagao da cidade. A Arquitectura assume um papel
de chameira entre as dimensdes técnicas dos sistemas e os diversos programas
para eles designados. A relagao entre a ferrovia e o contexto urbano é um assunto
complexo, envolvendo diversos factores politicos, econémicos e técnicos. E ao
arquitecto que compete posicionar acessos, direccionar fluxos, formalizar
intercdmbios entre diversos meios de transporte e, acida de tudo, organizar e
qualificar espacialmente os locais de atravessamento e paragem dos sistemas de

transporte.

IdentificdAmos a existéncia de trés grandes tipos de intervengdes
arquitecténicas associadas as infra-estruturas ferrovidrias de transporte de
passageiros, designadamente operagdes de expansdo urbana, a remodelagao ou
reconstrugao de estagdes e a renovacgao linear do espago publico. As intervengdes
arquitecténicas diferem consoante o tipo de sistema ferrovidrio a que se aplicam.
Se os sistemas de metropolitano, subterrdneos, demonstram pouca margem de
accdo neste dominio, os sistemas ferroviarios ligeiros a superticie, pelo contrario,

surgem associados a uma grande diversidade de solugdes arquitecténicas.

Os casos de estudo analisados demonstram ndo sé a importancia
crescente do papel da Arquitectura na construgao dos sistemas ferrovidrios como
também a mudanga de estratégia face aocs transportes ferroviarios urbanos desde o

tinal da Segunda Guerra Mundial.

Até ao inicio da década de 1970 verifica-se uma redugao progressiva do
papel das infra-estruturas ferroviarias no planeamento urbano e arquitecténico das

cidades. O investimento nos transportes ferrovidrios ligeiros vai decaindo em
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beneficio dos sistemas de metropolitano, como se cbserva na construgéo do Bairro

de Alvalade e no Quartier d'Affaires de Part-Dieu.

Esta tendéncia é invertida a partir dos meados desta década, quando a
crise do petréleo origina uma reconsideragéo das estratégias de planeamento dos
transportes. No conjunto urbano de Bicocca é ja visivel a retoma do interesse pelo
transporte ferroviario ligeiro, embora a sua insergdoc s6 venha a ser feita
posteriormente. Na mesma época, a Estagado de Afochs, realizada como pega-
chave do sistema de comboios sub-urbanos de Madrid entdc em implementagao, é
demonstrativa do crescente investimento nas estruturas ferroviarias ja existentes. A
estagdo, com a sua torre do relégio e com o volume cilindrico da entrada lateral
torna-se um marco do ritmo didric da cidade. A estagdo transforma-se num
verdadeiro polo multifuncional centripeto, proporcionando a reorganizagéo e

reabilitagdo da zona urbana em que se insere.

A partir da década de 1990 o investimento na criagdo de sistemas
subterrdneos de metropolitanc decresce, verificando-se o aparecimento e a
expansao de diversos sistemas ligeiros. Os exemplos do Glatfalbahn, e das redes
de eléctrico de Estrasburgo e do Porto, sdo demonstrativos da importancia
assumida actualmente pelo projecto de arquitectura na construgao de um sistema

deste tipo.

Um sistema de metropolitanc é o mais adequado para servir os eixos
urbanos mais longos bem como os que captam maiores fluxos de passageiros pela
sua grande capacidade de transporte. Por sua vez, uma rede de eléctricos assume-
se como um transporte de proximidade, mais adequado para percursos mais cuntos
ou com menor fluxo de passageiros. Assim, estes Gltimos sdo os que melhor se
integram numa cidade de média dimensac. Em Franga o nimero de cidades a
adoptar este sistema de transporte ja ultrapassou hd muito as oito do “Concours
Cavaiflé”. Os novos sistemas séo introduzidos ndo s6 em cidades de pequena
dimensdo como também em grandes cidades que |4 apresentavam sistemas de
metropolitano. Nestes casos, as redes de eléctrico surgem como um sistema
complementar ao metropolitano, captando um maior nimero de passageiros nas

areas nao servidas por este Ultimo que, por sua vez, vé a sua procura aumentar,
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devido ao potencial benético da intermodalidade entre os dois sistemas.

