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O presente trabalho pretende constituir um contributo para o desenvolvimento
de uma nova forma de dimensionar e projectar espaco publico a escala local.

Parte do reconhecimento de que o sistema actual que sustenta a producéo de
espacos publicos é pouco qualificador da dimenséo colectiva das cidades,
dado que é profundamente marcado por uma viséo e por praticas
fragmentadas e individualizadas.

Objectivamente, e com base numa abordagem funcional, pretende-se
demonstrar a importancia de dimensionar espacos publicos em fungéo da sua
carga de utilizacdo expectavel, de forma a que todos os utilizadores do espaco
publico vejam cumpridas as suas necessidades, expectativas e exigéncias
funcionais, mas evitando também desperdicios.

Metodologicamente, o trabalho organiza-se em dois momentos distintos: um
primeiro onde se busca um referencial teérico relativamente as funcdes,
tipologias e recomendacfes para projecto de espaco de publico, e um segundo
onde se pretende perspectivar a construcdo e a aplicabilidade de um modelo
que materialize/ensaie precisamente o objectivo geral que o trabalho
persegue, isto €, que o projecto e dimensionamento do espaco publico deve
ocorrer com base nas suas cargas de utilizagdo expectaveis.

Os resultados encontrados evidenciam o potencial de aplicacdo do modelo
desenvolvido, nomeadamente em contextos de expansao urbana, em
projectos de requalificacdo urbana e na producéo e/ou reviséo do quadro legal
e normativo que actua sobre o projecto de espacos publicos.

O modelo, apenas prospectivo, exige aprofundamentos e avaliagdo, apontando
consequentemente para investigacdes futuras.
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public space, usage load, local scale, urban design, territorial planning,
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This dissertation aims at contributing for developing a novel method to
determine and project small-scale public spaces.

It starts from the point of view that the current paradigm in the production of
public spaces generally fails to strengthen the collective character of cities,
since it is predominantly characterized by an overall vision as well individual
practices of unrelenting capitalization of real estate assets.

The purpose is to use a functional approach to demonstrate objectively the
importance of determining the size of public spaces according to expected
usage loads (in way that fulfills expectations, needs and demands of each

user).

Methodologically the dissertation is organized in two different sections. In the
first the objective is to compile a reference of functions, typologies and
recommendations for projecting public spaces. The second aims at building
and testing a model that materializes the argumentative purpose of the
dissertation: that the dimensions and project of public spaces are to be
determined according to their expected usage loads.

The final results show the potential of the model, namely in contexts of urban
expansion, renewal projects and in the production and/or revision of the legal
framework for projecting public spaces.

The model requires more development and evaluation, which hopefully will
occur in future investigations.
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1. INTRODUCAO

"The form of the city and of its public spaces cannot be a matter of personal experiment.
(...) If we speak of public space, we speak of its quality, of its type, of its measurements, of
its proportions. If order and measure are proper to every divine creation, it must therefore
also be true for every human creation. Without measure and without form, terrestrial
things cannot exist; they exist only as sickness, disorder, uproar. A body either too big or

too small is a monster or a dwarf."

1. INTRODUCAO

1.1 ESPACO PUBLICO: CONCEITO E IMPORTANCIA

Um olhar sobre as cidades de hoje evidencia a complexidade e a diversidade dos
multiplos processos de assentamento urbano que estiveram na origem das nossas
cidades. Sao organismos dificilmente decifraveis, sobretudo porque correspondem a

acumulacgdes e desmultiplicacbes de diferentes formas de habitar o territério.

Ao longo dos tempos o desenvolvimento do espaco urbano esta carregado de extensas
mutacdes no modo como se produz e constréi cidade. As diversas formas urbanas
surgem enquanto naturais respostas a um determinado conjunto de exigéncias e
necessidades de ordem social e econdmica, que permanentemente se vao alterando.
Consequentemente, as cidades sdo o somatodrio e a sobreposicdo da accao de diferentes
povos, sdo marcas de um passado, de uma memdria colectiva, sdo “pegadas”

civilizacionais que se cruzam e necessariamente se transformam.

A analise dos multiplos processos de transformacao enunciados, permite identificar com
naturalidade o espacgo publico como elemento fundamental na sustentacido dos mesmos.
Assim, estudar o espago publico é obrigatoriamente estudar a histéria das nossas
cidades e civilizagdes. Ramalho?, afirma que o "estatuto dos espagos publicos no

passado, como lugares com fungdes importantes de comércio e reunido social, € uma

' Krier, L., 1977:69-152.

2 Ramalho, A., 2004:23.
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1. INTRODUCAO

heranga que nos foi legada, que nos transmite parte da nossa identidade e que

inevitavelmente se mantém presente no nosso quotidiano”.

Tal carga e peso histérico, gerou algum consenso no reconhecimento da capacidade do
espaco publico estruturar e organizar a ocupacdo do territério. Portas®, considera que o
espaco publico ao estruturar os centros urbanos, "ligando a cidade estendida ou
distendida, vai mudando varias vezes de caracteristicas de modo e velocidade, conforme
0s espacgos que atravessa ou que serve". Surge, entao, outro atributo associado as
dinamicas e permanentes mudangas do espaco publico, e que gera o que Portas*
designa como "espacgos cambiantes", naturalmente decorrentes da hierarquizagéo e
estruturacao dos territérios. A dimensao e a capacidade estruturante do espaco publico
esta associada a sua natureza multipla, que contempla a sua eminente fungao social,
assim como a sua relevancia na representatividade, na criacdo de legibilidade e na
promocao de identidade territorial. O espago publico constitui, a par das parcelas e dos
edificios, um dos trés elementos que configuram a dimensao fisica das cidades, mas

destaca-se enquanto elemento singular da morfologia e da vivéncia urbana.

Genericamente, a metodologia e os objectivos do presente trabalho, pretendem
sobretudo reflectir uma forma de melhor o projectar/perspectivar. Importa referir, desde
ja, que toda a analise efectuada incide sobre a escala local do espacgo publico,
nomeadamente porque é a que detém maior significado ao nivel da vivéncia e da
identidade dos diversos lugares que constituem e formam cidade. Numa clara aluséo a
importancia da escala local do espago publico na organizagao e na qualidade da cidade,
Krier®, refere que a construcdo de espaco publico deve sempre buscar a dimensdo e o

caracter familiar e intimista dos lugares.

A escala local, unidade territorial e vivencial préxima a do bairro, constitui segundo Rossi®
"uma unidade morfoldgica e estrutural, caracterizada por uma certa paisagem urbana, um
certo conteudo social e por uma fungao prépria". A sua delimitagdo ocorre sempre que
aconteca a transformacao de um destes elementos, fixando desde ja, e com mais
precisdo, o que no presente trabalho é entendido como escala local. O espaco publico

representa, sobretudo a escala local, um instrumento fundamental para a promogao e

® Portas, N. em Ramalho, A., 2004:23.
* Portas, N. em Ramalho, A., 2004:23.
® Krier, L., 1977.

® Rossi, Aldo, 1972, em Carvalho, J., 2003:39.
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1. INTRODUCAO

qualificagcao da vivéncia urbana, nomeadamente pelo vasto conjunto de fung¢des que
desempenha. No "bairro", onde o uso residencial assume particular relevancia, o grande
desafio urbanistico passa por estimular uma maior relacao afectiva com os espacos. A
intervengao no espago publico, que desenvolva e/ou gere centralidades, é um

mecanismo importantissimo para atingir uma maior consolidacdo e coesao territorial’.

O espaco publico, enquanto elemento constitutivo das cidades, tem imensas leituras e
interpretagdes, resultantes do facto de ser o territério de exceléncia da intervencgao
urbana e das suas mdltiplas utilizacdes. Ferreira®, considera que a sua multiplicidade de
funcdes e designacdes origina tal "diversidade que se estende no tempo, nas formas e

Nnos usos € mesmo na memoria colectiva dos lugares”.

No mesmo sentido, Borja e Muxi® classificam o espaco publico como "o da
representacgao, o lugar onde a sociedade se torna visivel", e acrescentam que o espaco
publico é elemento fundamental na definicao da "qualidade da cidade, porque indica a
qualidade de vida das pessoas € a qualidade da cidadania e dos seus habitantes". Os
mesmos autores definem espacgo publico na actualidade como "um conceito juridico (mas
nao unicamente): um espago submetido a uma regulacao especifica por parte da
Administracao Publica, proprietaria ou que possui o dominio sobre o solo e que garante a
acessibilidade a todos e fixa as condicdes de utilizacao e de instalacao de actividades".
Consideram ainda, que "o espaco publico moderno resulta da separagao formal (legal)
entre a propriedade privada urbana (expressa no cadastro e geralmente vinculada ao
direito de edificar) e a propriedade publica (o dominio publico por sub-rogagao normativa
ou por aquisigao de direito mediante cessagao), que normalmente supde reservar o solo
livre de construgbes (excepto os equipamentos colectivos, infraestruturas de mobilidade,

actividades culturais e as vezes comerciais, referéncias simbdélicas monumentais, etc.)."

Jane Jacobs'®, referenciando-se precisamente ao caracter e & importancia do espaco
publico, considera que, para cumprir as fungdes a que se destina, deve possuir trés
caracteristicas fundamentais: uma clara separacao entre espaco publico e espaco

privado; dispor de olhos que o vigiem; e ser utilizado praticamente sem interrupcgéao.

" Pinto, A., et al., 2008.
® Ferreira, V., 2004:168.
o Borja, J., Muxi, Z., 2003:15-46.

° Jane, J., 2001:35.
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1. INTRODUCAO

Também a Carta Urbana Europeia'' e a Nova Carta de Atenas'?, remetem para a
urgéncia de recuperar a cidade com base na fun¢ao social do espago publico. As actuais
dindmicas da cidade emergente (marcadas pela urbanizagao extensiva) e a deterioragao
e especializacao terciaria dos centros urbanos, expressam uma profunda crise da cidade
enquanto espaco colectivo e comunitario (isto €, da cidade enquanto espago publico).
Este fendmeno verifica-se apesar de existir algum consenso sobre os principios e o valor
do espaco publico na organizagao e na qualificagdo do espaco urbano. No entanto, a
pratica (a producao de cidade) esta bastante distante deste quadro de referéncia tedrico.
O espaco publico de hoje faz-se privatizado, demasiadamente vazio e consequentemente

esquecido.

A cidade é cada vez mais um somatorio de pecas soltas, sem leitura de conjunto, que
nao potenciam a versatilidade do espago publico e que, muito menos, se estruturam em

funcao dele.

Ao espaco publico é exigido que dé resposta a inumeras e diversificadas solicitagoes,
sendo de evidenciar desde ja, a dificuldade em encontrar solugdes técnicas que articulem
a sua dimenséo social com as exigéncias funcionais de alguns dos seus utilizadores

(nomeadamente com a presenca exponencial e dominadora do automével).

E precisamente a singularidade e a grandeza do espago publico, que justifica que seja
tematica recorrente de um conjunto muito vasto de estudos nas mais diversas areas
disciplinares. Por esse motivo, por ser ponto de encontro de saberes distintos, a
abordagem ao espaco publico enquanto territorio de projecto, evidencia uma
multiplicidade significativa de definicoes e de diferentes perspectivas na sua

compreensao e entendimento.

Staeheli e Mitchell’®, perante o intenso debate existente, avangam para uma extensa
revisdo do conteudo dos trabalhos produzidos sobre espago publico, e listam as
diferentes dimensodes e formas de o decifrar e definir. O resultado corresponde a
identificacdo de dezasseis categorias/perspectivas distintas rumo a definicdo de espaco

publico:
. Dimensao fisica;

. Espaco de encontro e/ou de interacgao;

" Conferéncia Permanente dos Poderes Locais e Regionais da Europa, 1992.
'2 Conselho Europeu de Urbanistas, 1998.

'3 Staeheli, L., Mitchell, D., 2007.
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1. INTRODUCAO

. Local de negociagao, contestacao ou protesto;
. Esfera publica, sem dimensao fisica;

. Oposto de espaco privado;

. Lugar de exposicao;

. Propriedade ou pertenca publica;

. Espaco de contacto com desconhecidos;

. Locais de perigo, ameaca e violéncia;

. Lugares de troca;

. Espaco de comunidade;

. Espaco de observagaolvigia;

. Espaco de acesso livre - sem ou com poucos limites;
. Espacgos nao controlados por individuos;

. Espacos governados enquanto férum aberto;

. Espacos idealizados - sem dimensao fisica.

O presente trabalho, decididamente situado na primeira categoria referida (dimenséao
fisica), reconhece espaco publico como o somatério de dois elementos: o sistema
formado pelos espacos livres de propriedade publica™ (pragas, ruas, parques, jardins,
...), € 0s conjuntos que os envolvem e que sao visiveis a partir desses mesmos espagos.
Isto é, espago publico abrange a paisagem urbana e as fachadas dos edificios

(elementos fronteira entre espaco publico e privado).

Genericamente, a concepcao subliminar de espaco publico aqui contemplada, refere-se
ao espaco publico enquanto espacgo exterior, ndo edificado, livre e aberto (em franca

oposicao aos espacos interiores que exigem edificagao).

' Os resultados do trabalho desenvolvido podem ser aplicados a qualquer espaco colectivo (independentemente da
questao da propriedade), mas como se busca a optimizagéo e a racionalidade da gestéo e do investimento publico, é dada

atencao exclusiva aos espacos que na cidade sao propriedade publica.
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O trabalho desenvolvido por Kohn' & um importante contributo a clarificagdo do conceito
e consequentemente a melhor definicao do objecto de estudo desta investigagédo. O autor

analisa o grau de "publicidade"'® dos espacos, com base em trés eixos:
. Propriedade (em que o expoente maximo associa publico a posse do Estado);

- Acessibilidade (onde a acessibilidade maxima pressupde a igualdade de acesso a um

espaco por todas as pessoas e em todos os momentos);

. E intersubjectividade (que se define pela capacidade de um determinado espaco

promover interacgao entre individuos e grupos de interesse distintos).

Assim, e em jeito de sintese, para o presente trabalho o espago publico corresponde ao
conjunto de espacos exteriores, com acesso livre e de propriedade do Estado. Importa
reafirmar que a analise e o trabalho desenvolvido incidem sobre os espacos que se
referenciam a escala local (unidade territorial e vivencial préoxima a do "bairro" e ja

anteriormente apresentada).

'3 Kohn, 2008.

'® Termo que surge ndo como estatuto de determinado espago, mas como especificidade que um espago pode ter em

maior ou menor grau.
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1.2 CARGA DE UTILIZACAO DO ESPACO PUBLICO: CONCEITO

Depois de definido o conceito de espaco publico, objecto de estudo da presente
investigagao, importa agora reflectir sobre um outro conceito que lhe esta profundamente

associado: a sua carga de utilizacdo.

A previsivel utilizacdo de determinado espaco publico, além de diferenciar de imediato
algumas das suas tipologias, deve naturalmente constituir o mote, o programa que define
as exigéncias funcionais e espaciais para o seu projecto e dimensionamento. Isto &,
obviamente que a circulagao automovel, por exemplo, necessita de um conjunto de
exigéncias funcionais que estao na génese de qualquer arruamento que seja projectado
com o intuito de receber a circulagdo de automodveis. De igual modo, e além do tipo, a
frequéncia e a intensidade com que a utilizacdo ocorre, também condiciona o
dimensionamento e o projecto de espagos publicos. Mantendo o exemplo anterior (de
uma rua com circulagdo automaével), facilmente se percebe que é radicalmente diferente
projectar uma rua em que se preveja que venha a existir um forte volume de trafego

motorizado ou uma presenca meramente pontual de automdveis.

Assim, carga de utilizagdo do espago publico € um conceito que representa, além do tipo
de utilizagao/funcao, a frequéncia e a intensidade com que a mesma ocorre sobre o

espaco publico.

Um outro exemplo que pode contribuir para melhor clarificar este conceito, € associar o
espaco publico a uma estrutura que tem de suportar um conjunto de determinadas forgas
e accdes'’. O Regulamento de Seguranca e Accdes em Estruturas de Edificios e
Pontes'® define estrutura como "um sistema destinado a proporcionar o equilibrio de um
conjunto de acgdes, capaz de suportar as diversas acg¢des que vierem a solicita-la
durante a sua vida util sem que ela perca a sua fungao". Deste modo, e entendendo o
espaco publico como estrutura, torna-se claro que antes do seu dimensionamento,
devem ser conhecidas as acc¢des/cargas (neste caso de utilizagdo) que o mesmo tera de
suportar. Numa estrutura, as accgodes (estaticas ou dindmicas) a considerar para
dimensionamento, podem ser de caracter permanente (peso proéprio), variavel

(sobrecargas de utilizagao, neve, vento e sismos) ou acidental (explosdes, impactes,

v Analogia bastante interessante nomeadamente porque materializa o tdo enunciado caracter estruturante do espago

publico.

18 Regulamento de Seguranca e Acgdes para Estruturas de Edificios e Pontes, 1983.
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etc.). De igual modo, no espago publico, as ac¢des que sobre ele incidem (cargas de
utilizacao) também sao variaveis, permanentes e/ou acidentais. No entanto, neste caso, o
que efectivamente diferencia as cargas de utilizagdo é a sua prépria génese. Isto €, uma
analise mais detalhada das cargas de utilizacdo que actuam sobre o espago publico,

permite identificar com facilidade dois tipos de cargas razoavelmente distintas:

. Cargas de utilizagado marginais - carga de utilizagao do espago publico que decorre
directamente da ocupacéao que lhe é marginal. Configura a quantificagdo do impacto
que a carga de ocupagao marginal representa para o espaco publico (ex: fungdes
associadas a pessoas que estdo no espaco publico porque habitam ou utilizam os
edificios que marginam a rua);

. Cargas de utilizacao de atravessamento - carga de utilizagao do espago publico que é
auténoma e independente da carga de ocupacgdo marginal. Representa a quantificagao
do impacto na utilizagao do espago publico causado pelo trafego de atravessamento,
isto é, pelo volume de utilizadores que cruzam e atravessam determinado espago
publico (ex: fungbes associadas a pessoas que percorrem determinada rua sé porque
a mesma estd integrada no trajecto de uma viagem com origem e destino distanciado

e independente a proépria rua).

Assim, temos que:

Cutilizaqéo = Cmarginal + Catravessamento

onde,

Cutilizaczo, carga de utilizagdo do espago publico
Cmarginal, carga de utilizagédo marginal

Catravessamento, carga de utilizagdo de atravessamento

Como se depreende pelas definicbes apresentadas, a carga de utilizagao de um espago

publico é extremamente inconstante e pode variar sobretudo em fungéo:

. Do uso do solo (usos distintos geram naturalmente cargas de utilizagdo do espaco
publico distintas);
. Da densidade edificatoria (a relagao é proporcional, para maiores densidades é

expectavel uma maior carga de utilizagdo do espaco publico);
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. Do periodo do dia (cargas de utilizagao do espago publico sdo sempre superiores nas
horas ditas de ponta);

. Do periodo do ano (genericamente é previsivel que haja maior utilizagdo do espaco
publico no veréo, ou melhor, em dias de sol);

. Da localizagao da unidade territorial em causa, no contexto alargado da cidade
(nomeadamente, pelas condigbes de acessibilidade que tem associadas);

. E daforma urbana (dado que a forma urbana faz variar a disponibilidade, o tipo de
oferta, a configuracdo do espaco publico disponivel e a relagao entre o publico e o

privado).

Em resumo, a carga de utilizagdo corresponde ao conjunto de fungdes (de natureza,

intensidade e frequéncia variaveis) que o espaco publico tera de suportar.
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1.3 OBJECTIVOS, METODOLOGIA E LIMITES DESTE TRABALHO

Antes de mais, importa referir que a presente investigagao pretende constituir um
contributo para o desenvolvimento dos trabalhos que estdo integrados num projecto de
investigagdo mais alargado designado “Custos e Beneficios, a Escala Local, de uma

Ocupacao Dispersa” (financiado pela FCT e coordenado pelo Professor Jorge Carvalho).

Motivacao e objectivos

O interesse e a vontade de estudar o espaco publico advém da sua relevancia enquanto
elemento urbano chave ao ordenamento da cidade e da inquietacdo motivada pelo
reconhecimento de que actualmente o projecto de espagos publicos ndo tem sido
abordado da melhor forma. De facto, as abordagens desenvolvidas caracterizam-se pela
inexisténcia ou pelo completo desajuste programatico dos espacgos relativamente as suas
funcdes e pela excessiva estetizagdo da sua dimensao projectual. A propria legislacao,
ao nao diferenciar claramente exigéncias e necessidades de espaco publico distintas
para diferentes territérios/cargas ocupacionais, tem contribuido para a desqualificagdo do
espaco publico e, consequentemente, para a fragilizagao das condigdes de habitabilidade

e convivéncia das nossas cidades.