Deste modo, os sistemas ferrovidrios ligeiros sdo os que conhecem
actualmente maior desenvolvimento. Por um lado, os seus custos de construgéo
séo cerca de um quarto dos necessarios para uma rede de metropolitanc. Por outro
lado, a introdugdo de um sistema destes no territdéric urbano permite a
reorganizagao e reconfiguragdo completa deste mesmo territério. Ao contrario das
redes de metropolitano subterrdneas que formam sistemas fechados, quase alheios
a ordem urbana da superficie, os sistemas ligeiros introduzem profundas alteragées
a cidade nas suas vérias dimensdes. Com efeito, estes sistemas proporcionam a
oportunidade de renovar integralmente as infra-estruturas subterrdneas, a
iluminagao puablica, reorganizar os fluxos de trénsito e reequacionar a questao do
estacionamento de automodveis. Assim, estas operagdes criam um novo ponto de
vista sobre o patriménio do espago plblico de cada cidade assumindo maior
projecgao arquitectonica, desencadeando operagdes unitarias de requalificagédo do
espago pUblico. Como tal, estas operagdes reGnem em si as culturas técnicas dos
técnicos da vias, infra-estruturas e sinalizagdo e a dos arquitectos e arquitectos-

paisagistas.

O espago publico torma-se, assim, matéria dominante nos projectos
terroviarios. Vittorio Gregotti refere, comentando o seu projecto do conjunto urbano
de Bicocca, que (..} il disegno degli spazi tra le cose costruite sia altreftanto
importante delle cose stesse: con in pit un ruolo pubblico di civile incontro.”™.
Também Fernando Tavora atima que "{...) aquilo a que chamamos espago é
também forma, negativo ou molde das formas que os nossos olhos apreendem {...)
esta nogao, tantas vezes esquecida, de que o espago que separa - e liga - as
formas é também forma, é nogao fundamental, pois é ela que nos permite ganhar
consciéncia plena de que nao hd formas isoladas e de que uma relagao existe
sempre, quer enfre as formas que vemos ocuparem o espago, quer entre elas e o

espago que, embora ndo vejamos, sabemos constituir forma - negativo cu molde -

95 (..} o desenfio dos espagos entre as coisas consiruidas & 1o importante quanto as proprias coisas: com um
papal mais pdblico de reunido il GREGOTTI, Vittorio -

http:/ Awewew landsrl.com/realizzazioni/bicoc ca/bicocca.awt
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das formas aparentes"®,

E nos casos mais recentes, nomeadamente no caso do conjunto urbano de
Bicocca, nas intervengdes associadas a rede de eléctrico de Estrasburgo, no
retormno do eléctrico ao nicleo central da cidade do Porte e no Glattalbahn em
Zurique, que o entendimento arquitecténico do desenho do espago plblico esta

mais presente.

A paragem de Universita Bicocca Scienza, no conjunto urbano de Bicocca
é, simultaneamente, a entrada principal para os edificios universitarios, e a charneira
que unifica todo o conjunto universitario, quer com o espago publico, quer com o©
sistema de transporte publico. Deste modo, a cobertura da paragem surge
simultaneamente como elemento  de marcagdo de um programa de
excepcionalidade no eixo urbano proveniente da estagao de Milano-Greco Pirelli e
como um incentivo a utilizagado dos transportes plblicos por parte dos utilizadores

desse mesmo programa.

Em Estrasburgo, o desenho do espago publico associado 3 infra-estrutura
do sistema de transporte materializa-se claramente no desenho de perfil das ruas
percorridas pelo novo sistema. E pela insergdo desta infra-estrutura nas diversas
ruas que o desenho arquitecténico assume uma riqueza semelhante ao que até ai
era apenas assumido por pragas e alguns eixos urbanos. No caso de Estrasburgo, a
localizagao pontual de paragens com maior dimensao vertical assume especial
importancia, com a paragem de Homme de Fer a marcar o ponto mais importante

do sistema, e a paragem de Hoenheim Gare a marcar o seu inicio.

A intervencdo extensiva do Glaftalbahn em Zurique constitui um dos
exemplos de intervengdo mais completos de auténtica Arquitectura Total, onde a
intervengao do arquitecto se faz sentir desde o tragado da linha de eléctrico até ac

desenho dos postes de catenaria.

Por fim, o caso da extensdo da rede de eléctricos do Porto demonstra
como se pode fazer a integragdo de um sistema de transportes deste género no

tecido histérico de uma cidade.