Nesse sentido, o que se defende e pretende evidenciar (o objectivo geral da dissertagao)
€ que o espaco publico deve ser dimensionado e projectado com base na sua carga de
utilizacdo expectavel, que naturalmente é decorrente da ocupacao e da organizagéo
territorial envolvente. Este desafio reflecte uma atitude de projecto que busca a
racionalidade (analises custo/beneficio satisfatérias) e que ganha ainda mais forga
quanto mais a cidade de hoje se espraia, estende e diversifica, sem que se percebam
melhorias ao nivel da qualidade de vida e sobretudo dos custos que lhe estao

associados.

Definido o objectivo geral da dissertacao avanga-se em seguida para a identificagcado dos

diversos objectivos especificos a que o processo de investigacao pretende dar resposta:

. ldentificar e sistematizar as fungdes e as tipologias do espaco publico a escala local,
- Avancar para a organizagao de um conjunto alargado de recomendacdes técnicas (por

funcao e tipologia de espaco publico);
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. Ensaiar a criagdo e o desenvolvimento de um modelo (capaz de ser utilizado em
projectos de raiz, na qualificagdo de espagos urbanos existentes, e/ou na produgao de
regulamentacgao urbanistica) para dimensionamento de espacgo publico com base nas
suas cargas de utilizagdo expectaveis (que naturalmente decorrem de ocupacgdes

urbanas distintas).

Metodologia

A presente investigagao esta dividida em dois momentos: a investigagao

tedrica/conceptual e os primeiros passos relativos a construgdo de um modelo.

No primeiro momento (Capitulos 1, 2 e 3), o estudo foi-se configurando com base num
levantamento de alguns dos saberes-chave que se consideram incontornaveis e que

constituiram o ponto de partida para a sistematizacao e criagdo de multiplos conceitos’®.

No segundo momento (Capitulos 4, 5 e 6), avancou-se (ainda que prematuramente e de
um modo pouco exacto) para o ensaio de um modelo que reflecte a ideia e o argumento
base da dissertacdo, ou seja, que o dimensionamento do espaco publico deve acontecer

em funcgdo das respectivas cargas de utilizagao.

Na verdade, a propria estrutura do trabalho reflecte claramente a metodologia do trabalho

desenvolvido:

. Na introdugao (Ponto 1) definem-se os conceitos chave (espago publico e cargas de
utilizagao) e posiciona-se o trabalho numa determinada linha de pensamento (escola)
do planeamento do territério;

. No Ponto 2, identificam-se e sistematizam-se as fun¢des do espaco publico;

- No Ponto 3, identificam-se tipologias de espaco publico e avanga-se com algumas
consideracdes genéricas sobre o projecto de espagos publicos;

. Nos Pontos 4 e 5, inicia-se a construcao do referido modelo (primeiro com a
identificagdo dos valores de referéncia das cargas de utilizagdo e depois com a
caracterizagao de diversas ocupagoes urbanas tipo);

. E por fim, no Ponto 6, ensaia-se o modelo de dimensionamento desenvolvido

(cruzando os conteudos dos dois pontos anteriores).

¥ Desenvolvimento de novos conceitos que resultam de um claro esforgo de sistematizagéo e de onde se destacam: os
conceitos associados as cinco fungdes identificadas do espaco publico; as categorias dos alargamentos funcionais e dos

outros espagos (nas tipologias de espago publico); e sobretudo o conceito de carga de utilizagcdo do espago publico.
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LimitagOes e pistas para o futuro

Em primeiro lugar é de salientar que num trabalho desta natureza, a tematica em causa
nao se esgota, até porque o espacgo publico, assim como a cidade, estd em permanente

transformacgao.

Antes de avancar para o reconhecimento de um conjunto de insuficiéncias especificas da
presente investigacao, importa reforgcar duas questdes fundamentais que na realidade
nao constituem limitagdes do presente trabalho, mas sim, e pelo contrario, sdo reflexo de

op¢des metodologicas de base. A saber:

. O trabalho desenvolvido busca a racionalidade, a clareza explicita e transparente de
encontrar uma forma de intervir sobre o espaco publico. Naturalmente que, para
assegurar a exactidao e a sistematizagdo que esta busca exige, fica por algumas
vezes comprometida a abrangéncia e a transversalidade conceptual que é
caracteristica a prépria tematica do espaco publico. Ainda neste sentido, € de salientar
que se trabalha com a regra e n&do com a excepgao e que a abordagem desenvolvida
€ sobretudo funcional.

. A analise desenvolvida centra-se exclusivamente sobre o espacgo publico a escala
local (ficam a margem da presente investigagao os espagos publicos de caracter
geral). Isto porque para a cidade, a escala local é a que assegura o caracter familiar e
a qualidade vivencial que sustenta a sua qualificacdo, assim como a que apresenta um

impacto mais directo na melhoria da qualidade de vida dos cidadaos.

A exequibilidade da presente investigagao, exigiu a tomada de algumas opgdes que
genericamente se caracterizam pela formulagdo meramente conceptual de algumas

tematicas e até, dada a sua natureza, pela exclusdo de outras?.
Das diversas limitacdes do trabalho desenvolvido, destacam-se:

. Ainsuficiéncia da abordagem qualitativa, sobretudo quando referenciada ao projecto
de detalhe e de acabamentos do espaco publico;

. A necessidade de efectuar uma analise com valor cientifico, quer ao nivel da
construcao dos valores de referéncia da carga de utilizagao, quer ao nivel da

quantificagcdo dos padrdes e das tipologias ocupacionais, com vista a plena satisfacédo

2 Entre as abordagens e formas de estudar o espaco publico que no foram consideradas, por ndo se enquadrarem com
0s prazos nem com a natureza dos préprios resultados esperados, salientam-se as de base antropoldgica, relacional,

comportamental ou da sociologia urbana.
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do objectivo geral da investigagao (balizar respostas e respectivas necessidades de
espaco publico para uma determinada carga ocupacional)®’;

- A curta amostragem de tipologias de ocupagéo urbana considerada;

De referir, que os resultados esperados da presente investigagao tém como unico
objectivo testar a aplicabilidade e a pertinéncia de um modelo que seja capaz de
contribuir para o bom dimensionamento do espaco publico (ajustado a diversas cargas de
ocupacao do territério e as multiplas necessidades e exigéncias de todas as fungbes que

0 espaco publico suporta).

A identificacdo das fragilidades mais pertinentes do presente trabalho evidencia que as
mesmas sao corrigiveis, nomeadamente porque em grande parte advém do facto do
modelo construido para identificacdo das cargas de utilizagao do espaco publico estar

ainda em fase embrionaria.

Assim, e como pistas fundamentais a lancgar para préximos trabalhos e investigacoes

futuras, surge:

- A necessidade de atribuir maior maturidade e robustez ao modelo (os valores de
referéncia encontrados foram construidos com base em hipéteses, que necessitam de
melhor sustentacao e de mais evidéncia);

. O desafio de ensaiar a aplicabilidade do modelo em diversos cenarios: de expansao e
de requalificacdo urbana, assim como na producédo de um quadro normativo de apoio

aos processos de urbanizagao.

Resta acreditar que o presente trabalho podera constituir o estimulo, e/ou o mote para

que, no futuro, se concretizem tais investigacoes.

%' O modelo carece de mais medigdes e de validagdo, nomeadamente através de trabalho de campo. De facto, o processo
de definicao dos valores de referéncia, para ser mais robusto, necessita de uma amostra significativa de casos de estudo e

de recolha de informacé&o (através de inquéritos) relativamente aos comportamentos dos utilizadores do espaco publico.
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2. FUNCOES DO ESPACO PUBLICO

2.1 IDENTIFICACAO

As funcdes do espaco publico estao naturalmente associadas as necessidades dos seus
utilizadores. Numa clara alusdo a multiplicidade de usos do espaco publico, a SAREM e a
SEPLAN?, constatam que "se alguém observar a mesma rua, por algumas horas ou por
alguns dias, podera encontrar outras actividades, além da simples circulagdo de pessoas
e veiculos. Junto a escada do edificio ou junto a porta da escola, em certas horas do dia,
formam-se pontos de conversa... Ha vendedores ambulantes... Em outros momentos ha

criancas a brincar... Num dia da semana, na rua do fundo, realiza-se a feira".

De facto, o espago publico responde a um conjunto alargado de solicitagdes provenientes
de utilizadores com caracteristicas totalmente distintas. Vejam-se, a titulo de exemplo, as
funcdes desempenhadas pelo espacgo publico relativamente as exigéncias da circulagao
automovel e da circulagédo pedonal. A fungédo é a mesma (circulagao), mas como €
facilmente perceptivel, as exigéncias técnicas e funcionais dos utilizadores em causa, sédo

profundamente distintas.

Verifica-se, ainda que mesmo dentro de um sé grupo de utilizadores, a variedade de
solicitagdes sobre o espaco publico € vastissima. No caso das pessoas, por exemplo, 0
numero ou a idade das mesmas, faz variar consideravelmente as necessidades e as

expectativas, relativamente a oferta e ao desempenho do espaco publico.

Em suma, é interessante constatar que as fungdes do espago publico organizam-se
relativamente as exigéncias dos seus utilizadores potenciais. Assim, a alteracdo dos
utilizadores ou das suas necessidades e exigéncias, obriga a uma reconfiguragao das

funcgdes associadas ao espaco publico.

E por este motivo - porque os utilizadores do espaco publico e as suas necessidades se
alteram - que ao longo da histdria, se verificam profundas alteragbes nos padrdes de

ocupacao e de uso do espago publico urbano existente.

A este nivel, evidenciam-se como casos paradigmaticos, dois momentos e contextos

histéricos/urbanos distintos: a cidade medieval e a cidade modernista.

2 SAREM (Secretaria de Articulagdo com os Estados e Municipios) e SEPLAN (Secretaria do Planejamento e
Desenvolvimento), 1982:20, em Ferreira, W., 2002:14.
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A cidade medieval, nasce "sob a premissa da circulagao pedonal. As ruas eram
adaptadas aos pedes e as pracas desenhadas sob medida para usos que necessitavam
de espacos: mercados, encontros municipais, desfiles militares, procissoes religiosas,
etc."?. Por este motivo, nos dias de hoje (onde o automével assume lugar de utilizador
dominante), é tdo complexo integrar a circulagéo e o estacionamento automével em
centros urbanos de raiz e génese organica. Trata-se de um novo utilizador, que quando
confrontado com o espaco publico disponibilizado pelos centros historicos, vé limitados e

francamente condicionados 0s seus requisitos operacionais.

Por sua vez, na cidade modernista, verifica-se a situagao oposta. Dado que o seu
desenvolvimento foi alicergado no uso de novos meios de transporte (fundamentalmente
do automovel), a problematica surge, quando o espacgo publico, na tentativa de dar
resposta a utilizacdo massiva do automével, fragiliza as condi¢gdes de circulagao e
permanéncia dos modos mais suaves. Genericamente, o resultado, correspondeu a
desumanizagao do espacgo publico, associado sobretudo ao abandono das ruas e das

pracas de outrora.

Estes dois exemplos ilustram o que ja se tinha anteriormente afirmado: as fun¢des e a

performance do espaco publico dependem dos seus utilizadores potenciais®*.

Qualquer tipologia de espaco publico tem subjacente um grupo de utilizadores
preferenciais (ou um compromisso entre as necessidades de diversos utilizadores) que
determinam a sua fungao. A diferenciacao de fungdes entre uma rua e um jardim advém
da génese e da natureza de cada um dos espagos. E absurdo perspectivar a circulagdo
motorizada dentro de um jardim, cuja fungao primordial e imediatamente perceptivel se
relaciona com o lazer e o encontro de pessoas, assim como é despropositado
perspectivar para uma rua, com forte competéncia no dominio da circulagdo motorizada
(volume e velocidades de trafego elevadas), a implementagao de estruturas de apoio a

permanéncia e ao convivio entre pessoas®.

A abordagem desenvolvida permite reconhecer, desde ja, duas dimensdes distintas

relativamente as fungdes do espaco publico:

% Gehl, J. e Gemzoe, L., 2002.

* Isto porque como vimos, as condigbes histéricas em que ocorre a produgéo de cidade, vai alterando as necessidades de

cada um dos utilizadores do espago publico.

% No Capitulo 3, desenvolvem-se tipologias de espago publico, clarificando, pelas caracteristicas especificas de cada uma,

o tipo e as necessidades dos seus utilizadores primordiais.
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. Uma primeira, associada a movimentacao dos seus diversos utilizadores - o0 espacgo
publico é o canal por onde os seus utilizadores se deslocam e movimentam,
naturalmente com ritmos, intensidades e imposicoes distintas.

. E uma segunda, relativa a necessidade de proporcionar condigdes para o encontro, o
convivio e a permanéncia dos seus multiplos utilizadores - o espacgo publico
representa, sobretudo a escala local, um motor de sociabilizagdo, que tem de
satisfazer anseios de estada, de convivio, de palco, de contemplagéo, de paragem e
de fixacao, a todos os seus utilizadores. E de notar ainda, que esta fungao é tao
abrangente que engloba a fungao social do espacgo publico, assim como, o

estacionamento e a paragem de veiculos.

Sistematizando, e assumindo o sentido mais lato dos termos, ficam assim identificadas as
duas fungdes que resultam das necessidades e exigéncias dos utilizadores do espaco

publico: a circulagéo e o estar.

A escala local, e decorrente da relagdo com os restantes elementos que constituem a
dimensao fisica das cidades (parcelas e edificios), o espago publico assegura uma outra

funcao: o acesso a edificios e a parcelas.

Esta fungdo de acesso é naturalmente contemplada no projecto de espago publico, assim
como nos projectos com incidéncia sobre edificios e parcelas. Por este motivo, e porque
a abordagem necessaria ultrapassaria o ambito e os objectivos a que se propde o
presente trabalho, deixa-se para proximas investigacdes a analise detalhada das

implicagdes técnicas, que esta fungao representa para o projecto de espago publico.

Uma outra dimensao, que também entra no dominio das competéncias do espaco
publico, mas que ultrapassa a légica até aqui estabelecida (muito préxima e referenciada
aos utilizadores de espaco publico), resulta da circunstancia do mesmo albergar diversos
dispositivos e equipamentos afectos ao funcionamento das diversas infraestruturas

urbanas.

A este nivel, o espago publico, além de ser o suporte e o garante do funcionamento das
infraestruturas urbanas, acondiciona ainda um outro conjunto alargado de elementos

referentes ao mobiliario urbano e a elementos vegetais.

Deste modo, ressalta uma nova funcéo do espaco publico, de natureza distinta, é certo,

mas que € também evidéncia da sua importancia na organizagao e estruturagado dos
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territérios (nomeadamente a escala local): o suporte de infraestruturas, de mobiliario

urbano e elementos vegetais®.

A andlise dos espacgos urbanos evidencia ainda um conjunto de "outras" fun¢des do
espaco publico que ndo se enquadram em nenhuma das fungdes até aqui identificadas.
De facto, a necessidade de vencer discordancias topograficas, de assegurar alguma
plasticidade ao ambiente urbano (valorizagao do enquadramento paisagistico) ou de
salvaguardar e proteger o desempenho de qualquer uma das outras fungdes (locais ou
gerais) do espaco publico (como as areas de protecgdo associadas a implementagao de
barreiras territoriais (ex: areas adjacentes as vias de grande capacidade)), gera espagos
urbanos com fungbes especificas, e porventura diferenciadas relativamente as anteriores.
Tratam-se de espacgos que cumprem uma ou mais fungdes, de caracter eminentemente
residual, sem prejuizo de, complementarmente, poderem desempenhar outras funcgdes,

nomeadamente pedonais.

Sintetizando, pode-se verificar que se consegue enquadrar nestas cinco fungbes do
espaco publico (estar, circular, acesso, suporte e outras), as multiplas solicitagdes a que

0 mesmo esta sujeito.

O Quadro seguinte (Quadro 2.1), vem demonstrar e explicitar isso mesmo. Estédo
identificadas as solicitagdes (os utilizadores e os elementos que ocupam o espago

publico) com impacto mais relevante a escala local e a sua relagao com as fungdes que o

espaco publico desempenha.

FUNCOES DO ESPACO PUBLICO

SOLICITAGOES  ESPECIFICIDADES ESTAR®  CIRCULACAO | ACESSO® OUTRAS® SUPORTE

Neste grupo de
utilizadores enquadram-
se elementos com
necessidades e
expectativas relativas ao
espaco publico bastante
diversas: criangas,
jovens, adultos, idosos,
ajuntamentos de
pessoas, pessoas com
mobilidade reduzida,
entre outros.

Pessoas

% Esta fungdo poderia enquadrar-se no "estar" (mais amplo e ainda mais abrangente), mas por se tratarem de solicitagbes

permanentes entendeu-se isola-la.
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CIRCULACAO

2. FUNCOES DO ESPACO PUBLICO

ACESSO ® OUTRAS© | SUPORTE

Bicicletas

Veiculos que se
destacam dentro dos
modos suaves e que a
escala local, até pelo seu
potencial intermodal,
surgem como opgao de
transporte de exceléncia.
Exigem requisitos
especificos relativamente
ao espaco publico.

Automoveis
(ligeiros)

Veiculos motorizados
destinados ao transporte
de passageiros e
mercadorias. Accéo
regulada pelo codigo da
estrada com mdltiplas
implicagbes no desenho
de espago publico.

Transportes
colectivos

Peca fundamental do
sistema de transportes.
Essencialmente
referenciado aos
autocarros que pelas
dimensdes e
singularidades
operacionais,
condicionam
manifestamente o
projecto de espago
publico. O "estar" aqui,
enquadra também a
aproximacao a paragens.

Transportes
pesados de
mercadorias

Pelas suas dimensdes

constituem um elemento

altamente condicionante

da configuragéo do

espaco publico. A escala X
local, a sua presenca é

pontual, mas pelo

impacto gerado deve ser

aqui considerado.

Mobiliario
urbano e
elementos
vegetais

Objectos e equipamentos
instalados no espaco
publico, com caracter
eminentemente funcional,
e que servem diversos
propdsitos, assim como,
elementos naturais
(fundamentalmente
arvores) com forte valor
paisagistico e biofisico.

Infraestruturas

urbanas

Elementos presentes no
espago publico
associados a redes de
drenagem de aguas
pluviais, de
abastecimento de agua,
de esgotos, de energia
eléctrica e gas
canalizado, e de
comunicagdes.

(a) - Neste contexto "estar", representa além da fungéo social do espago publico, o estacionamento de veiculos, assim
como, no dmbito dos transportes colectivos, a sua paragem para captacao e largada de passageiros.

(b) - Acesso a edificios e a parcelas.

(c) - Este grupo de outras fungdes (marcadamente técnicas e de enquadramento) é constituido pelas fungdes de
embelezamento, de proteccéo e de conformidade topografica. De referir, que ha espagos onde existem isoladamente ou
de forma combinada e interpenetrada. Quanto a fungdo de embelezamento, importa salientar que naturalmente &
transversal a todas as fungdes, mas aqui refere-se exclusivamente aos espagos que s6 detém essa fungao.

Quadro 2.1 - Fungdes do espaco publico.
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2. FUNCOES DO ESPACO PUBLICO

A andlise do quadro anterior, permite reconhecer que grande parte das solicitagcdes sobre
0 espaco publico ocorrem naturalmente em simultaneo. Posto isto, podemos antecipar
algumas situagdes simbidticas, indiferentes ou conflituosas, dependendo da natureza da

solicitagdo, da tipologia de espaco publico e da compatibilidade funcional em causa.

O Quadro 2.2, pretende abordar precisamente as relagdes de compatibilidade ou de

discordancia funcional existentes na utilizagao partilhada do espaco publico.

A matriz produzida, identifica relagdes potencialmente negativas, positivas e neutras,
entre fungdes do espaco publico. A avaliagao é desenvolvida com base na escala local e
para situagdes mais frequentes. Pretende-se construir uma matriz (naturalmente
simétrica) que estabelega a regra, deixando cair consequentemente, cenarios de

excepegao.

Os resultados evidenciam sobretudo, a profunda incompatibilidade funcional entre a

circulagdo motorizada e as outras fungdes presentes no espaco publico.