96 TAVORA, Fernando. Da Organizagfo do Espago. Porto: Livraria Sousa & Almeida, 1962,
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O caso da expansao da rede de eléctricos do Porto denota, ainda assim, a
dificuldade de aceitagédo que os sistemas ferroviarios ligeiros tém em Portugal. Com
efeito, a imagem que se tem em Portugal das redes de eléctricos é, ainda, a dos
eléctricos historicos, de relagado conflitucsa com o restante trdfego com os seus
veiculos lentos, ruidosos e de pouca capacidade, com interesse essencialmente
turistico. As redes de eléctricos de diversas cidades europeias, como as de Zurique
e Estrasburgo, sao vulgarmente referidas como redes de metro ligeiro quando na
verdade ndo o sao. Esta situagéo ocorre simplesmente porque os veiculos de cada
uma destas redes sao de fabrico recente tendo em consideragao que os veiculos
em circulagdo em Portugal tém em média setenta anos de idade. Uma rede de
metro ligeiro apresenta, na verdade, um tragado integralmente em canal préprio, ora
subterrdneo ora a superficie, apresentando um nimero muito reduzido de
passagens de nivel. De todos os tragados das duas redes apelidadas de metro
ligeiro em Portugal apenas o da Linha da Pévoa do Metro do Porto assenta neste
mesmo perfil. A rede do Metro Transportes do Sul, em Almada, apresenta
caracteristicas em tudo idénficas as das redes de eléctrico de Zurique e
Estrasburgo. Por sua vez, a restante rede do Metro do Porto assemelha-se mais
com uma rede de Pré-Metro como as de Bruxelas ou Estugarda devido ac seu
tragado em tdnel nas zonas centrais e ao seu perfil de eléctrico em alguns trogos

relativamente curtos nas zonas periféricas.

A inversao que se verifica na politica de transportes terroviarios ligeiros no
Porto no inicio do século XX| tem a sua génese neste mesmo preconceito. O
territorio urbano do Porto é, em todas as suas caracteristicas, semelhante ao das
cidades do centro da Europa onde as redes de eléctrico estao em franca expansao.
Os planos elaborados, ora para a Sociedade Porto 2001 ora no ambito da revisao
do Planc Director Municipal, mantém hoje a sua actualidade e a sua validade. O
tragado sugerido nos dltimos estudos, com as suas linhas circulares, sublinha a
necessidade de implementar um sistema deste género complementar a rede do
Metro do Porto. Ao conectar as linhas de metropolitano transversalmente, as linhas
circulares da rede proposta captam um maior nimero de passageiros para as
primeiras, e vice-versa. Além disso, uma rede de eléctricos implica um redesenho

completo da restante rede de transportes colectivos a superficie, visto que cria uma
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hierarquia onde ela nao existe. No caso do Porto, a rede de autocarros existente, e
em degradagédo, nao distingue de forma alguma as linhas principais das linhas
secundarias. Uma rede de eléctricos obriga a existéncia de uma clara hierarquia,
submetendo as linhas de autocarro ao seu sistema. Este sistema hierarquico,
tundamental para uma estruturagédo e para um melhor desempenho do sistema de

transportes, torna-se mais forte na existéncia de um sistema de metropolitano.

Da mesma forma, a implementacdo de uma rede de eléctrico como a
planeada ha cerca de dez anos permitiia uma regularizagdo completa do transito
rodovidrio da cidade, uma simplificagdo dos problemas de estacionamento e,
principalmente, uma melhoria significativa do nivel de vida. Uma rede com este
tragado possibilitaria a requalificagdo de uma série de eixos urbanos pericentrais,
como a Rua da Constituigdo, ou peritéricos, como a Estrada da Circunvalagao,

ainda que em moldes bastante mais modestos que o da zona central.

Deste modo, é urgente repensar a estratégia para com os fransportes
ferroviarios urbanos. E necessario compreender as redes de transportes publicos
como macro-sistemas integrados por sistemas de caracteristicas distintas entre si,
de entre os quais é importante destacar os transportes ferroviarios ligeiros pela
forma como sfo social e disciplinarmente encarados. Importa, assim, compreender
os transportes ferroviarios ligeiros no seu potencial quer para a melhoria do sistema

geral de transportes, quer para a requalificagao e redinamizagéo urbana.
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Siglas

APOR
CCFL
CCFP
CNR
CRUARB
GETAS

GLO

SCET

SNCF

STCP

SZU

VAL
VBG
VBZ

- Agéncia para a Modemizagao do Porto.

- Companhia Caminhos de Ferro de Lisboa.

- Companhia Caminhos de Ferro do Porto.

- Consiglio Nazionale delle Ricerche {Centro Nacional de Investigagao).
- Comissariado para a Renovagao Urbana da Area de Ribeira-Barredo.

- Groupement d'études du ftramway moderne de (agglomération
strashourgeoise {Grupo de estudos do eléctrico moderno da

aglomeragao de Estrasburgo).
- gabarito limite de objectos.

- Société Centrale de I'Equipement du Territoire {Sociedade Central do

Equipamento do Territério).