Um outro dado curioso, destaca o potencial intermodal da bicicleta e dos transportes
colectivos, pelo que estabelecem (na fung¢ao estar) uma relagao funcional favoravel com

diversos modos de transporte.

E também de realgar o facto do mobilidrio urbano e dos elementos vegetais,
representarem, na fungcéo estar, uma mais-valia significativa para grande parte das

solicitagdes.

A matriz evidencia ainda que o olhar focalizado nas fungdes (e nas suas relagdes) do
espaco publico, é a base certa para desenvolver uma reflexao sobre critérios de
dimensionamento e de projecto de espago publico. De facto, s6 assim se assegura o
cumprimento das necessidades associadas ao desempenho de cada uma das fungoes
(assim como, as implicagbes das diversas relagdes funcionais), que existem e coabitam

no espaco publico.

Nos proximos capitulos, regressar-se-a inevitavelmente a esta matriz, dado que o
objectivo passa precisamente pela construgdo de um referencial técnico, capaz de
optimizar relagdes simbioticas e de atenuar potenciais relagbes conflituosas entre

funcdes do espago publico.
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Mobiliario
Transp. Transp. pesados urbano e Infraest.

Pessoas Bicicletas Automoveis . .
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Mobiliario
urbano e
vegetais

Infraest.

Circular

Estar

Acesso (a edificios e parcelas)

Outras (embelezamento + proteccéo (espagos barreira) + concordancia topografica)

»w O » m O

Suporte

4L

Relagao simbidtica
- Relagéo conflituosa

? Relagdo inexistente, com pouco significado, ou por vezes positiva e por outras negativa.

Quadro 2.2 - Relagbes entre fungbes do espaco publico.
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2. FUNCOES DO ESPACO PUBLICO

2.2 RECOMENDACOES TECNICAS POR FUNCAO

As dimensdes de um espacgo sao decididas tendo em conta as exigéncias funcionais das

actividades a que ele se destina?’.

Ao espaco publico esta associado um vasto e diversificado conjunto de solicitagdes, que
naturalmente apresentam exigéncias ergondémicas distintas e cujo conhecimento deve

sustentar e preceder o projecto de espacgo publico.

E nesse sentido que, neste ponto, se analisam as exigéncias espaciais de cada uma das

funcdes anteriormente identificadas?.

Objectivamente, pretende-se conhecer qual o espaco vital associado a cada uma das
funcdes do espaco publico, para posteriormente apresentar algumas consideragoes
relativas ao processo de dimensionamento dos espacos que apresentam maior

vocagao/aptidao para as receber®.

Assim, analisa-se o espago necessario ao desempenho das fun¢des (com maiores
implica¢des na escala local) associadas: as pessoas, bicicletas, veiculos motorizados
(automéveis ligeiros, transportes colectivos e transportes pesados de mercadorias),
mobiliario urbano e elementos vegetais, e infraestruturas urbanas. De notar, que pela sua
especificidade e natureza, o conjunto anteriormente identificado como o das outras
funcdes (que engloba a fungéo de protecgao, plastica e topografica), ndo sera aqui

analisado®.

2 Lobo, M. C., et al., 1991.

% Esta analise é desenvolvida com base em diversos quadros (por fungéo) onde os valores apresentados foram
construidos com base nos seguintes documentos: HCM, 2000; CCDRN, ainda em fase de edi¢éo; Neufert, 1991; Coelho,
A., Pedro, J., 1998; Noble, J., et al., 1992; Adler, D., 1999; Lobo, M. C., et al., 1991; FHWA, s.d.; AASHTO, 1999.

% No proximo capitulo, regressar-se-a a esta analise dado que se pretende elaborar um conjunto de observagdées relativas

a natureza e a configuragao e processo de dimensionamento das diversas tipologias de espaco publico consideradas.

% Trata-se de um conjunto de fungdes com dimenséo e afectagéo espacial extremamente variavel. A quantificagao das
necessidades e implicagdes espaciais deste conjunto de fungbes merece, para cada caso, tratamento especifico. Pode-se
considerar ainda que: a escala local ndo se coloca a acomodacéo da fungéo de proteccdo dado que ela decorre da acgao
de elementos exteriores; e que as outras fungdes de caracter residual (dado que quer a fungéo de concordancia
topografica quer a fungéo estética sao espacialmente muito especificas), decorrem de opgdes de desenho urbano e néo de

necessidades funcionais.
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2. FUNCOES DO ESPACO PUBLICO

De forma a facilitar a leitura dos quadros que identificam as exigéncias espaciais para
cada uma das fungdes do espaco publico (os seus espacos vitais), o quadro seguinte
(Quadro 2.3) estabelece um determinado cédigo para cada uma das fontes bibliograficas

utilizadas.

FONTE BIBLIOGRAFICA CcODIGO

Adler, D., 1999 |

CCDRN, ainda em fase de edigao Il

Neufert, 1991 m

FHWA, s.d. + AASHTO, 1999 v
Coelho, A., Pedro, J., 1998 Vv
HCM, 2000 VI
Noble, J., et al., 1992 Vil
Lobo, M. C,, et al., 1991 Vil

Quadro 2.3 - Identificagdo das fontes bibliograficas utilizadas.
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2. FUNCOES DO ESPACO PUBLICO

2.2.1 FUNCOES ASSOCIADAS AS PESSOAS

ESPACO VITAL PARA AS FUNCOES ASSOCIADAS AS PESSOAS

1 Pessoa 0,7m
2 Pessoas 1,3m
3 Pessoas 1,9m
4 Pessoas 25m
Larguras para
circulagéo .
1 Pessoa de canadianas 0,8m
1 Cadeira de rodas 0,9m
2 Cadeiras de rodas 1,8 m
1 c. de rodas e 1 ¢/ carrinho de bebé 1,7m
Circular N
A._Peqez_s movem-se segundo as >56 mzlpessoa Vi
trajectorias desejadas.
B. Pedes definem livremente as suas )
velocidades de circulagéo (trajectorias 3,7 - 5,6 m“/pessoa Vi
eventualmente condicionadas).
C. Pedes seleccionam velocidade de
i ) circulag&o (condicionada ao contornar 22-37 mz/pessoa Vi
Areas de servigo outros pedes que se deslocam no mesmo
para pedes em sentido).
movimento D. Pedes ainda seleccionam velocidade de )
circulagéo (mas ja ndo contornam outros 1,4 - 2,2 m“/pessoa Vi
pedes).
E. Pedes tém a sua velocidade de )
circulagéo condicionada (acerto regular do 0,75 - 1,4 m“/pessoa Vi
ritmo da passada).
F. Velgcid:ildes de circulgg"éo restringida, s6 <075 mzlpessoa Vi
é possivel “arrastar os pés”.
1 Pessoa de pé 06mx0,4m 1]
2 Pessoas de pé (lado a lado) 1,1mx0,4m M
3 Pessoas de pé (lado a lado) 1,7mx0,4m Il
4 Pessoas de pé (lado a lado) 22mx04m M
Estar 1 Pessoa de pé (com guarda chuva) 1,1mx1,1m M
2 Pessoas de pé (lado a lado e ambas com guarda chuva) 24mx1,1m Il
1 Pessoa sentada 0,6 mx0,8m
2 Pessoas sentadas (lado a lado) 1,3mx0,8m
3 Pessoas sentadas (lado a lado) 2,8mx0,8m
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1 Cadeira de rodas 0,8mx1,8m

1 Cadeira de rodas (manobras) Circunf. de raio 0,8 m

Grupo de pessoas (ocupagado maxima por m2) 6 Pessoas

Entrada/Saida de edificios (largura do vao) 0,9-3,0m
Acesso

Entrada/Saida de parcelas (largura do vao) 1,3-3,0m

Quadro 2.4 - Espaco vital para cada uma das funcbes associadas as pessoas.

A abordagem desenvolvida para o levantamento dos espacos vitais associados a fungao
estar, considera exclusivamente comportamentos estaticos. Assim, se para a "circulagao”
€ possivel propor uma hierarquia de areas de servigo para pedes em movimento, para o
"estar" o mesmo nao acontece. Isto porque como foi anteriormente explicitado, o "estar" é
aqui entendido como um conceito extremamente abrangente — engloba uma sé pessoa,
assim como um grupo de criangas a brincar (aspecto ndo considerado no Quadro 2.4) — e

de previsibilidade muito reduzida.

Nesse sentido, e na tentativa de fixar valores de referéncia, propde-se a adopcao de um
valor recomendavel e de um valor minimo por pessoa para o desenrolar da funcao estar.
A andlise do Quadro 2.4 evidencia que a fungao estar é espacialmente menos exigente
que a funcgao de circulagao, no entanto, e dada a sua abrangéncia, aponta-se para um
valor recomendavel semelhante ao espacgo afecto ao melhor nivel de servigo para pedes
em movimento, isto &, de 5,6 m? por pessoa. Ja o seu valor minimo aceitavel,
corresponde a um compromisso razoavel relativamente as dimensdes apresentadas no
Quadro 2.4. Assim, aponta-se para um minimo necessario a satisfagdo das exigéncias

espaciais associadas a funcdo estar de 1,4 m? por pessoa.

O explicitado sugere que para satisfazer as necessidades de circular e estar das pessoas
de forma generosa, é necessario que se assegure uma area de servigo de 5,6 m?/pessoa
(pebes movem-se segundo as trajectérias desejadas). No entanto, e assumindo que o
espaco publico existente (sobretudo os passeios) ndo deve estar todo ocupado, decidiu-
se propor a majoragao (para o dobro) da area de servigo afecta as fungdes pedonais (de

onde resulta uma area de servigo de 11,2 m?%/pessoa).
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Interessa agora olhar exclusivamente para o espago que apresenta maior aptidao e
vocagao para receber e albergar o conjunto de fungbes associadas as pessoas - 0

passeio.

Pardal®' considera que a configuracdo do passeio ("espaco entre o edificio e a via para

veiculos") pode apresentar até cinco espacos distintos (ver Figura 2.1):
. Espaco de folga (espacgo de proteccao para maior seguranga) junto ao lancil (A);

. Eventual zona de alinhamento de arvores (marcacgao clara entre a faixa de rodagem e

0 passeio, e que ainda contribui para unificar a imagem da rua) (B);
. Espacos de estadia sob a copa das arvores (C);
. Corredor central (dedicado ao percurso pedonal e com forte dindmica associada) (D);

. Zona de paragem, encontro, contemplacdo de montras e de acesso a edificios e

parcelas (E).

Figura 2.1 - Relac&o entre espagos de um passeio.

¥ Lobo, M. C., et al., 1991:81.

46



2. FUNGCOES DO ESPAGO PUBLICO

Tendo por base os resultados apresentados no Quadro 2.4 e as recomendacgoes de
Pardal para a configuragcdo de passeios propdem-se as seguintes dimensdes para cada

um dos cinco espagos que devem formar um passeio (ver Quadro 2.5).

DIMENSOES DE UM PASSEIO

A Junto ao lancil (esp. de protecgao) 0,4 0,6 1 Pessoa de pé

B  Alinhamento de arvores/posteacso® 0,6 1,20 Alinhamento de arvores | Quadro 2.12
C  Estadia sob a copa das arvores 0,6 0,8 1 Pessoa de pé ou sentada

D Corredor central® 1,3 2,5 Min. = 2 Px circ.; Max. = 4 Px circ.

E  Acesso a edificios e parcelas 0,6 2,4 Min. = 1 Px circ.; Max. = 2 Px ¢/ g. chuva

Quadro 2.5 - Anadlise das dimensdes de um passeio.

A aplicagéo do Quadro 2.5:
. Aponta para passeios entre os 3,5 e os 7,5 metros;

. Evidencia que a nao existéncia de arvores sobre o passeio (consequente eliminagao
dos espacos B e C), faz com que a sua dimensao deva variar entre os 2,3 e 0s 5,5

metros;

- Admite, através da eliminagéo de "A" (aceitavel perante trafego reduzido ou em casos
em que exista estacionamento lateral a faixa de rodagem), passeios entre os 1,9

(dimensé&o que permite o cruzamento de duas cadeiras de rodas) e os 4,9 metros.

%2 No caso de se tratar de alinhamento exclusivo de postes de iluminagao publica o minimo é de 0,8 metros e o maximo de
1,1 metros.

3 Importa salientar que a analise anteriormente efectuada relativamente as areas de servigco necessarias ao bom
desempenho da fungao estar e da fungao de circulagéo por pessoa, esta, no espago do passeio, unicamente referenciada
ao espaco afecto a sua largura util, isto é, a dimens&o do seu corredor central.
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2.2.2 FUNCOES ASSOCIADAS AS BICICLETAS

ESPACO VITAL PARA AS FUNCOES ASSOCIADAS AS BICICLETAS

1 Bicicleta Corredorde 1,5 m \Y
2 Bicicletas (lado a lado no mesmo sentido) Corredor de 2,4 m \Y
Circular
2 Bicicletas (lado a lado em sentidos opostos) Corredorde 2,4a3 m \%
3 Bicicletas (lado a lado, 2 direcgdes) Corredor >3 m v
1 Bicicleta 1,8x0,6 m \Y
Estar 2 Bicicletas (angulo de arrumagao minimo de 25°) 2,44x0,8m \%
Para mais de 2 bicicletas (arrumadas a 25°), somar
0,84 m por cada bicicleta suplementar. (n = n° de (2,44 + n*0,84) x 0,8 m \Y
bicicletas suplementares)
Entrada/Saida de edificios (largura do vao) 09m
Acesso
Entrada/Saida de parcelas (largura do vao) 1,0m

Quadro 2.6 - Espaco vital para cada uma das funcdes associadas as bicicletas.

No que diz respeito aos espagos mais vocacionados a receber as fungdes associadas as
bicicletas, as ciclovias, importa salientar que a sua qualidade de servigo esta sobretudo
dependente do nivel de segregacao da solugado implementada (pode ser totalmente
segregada ou pelo contrario partilhada com o trafego motorizado ou ainda com o trafego

pedonal®).

Naturalmente que uma solugéo partilhada pode obrigar a um sobredimensionamento da
via de trafego, assim como a limitagao da velocidade maxima de circulagao dos fluxos

motorizados™. A partilha do espaco ciclavel com pedes é uma solugdo bastante mais

% CCDRN, s.d.

% De facto, uma solugédo partilhada com o trafego motorizado ou exige sobredimensionamento da faixa de rodagem (que
devera ser superior a 3,6 metros e inferior a 4,2 metros) ou entéo sé é admissivel quando o volume e a velocidade do
trafego motorizado forem pouco significativos (respectivamente inferiores a 8.000 veiculos/dia e a 30 km/h). (AASHTO,
1999 e Alves, M., 2005:6)
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delicada, s6 devendo ser considerada quando a densidade pedonal for muito pouco
significativa®.

Ja o desempenho de uma ciclovia segregada é dependente da sua dimenséao e do seu
afastamento em relacao a faixa de rodagem e as bainhas de estacionamento. Os valores
minimos admissiveis para uma ciclovia segregada correspondem ao "espaco vital

imprescindivel a um ciclista em movimento ou, no caso de eixos com duplo sentido de

n37 38).

circulagao, a dois ciclistas que se cruzam™’ (logo 1,5 m e 2,4 a 3 m respectivamente

A escala local, a solugdo segregada é vocacionada para ruas com um volume de trafego
de atravessamento consideravel e com velocidades de circulacéo superiores a 30 km/h.
A segregacao deve adoptar meios de separagao fisica (sobretudo entre bicicletas e
pedes), como lancis (quando tal ndo € possivel, a segregacao pela implementagéo de
uma linha branca continua também é minimamente eficaz*®). As faixas ciclaveis devem
ser de um sentido e acompanhar o sentido de circulagao do trafego motorizado. A
implementacao preferencial de uma faixa ciclavel é a direita do corredor de circulagido do

trafego motorizado.

2.2.3 FUNCOES ASSOCIADAS AOS VEICULOS MOTORIZADOS

ESPACO VITAL PARA AS FUNCOES ASSOCIADAS AOS AUTOMOVEIS LIGEIROS

1 Automovel 2,75m Vil
Circular® 2 Automdveis (a circular no mesmo sentido) 46m Vil
2 Automdveis (a circular em sentidos opostos) 41m VI

% No caso da partilha entre pedes e bicicletas, o mesmo espago de circulagdo pode ser partilhado, quando o somatério dos

dois fluxos n&o é superior a 200 movimentos por hora (neste caso a largura minima é de 2 metros). (Noble, J., et al., 1992)
¥ CCDRN, s.d.:54.

% Ver Quadro 2.6.

% CCDRN, s.d.

“* De notar que a analise desenvolvida é efectuada para a escala local (onde a velocidade de circulagdo motorizada &

necessariamente moderada) e os valores apresentados correspondem a minimos.
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1 Automovel (2,0-2,3)x(5,0-6,00m Il
Estar
16 a 20 automdveis estacionados em linha Extensdo ~ 100 m I
Entrada/Saida de edificios (1 automdvel) 23m
Acesso
Entrada/Saida de parcelas (1 - 2 automéveis) 2,3-42m

Quadro 2.7 - Espaco vital para cada uma das fungdes associadas aos automoveis

ligeiros.

ESPACO VITAL PARA AS FUNCOES ASSOCIADAS AOS TRANSPORTES COLECTIVOS

1 Autocarro 3,0m \Y
Circular 2 Autocarros (a circular no mesmo sentido) 6,0 m \Y
2 Autocarros (a circular em sentidos opostos) 55m \%
1 Autocarro (largura do lugar de paragem) 2,6 m \Y
1 Autocarro (comprimento do lugar de paragem) 13,0 m \Y
Estar Abrigo para paragens de TC (largura) 1,5-2,1m \%
Abrigo para paragens de TC (comprimento) >3,0m \Y
Abrigo para paragens de TC (altura) >21m \Y

Quadro 2.8 - Espaco vital para cada uma das fun¢des associadas aos transportes

colectivos.

ESPACO VITAL PARA AS FUNCOES ASSOCIADAS AOS T. PES. DE MERCADORIAS

1 Veiculo pesado ~3,0m
Circular 2 Veiculos pesados (a circular no mesmo sentido) ~6,0m

2 Veiculos pesados (a circular em sentidos opostos) ~55m
Estar 1 Veiculo pesado (12,5-15,0)x2,6 m

Quadro 2.9 - Espaco vital para cada uma das fun¢des associadas aos transportes

pesados de mercadorias.
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Faixa de Rodagem

A faixa de rodagem é o espaco de referéncia ao desenrolar da fung¢ao de circulagdo do
trafego motorizado. Na verdade, a faixa de rodagem e a(s) respectiva(s) via(s) de trafego,
definem a qualidade de servigo associada a circulagdo rodoviaria. Assim, € o numero de
vias por sentido e a sua largura, que limitam o nivel de servigo da rua referente a
circulagdo motorizada. Isto porque, quanto maiores € em maior numero forem as vias,

maior sera a indugao a pratica de velocidades elevadas®’.

O Quadro seguinte (Quadro 2.10) analisa a variagdo da dimensao da faixa de rodagem e
as respectivas implicacdes operacionais que a mesma provoca*?. Trata-se de uma
reflexao introdutéria, para que posteriormente se avance para uma proposta que fixe
dimensdes minimas e maximas das faixas de rodagem e cenarios de aplicabilidade dos

diversos valores propostos (Quadro 2.11).

ANALISE DA VARIABILIDADE DA DIMENSAO DAS FAIXAS DE RODAGEM

| 71 i1 | D & LT
(T | aom O] g T

A escala local, em contextos onde ha presenga significativa de trafego de atravessamento, a faixa de rodagem deve ter
uma largura de 6 metros. (2)

A adopgéao de um valor inferior aos 6 metros pode comprometer a capacidade de circulagéo do trafego de atravessamento
e originar congestionamentos que desqualificam e fragilizam as condi¢cdes ambientais da zona envolvente. (2)

Faixas de rodagem com mais de 6,5 metros induzem a pratica de velocidades de circulagdo nao compativeis com a
ambiéncia e com a harmonia desejavel da escala do bairro (além do mais, a existéncia de espaco em demasia para o
trafego motorizado, oferece aos condutores um excesso de liberdade comportamental que muitas vezes é mal

aproveitado). (2)
ml_lLIT L 10 @D
A ()] D =4

Uma faixa de rodagem de 5,5 metros permite que todo o tipo de veiculos se cruze (com uma tolerancia de 0,5 metros nos
pesados, mas com uma ampla margem nos ligeiros). Dada a pouca frequéncia de veiculos pesados na escala local, esta
largura é suficiente para suportar as solicitagdes de caracter eminentemente residencial do trafego existente. (1)

Abaixo dos 5,5 metros, a faixa de rodagem é demasiadamente estreita para a circulagdo de pesados. Nesse caso, podem
ser criados alargamentos para o cruzamento em seguranca de tais veiculos (a sua largura e frequéncia depende do
volume e da combinagéo do tipo de veiculos esperada). (2)

*' De igual modo, a redugo do niimero de vias e sobretudo da sua largura, constitui um instrumento valioso no controlo e

inibicdo das velocidades de circulagdo motorizada.