- Société Nationale des Chemins de fer Frangais {Sociedade Nacional

dos Caminhos-de-ferro Franceses).

- Servigo de Transportes Colectivos do Porto {entre 1946 e 1994),
Sociedade de Transportes Colectivos do Porto {apos 1994).

- Sihltal Zirich Uetliberg Bahn {Caminhos-de-ferro  Sihital Zirich
Uetliberg)

- Véhicule Automatique [ éger (Veiculo Automatico Ligeiro)
- Verkehrshetriebe Glattal {Transportes Publicos do Glattal)

- Verkehrshetriebe Ziirich {Transportes Piblicos de Zurique)
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Abrigo — cobertura de platatorma.

Algaliamento {cu Via Algaliada)- via que permite a coexisténcia de bitolas

diferentes.

Altura do plano de contacto - altura do fio de contacto da catenaria em relagéo ac

plano de rolamento.

Aparelho de Mudang¢a de Via {vulgarmente designado por Agulha) — dispositivo
constituido por carris, langas e outras pegas mecanicas que assegura a ligagéo
tangencial de duas vias, permitindo a circulagdo dos comboios quer numa quer

houtra via.

Apeadeiro - conjunto de instalagdes fixas limitadas pelas suas platatormas que nao
dispdem de equipamentos de seguranga que permitam a interferéncia de um agente
responsavel pela seguranga da circulagdo no cantonamento ou espagamento dos

comboios.

Barreira de acesso ao cais - obsticulo instalado antes das plataformas de

embarque.

Bifurcagao - disposigao de vias, incluindo agulha, que permite ¢ acesso alternativo

a dois caminhos divergentes a partir de um caminho comum.
Bitola - distancia entre as faces interiores das cabecgas de dois carris.

Bogie - estrutura mecéanica constituida por 2 ou 3 eixos e por um sistema de

amortecimento que liga a caixa ao carril.
Bordo do cais - extremo da plataforma do lado da via térrea.

Brago de chamada - pega de catenaria composta de varios elementos e destinada
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a fixar o fio de contacto.

Cabeca do carril - parte superior do carril, cuja face superior constitui a mesa de

rolamento.

Cabo suporte - cabo que suporta, através dos pendurais, o fio de contacto da

catenaria.

Carril - elemento estrutural da via que recebe as cargas do material circulante,

guiando-o ao longo da linha-térrea.

Catenaria — sistema de linhas aéreas formadas por um ou mais fios de contacto

que tém fungao de distribuigao e alimentagao eléctrica aérea.

Clotéide — Curva de transigédo entre ¢ alinhamento recto de uma via férrea e a curva

circular.

Comprimento do vao — distancia medida sobre o eixo do tragado da via férrea

entre dois apoios de catendria consecutivos.

Concordancia — curva de transigdo entre duas linhas num entroncamento para
possibilitar a passagem de veiculos no senfido inverso ao do mesmo

entroncamento {ver tridngulo terroviario).

Consola — conjunto de pegas que sustenta o cabo suporte e o fio de contacto de

catendria a partir dos postes de suporte.

Cremalheira — sistema mecénico utilizado em linhas de maior inclinagdo composto
por um carril dentado, fixo ao solo entre os carris normais, e por uma engrenagem,

fixa ao veiculo que lhe imprime uma forga rotacional de modo a adquirr movimento.

Curva com escala — curva em que o carril exterior estd a um nivel mais elevado que

o carril interior para compensagao da forga centrifuga.

Desvio de cruzamento ou de ultrapassagem — é uma linha adjacente a linha

principal, ou a outros desvios, destinada aos cruzamentos e ultrapassagens.

Distribui¢cao do trafego — determinagaoc do conjunto das interligagdes de tluxos de
trafego com base nos dados sobre a procura de transporte e a oferta de transporte

para todas as regides consideradas.
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Edificio de passageiros — construgdo destinada a abrigar os passageiros e a

apoia-los logisticamente.

Enlace — intervalo de tempo entre as horas prescritas para a chegada do primeiro

comboio e para a partida do segundo.

Entre-vias — espago compreendido entre duas vias paralelas adjacentes e que se
mede entre linhas verticais que passam pelos bordos interiores das cabecgas dos

carris das filas mais préximas de cada uma das vias.

Equipamento de suspensdo — equipamento fixado a um ou a dois apoios de

catendria e destinado a suportar uma ou mais catenarias.

Escala — inclinagao transversal da via em curva, a fim de reduzir a influéncia da

torga centrifuga.

Escala da curva — diferenga de altura entre o carril da fila interior {fila baixa) e ¢ da

fila exterior {fila alta).