“2 Andlise desenvolvida com base em Noble, J., et al., 1992 (referenciado com (1)) e em CCDRN, s.d. (referenciado com

().
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Com 4,8 metros, a faixa de rodagem permite que um veiculo pesado passe por um ligeiro com uma tolerancia de 0,5
metros. (1)

i gy = <

Uma faixa de rodagem de 4,1 metros é demasiadamente estreita para um veiculo pesado cruzar outro veiculo (que nao
uma bicicleta ou motociclo). No entanto, permite que dois veiculos ligeiros se cruzem com a tolerancia desejavel de 0,5
metros. (1)

Assim, apesar das restricdes a circulagdo de pesados, uma largura de 4,1 metros possibilita a circulagéo de dois sentidos
para a maioria do trafego presente na escala local (de caracter eminentemente residencial).

Abaixo dos 4 metros, deixa de ser confortavel dois veiculos ligeiros se cruzarem (a ndo ser que tal ocorra a uma velocidade
muito reduzida). Torna-se entdo aconselhavel, em situagdes onde o volume de trafego motorizado é consideravel e onde
ndo é possivel implementar regularmente baias para cruzamentos de veiculos, assumir um unico sentido de circulagéo. (1

e?2)
e
1@ {. [ l ]] L
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A implementagéo de uma faixa de rodagem com uma largura inferior a 4 metros depende fundamentalmente da frequéncia
e da facilidade com que bicicletas e automéveis passam um pelo outro.

Sugere-se que 3 metros sejam a largura minima para trogos entre baias para cruzamentos de veiculos. Naturalmente que
a esta largura corresponde um trogo com um Unico sentido de circulagdo e com extensdo e desenvolvimento limitado (na
generalidade, a extens&o deve ser inferior a 15 metros - valor condicionado por factores de seguranga e visibilidade). (1)

2m0 s
D =n |

Em casos especificos, como ruas dedicadas a circulagdo pontual e exclusiva de veiculos particulares, é admissivel uma
largura minima da faixa de rodagem de 2,75 metros (largura normalmente adequada para permitir a circulagédo confortavel
de um Unico veiculo). Neste caso, é necessario implementar pontualmente espacos mais amplos para largada e captacédo
de passageiros (e para acesso e saida do veiculo do préprio condutor). Para além disso havera apenas que garantir as
condi¢des de manobra no acesso aos lugares de estacionamento e de acesso a veiculos especiais (veiculos de recolha de
lixo, de mudancgas, de emergéncia, ...). (1 e 2)

Stopping distance of
vehicle
@—E}

1 Forward visibility distance - 1

Stopping distance Distance between bays Stopping distance

, - T

5

I e
|" Stopping distance  Distance between bays " Stopping distance
2 Farward visibility distance

7

(1
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(esbogo do autor)

A escala local, em ruas onde a dimens&o da faixa de rodagem nado permite o cruzamento de veiculos, as
baias de passagem assumem um papel preponderante. (1)

Os esquemas ilustram o conjunto alargado de solicitagdes que estas baias de passagem podem suportar
(cruzamento de veiculos, estacionamento e fungdes de vivéncia urbana proprias e decorrentes do
alargamento criado).

Assim, e para assegurar a necessaria flexibilidade da solugdo a implementar, sugere-se: sempre que haja
possibilidade de edificacéo, associar a estas baias 0 acesso aos edificios/parcelas (assegurar o alinhamento
das frentes de entrada/saida); uma profundidade que permita o estacionamento esporadico na via (5 metros);
uma extens&o que permita a paragem de veiculos de maiores dimensdes (14 metros); e a implementagao na
envolvente de medidas de acalmia de trafego (assegurar reduzidas velocidades de circulagdo).

Quadro 2.10 - Analise da variabilidade da dimensao das faixas de rodagem.

DIMENSIONAMENTO DA FAIXA DE RODAGEM A ESCA OCAL

Volume intenso de trafego motorizado 6 6,5%

4.8 (c/ presenca de v. pesados)
Volume fraco de trafego motorizado 5,5 ou 6*
4,1 (c/ proibigédo a v. pesados)

Circulagdo pontual e exclusiva de veiculos ligeiros 275 3

(esta solugao obriga a implantagéo de baias de passagem)

Quadro 2.11 - Dimensionamento da faixa de rodagem a escala local.

** Sendo verdade que & escala local a dimensao da faixa de rodagem n3o deve ultrapassar o valor maximo fixado (6,5
metros), é aceitavel que quando o volume do trafego motorizado for mesmo muito alto, se possam adoptar os 7 metros
como limite maximo (dimens&o recomendavel para as faixas de rodagem de vias funcionalmente distintas como séo as
distribuidoras principais).

* Pela indefinigao relativa ao volume de trafego expectavel para determinada rua, decidiu-se fixar que a largura minima da
faixa de rodagem proposta para o volume intenso é semelhante & maxima admissivel para um volume fraco de trafego
motorizado.
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Estacionamento

No que diz respeito as exigéncias espaciais e ao dimensionamento dos espagos que
albergam a fungao "estar" do trafego motorizado, optou-se (dada sua preponderéancia na
escala local), por analisar com maior detalhe, o estacionamento relativo exclusivamente

aos automdveis ligeiros.

Assim, é de salientar que a oferta de estacionamento para automoéveis ligeiros, mais
precisamente as suas dimensdes e o posicionamento dos lugares ao longo da rua
(Quadro 2.11), condiciona o desempenho intrinseco da rua, assim como o funcionamento
dos arruamentos adjacentes. A determinagcao da dimensao dos espacgos a oferecer é
relevante, porque se relaciona com diversos factores, nomeadamente: o tipo de utilizacéo
do espaco (veiculos pesados, cargas e descargas, pessoas com bagagem, etc.); a
rotatividade esperada para o estacionamento; e a facilidade de acesso e de manobras

resultante das condicdes de trafego existentes na prépria rua®.

Também a posi¢ao do estacionamento tem influéncia na acgao e no impacto sobre a rua.

Assim:

. A posicdo em espinha sé deve ser adoptada em ruas com reduzido trafego de
atravessamento e com velocidades moderadas, onde haja forte procura de
estacionamento (solugdo para maximizar oferta de lugares) e onde a largura da rua
permita implementacao de uma solugao (sem afectar o desempenho e as condi¢des

dos passeios) espacialmente tao exigente;

. O estacionamento a 0° deve ser adoptado em ruas onde haja um volume de
atravessamento consideravel e velocidades de circulagao relativamente altas (dado
que é a solugcdo que menos provoca congestionamentos), em ruas com pouca procura
de estacionamento, ou em ruas que tendo muita procura tém uma largura muito
reduzida (incapaz de acomodar satisfatoriamente todos os elementos constituintes -
nestes casos € necessario recorrer a solugdes de estacionamento alternativas ou

complementares, como parques de estacionamento).

** Em ruas com trafego motorizado significativo, as dimensdes transversais e longitudinais do estacionamento, devem ser

maiores de forma a tornar as manobras de acesso mais rapidas e seguras.
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T': Angulo de inclinagdo em relago ao eixo da via; M: Espago de manobra para o veiculo;
A: Largura do lugar de estacionamento; L: Largura total do lancil @ mediana da faixa de rodagem;
C: Comprimento de faixa por lugar de estacionamento; V: Via de acesso adjacente ao estacionamento.

E: Intrusédo efectiva do lugar de estacionamento;

r A C E M L

Q° 2.0-2.3 5.0-6.0 2.0-2.3 3.0 5,5-5,8
30° 2.3-25 4.6-5.0 4.0-4.9 2.9 7.5-8.4
450 2.3-25 3.3-3.5 4.5-5.6 3.7 8.0-9.1
60° 2.3-25 2.7-29 5.0-6.0 4.6 9.5-10.5
90° 2.3-25 2.3-25 4.5-5.0 5.8 10.5-11.0

Quadro 2.12 - Pardmetros geométricos para o dimensionamento dos lugares de

estacionamento (m)*.

2.2.4 FUNCOES ASSOCIADAS AO MOBILIARIO URBANO E ELEMENTOS VEGETAIS

ESPACO VITAL PARA A FUNCAO DE SUPORTE DE MOB. URBANO E DE EL. VEGETAIS

Postes de iluminagéo 0,80-1,10m Il

Postes de semaforos 0,90-1,20m I
Suporte Mobiliario urbano

Sinalizagao vertical 0,60-0,80 m Il

Parquimetros 0,60 m Il

* Seco, A., et al., s.d.:30.

7 Os valores apresentados correspondem a largura afecta as necessidades operacionais de cada um dos elementos. Isto
porque o impacto e as implicagdes espaciais de cada elemento, ultrapassa consideravelmente a area de implementagéo de

cada um.

55



2. FUNCOES DO ESPACO PUBLICO

Cabines telefénicas 1,20 m Il
Caixotes do lixo 0,90 m Il
Marcos de incéndio 0,80-0,90 m I
Marcos do correio 1,00-1,10 m Il
Arvores 0,60-1,20 m I
Elementos vegetais

Pontos de 150 m "
vegetagao/arbustos ’

Quadro 2.13 - Espaco vital para a fungao de suporte de mobiliario urbano e elementos

vegetais.

2.2.5 FUNCOES ASSOCIADAS AS INFRAESTRUTURAS URBANAS

ESPACO VITAL PARA A FUNCAO DE SUPORTE DE INFRAESTRUTURAS URBANAS

Valas sob os passeios

(subsistemas: de abastecimento de agua, energético e de 25m VI
comunicagdes)

Valas sob a faixa de rodagem

1,2m + ¢dp + ¢es Vil
Suporte (subsistemas: de drenagem pluvial e de esgotos sanitarios) ¢dp + ¢

Nota:

Ruas com largura < 25 m - 2 valas sob passeios e 1 vala sob o centro da faixa de rodagem VIl

Ruas com largura > 25 m - 2 valas sob passeios e 2 valas laterais sob a faixa de rodagem

Quadro 2.14 - Espago vital para a fung¢ao de suporte de infraestruturas urbanas.