Espacamento de comboios — distdncia necesséria entre varios comboios que

circulam na mesma via.

Espacamento entre travessas {ou vao) — distdncia medida entre os eixos das

fravessas.

Estacdo — conjunto de instalagbes fixas que possui pelo menos duas agulhas
inseridas nas linhas gerais e dispde de equipamentos de seguranga que permitem
ac agente responsavel pela seguranga de circulagdo a interferénecia no
cantohamento ou espagamento dos comboios e onde se podem realizar operagdes

relativas a recepcgao, formagao e expedigdo de comboios.

Estacdo de triagem - estacdo de escolha de composicdo ou de distribuigao de

material circulante.

Estacdo satélite - toda e qualquer estagido de dados a excepgdo da estagdo

principal.

Estrangulamento — secgao de linha em que a capacidade necessaria é superior as
possibilidades do momentoc se se quiserem satisfazer certas exigéncias de

qualidade de transporte, tais como cumprir horarios e nao fazer desvios.
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Feixe de linhas ou de vias — conjunto de vias férreas com acesso comum.

Fio de contacto — linha aérea constituida por um fio no qual se apoia o dispositivo
de captagao de corrente {pantografo) existente na parte superior do veiculo {carro

eléctrico, troleicarro ou comboio).

Folga - intervalo de tempo considerado necessario aquando da elaboragao de um

horéario de circulagao, para prevenir uma qualquer eventualidade.

Folga de gabarito - acréscimo -por questdes de seguranga- no dimensionamento
do espago da ocupagao possivel dos veiculos {motores ou rebocados) quando

circulam na via.

Gabarito — seccgio transversal ao eixo da via que define o madximo espago da
ocupagao possivel dos veiculos {motores ou rebocados) quando circulam na via

para garantir a passagem segura através de pontes, tineis e outras estruturas.

Isolador — dispositivo de material cerdmico, intercalado na catenaria para separar a

Zona em tensao.

Lango de catenaria — comprimento de catendria entre dois aparelhos tensores ou

entre postes com amarragao fixa.
Macico — bloco de fundagao dos postes de catenaria.

Passagem de nivel — cruzamento de nivel de via publica ou privada com as vias

férreas.
Passagem inferior — ponte ferroviaria que passa sobre uma estrada ou caminho.

Passagem superior — ponte para estrada ou caminho que passa sobre a linha-

férrea.
Péndulo - elemento que, partindo do cabo de suporte, sustenta o fio de contacto.

Pesos — massas compensadoras destinadas a manter bem esticado o fio de

contacto e, assim, proporcionar sempre um bom apoio do pantografo.

Pico de trafego — aumento de curta duragao do volume de tratego muito acima do

valor médio.

Piquetagem - operagdo topogréfica que define o posicicnamento de uma
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determinada linha {e do gabarito a ela correspondente) em fungéo dos pontos que

a definem.
Plataforma — cais para embarque e descida de passageiros.

Raquete {Péra Ferroviaria em portugués do Brasil) — permite que um veiculo

inverta a direcgdo sem ter de inverter a marcha ou mesmo de parar.

Salto de carneiro {também conhecido por Jump-Over ou Flying Junction) —
biturcagao ferroviaria na qual a linha bifurcada passa acima ou abaixo das linhas

principais.

Sector — trogo de catendria compreedido entre uma subestagdo e uma zona neutra

ou entre uma subestagéo e o fim de linha electrificada.

Stub ou Linha de Topo - via que se apenas conecta a outras numa de suas

extremidades.

Subestacdo — instalagado onde é transformada a energia eléctrica recebida com as
caracteristicas necessarias para alimentar os veiculos de tracgéo eléctrica e outras

instalagdes.

Topo de seguranga — linha curta, sem saida, construida por razdes de seguranga
por forma a que, em caso de fuga de material, ¢ comboio siga para aquele topo

através do ramo desviado da agulha.

Travessa — elemento situado transversalmente a via sobre o qual assentam os

carris.

Travessdao — ponto de ftransferéncia entre duas linhas principais, paralelas,

permitindo a inversao da marcha.

Triangulo Ferroviario — entroncamento com possibilidade de passagem em
qualquer dos seis sentidos possivels, sendo composto de trés aparelhos de

mudanga de via ligando as duas linhas e uma concordancia entre estas.

Zona neutra — curto trogo de catendria sem tensdo {da ordem da dezena de
metros) que serve para separar electricamente as duas fases da corrente de
alimentagdo provenientes da mesma subestagdo ou de duas subestagdes

diferentes.
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