48 Implicagbes espaciais a superficie no caso de existirem valas no subsolo de subsistemas de infraestruturas urbanas. De
referir, que a adopgéo de solugbes aéreas e de superficie para o suporte de infraestruturas urbanas, reduz
significativamente as dimensdes das valas de subsolo.
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3. TIPOLOGIAS DE ESPACO PUBLICO

3.1 IDENTIFICACAO

A construcao de tipologias e a classificacdo de espacgos publicos pressupde a sua
diferenciacao tendo em conta a sua natureza (rua, praca, largo, jardim, ...) e o seu dmbito
(geral ou local). Se ao nivel da sua natureza, a distingao e a classificacdo dos espacos
publicos ndo oferece grandes incertezas, a diferenciagao relativamente ao seu ambito
(isto &, a sua escala), ja pode constituir um exercicio de maior complexidade. De facto,
numa época em que a distancia entre lugares se mede em fungéo do respectivo tempo
de deslocagao, a questao sobre qual a fronteira entre espacos publicos de dmbito geral
ou local, é extremamente pertinente. Assim, e reconhecendo que as dimensdes se
interpenetram e complementam, considera-se que a escala geral € a que serve a cidade-
regido (grande parque urbano, estradas de grande capacidade, etc.), enquanto a escala
local é a que esta associada a dimensao vivencial e intimista das cidades, isto €, aos
seus bairros e unidades de vizinhanga®® (espagos usualmente associados a uma forte
componente residencial e com caracter eminentemente pedonal).

A escala local aqui enunciada é a da "vizinhanga alargada"*

(equivale a area que
envolve o sitio onde moramos), pelo que constitui um espaco urbano bem delimitado e
que é bem conhecido por quem o habita. Corresponde ao sistema de espagos que
cruzamos diariamente (desde a porta de casa a paragem de transportes publicos ou ao
conjunto de ruas que dao acesso a zona) e que configura um ambiente que nos é
confortavel e seguro (pela sensag¢ao, embora aparente, de que o dominamos), provido de
equipamentos de utilizacao diaria e onde, com facilidade, encontramos pessoas proximas

e conhecidas®’.

“ Conceito introduzido por Clarence Arthur Perry, proximo ao do bairro e que resulta do somatoério de varias unidades

residenciais. A sua extensao referencia-se a area de influéncia/capacidade de uma escola primaria. (Carvalho, 2003)
% Coelho, A., Pedro, J., 1998.

" Ibid.
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E justamente com base na escala e na natureza dos espacos, que Sarandeses®?,
estabelece uma tipologia de espagos publicos organizada em sistemas gerais ou locais e

em sistemas de espacos livres ou com fungao viaria.

Com o mesmo intuito (caracterizar tipologias de espacgo publico), mas analisando s6 a
escala urbana, Alves®®, avanca para uma tipificacdo dos "espacos publicos urbanos com
maior expressao na urbe". O resultado é organizado relativamente a fungao das classes

que o constituem: ruas, pracas/largos, espagos verdes, entre outros.

No presente trabalho, tendo a escala local como base exclusiva de analise, avanga-se
para uma organizacao e sistematizacao primaria dos tipos de espaco publico. Com esta
abordagem, pretende-se aprofundar o olhar sobre os espagos publicos com maior
representatividade na cidade, deixando os espagos publicos com presenca excepcional e
com pouco significado na estruturagao da escala local, para outros trabalhos, de alcance

e natureza distinta.

Assim, e reconhecendo a abordagem simplificada (mas necessaria, dado o Ambito do
trabalho), propbe-se a divisdo do espago publico em trés grandes grupos: rua,

alargamentos funcionais e outros espacos.

A andlise dos sub-grupos, que naturalmente constituem cada um dos grandes grupos,
permitira evidenciar a singularidade do espaco rua, a importancia e o valor (dado o
impacto significativo na escala local) dos alargamentos funcionais, assim como o multiplo

caracter dos outros espacgos publicos.

De salientar, que na cidade todos estes espacos se misturam indiferenciadamente,
produzindo uma amalgama morfotipolégica que fundamenta todo o encanto e o fascinio

que as cidades suscitam.

3.1.1 A RUA

A este nivel interessa analisar o papel da rua na definicdo da qualidade do ambiente
urbano, assim como, afirmar a mesma enquanto espago potenciador de convivio, de

encontros, de trocas e de lazer.

%2 Sarandeses, J. M., et al., 1990.

% Alves, B., 2003.
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Deste modo, a questao nuclear em analise, e adoptando a linguagem da engenharia de
trafego, € a "fungao de acesso" das vias (em detrimento da sua "fungao de circulagao").
Isto é, pretende-se neste ponto, reflectir sobre as tipologias e fungbdes que alimentam a

vivéncia urbana.

Jane Jacobs®, considera que "uma rua viva esta cheia de observadores e utilizadores. O
bom funcionamento da rua esta ligado a existéncia, entre os transeuntes, de um certo
sentimento inconsciente de solidariedade. Numa rua a confianga estabelece-se através
de uma série de minusculos contactos; a maior parte sdo manifestamente triviais, mas a
soma deles nao o é. Ao nivel do bairro, € o conjunto dos contactos fortuitos e publicos,
geralmente espontaneos, que cria nos habitantes o sentimento de personalidade
colectiva, cuja auséncia é catastréfica. A supressao das ruas, e por consequéncia do seu
papel social e econémico, é a ideia mais prematura e destrutiva do urbanismo ortodoxo.
Deixemos que os contactos interessantes, uteis e significativos entre cidadaos se

reduzam as relagdes privadas e a cidade esclorosar-se-a".

Por outro lado, e se é verdade que a escala local a fungdo social da rua assume
primordial importancia, a resolugao das questdes de circulacido e de estacionamento
automovel, sdo hoje a chave para o bom funcionamento do espago rua. O desafio passa
por assegurar um ambiente harmonioso e seguro (genericamente, associado a niveis
reduzidos de fluxos e de velocidades do trafego motorizado) e, simultaneamente, o
"acesso aos espagos urbanos adjacentes ou aos espagos de estacionamento na via por
parte de veiculos motorizados, que ocorre quer no inicio, quer no final das viagens"°.
Este desafio, torna-se mais complexo a medida que deixamos os territérios de expansao

urbana e nos aproximamos da cidade consolidada®.

As ruas s&o o espacgo onde, por exceléncia, se realiza a vida e o quotidiano urbano.
Historicamente, como ja anteriormente se referiu, o dia-a-dia das pessoas foi sempre
muito marcado pelo papel das ruas. E por essa razdo que Jane Jacobs®’ afirma que elas
"s&0 os principais locais publicos de uma cidade, séo os seus 6rgdos mais vitais". As ruas

constituem os barémetros da dindmica existente em determinada cidade: "se as ruas de

% Jacobs, J., em Carvalho, J., 2003:224.
% CCDRN, ainda em fase de Edic3o.

% De lembrar, que é precisamente esta relacéo, entre tipo e disponibilidade de espago publico e as diferentes formas de
ocupagao do territério, que constitui o objecto de estudo do presente trabalho (ambiciona-se encontrar para realidades e

contextos urbanos distintos, respostas e solugdes de espaco publico equilibradas e apropriadas).

57 Jacobs, J., 2001:29.
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uma cidade parecerem interessantes, a cidade parecera interessante; se elas parecerem

mondtonas, a cidade parecera monétona"®®.

Na mesma perspectiva, Santos®, considera que as ruas s&o o mais emblematico dos
espacos colectivos nas cidades, sendo mais importantes que pragas, parques, jardins e
quaisquer outros tipos de logradouros, nomeadamente porque sao o lugar da novidade e
do inesperado. Nesse sentido, e entendendo a rua como "o lugar onde se d&o as
relagdes formais e informais, expostas e visiveis, mediadas pela legalidade e pela

n60

ilegalidade, pelo dinheiro e pela miséria"™", negar o espago da rua, sera negar a propria

condicao urbana.

E indiscutivel que as ruas assumem lugar de destaque nos lugares publicos de uma
cidade. No limite, a rua, como lugar relacional, de encontros e contactos entre habitantes,
constitui a prépria serventia e utilidade de uma cidade. Se todos os encontros e contactos
se limitassem ao universo da vida privada, a rua (e consequentemente a cidade) ficaria

esvaziada de sentido®".

A escala local, a rua pode assumir duas tipologias distintas: segregada ou unitaria.
Naturalmente que cada uma delas apresenta configuragdes varias, que se distinguem
pelo grau de formalizagdo dos elementos que a constituem. A rua pode ser mais ou

menos segregada, ou pode ser total ou parcialmente unitaria.

A rua segregada advém da necessidade de estabelecer uma separagao formal entre
modos de transporte/utilizadores (maioritariamente, entre o automoével e o pedo). De
facto, seja pelo volume de trafego ou pela velocidade de circulagao dos veiculos
motorizados, a imposigao e a satisfagao de condi¢des de seguranga, obriga a

segregacao, e a formalizagdo de espagos dedicados a modos de transporte distintos.

A rua unitaria, representa a solugado onde ha total partilha do espaco rua pelos diferentes
modos de transporte. Neste contexto, interessa salientar que esta (ou deve estar)
subentendida, uma hierarquizagao informal entre modos de transporte. Isto &, apesar da
inexisténcia de passeios, 0 pedo, pela sua condi¢do, deve naturalmente afirmar-se como
modo prioritario. A solugao técnica implementada, deve transmitir aos utilizadores

(recorrendo a estratégias de desenho urbano) a percepcao de que se trata de um

%8 |bid.
% Santos, C.N.F., 1985, em Ferreira, W., 2002.
€ Ferreira, W., 2002:32.

" Ferreira, W., 2002.
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territério modalmente partilhado e que, por esse motivo, 0 comportamento e as
velocidades de circulagdo devem ser devidamente ajustadas ao meio em que se

encontram.

Assim, a tipologia de uma rua esta dependente da natureza e intensidade das
solicitagdes que ela tem de suportar. Isto &, 0 que define o grau de segregacgéo ou a
implementacao de solugdes unitarias € a relagao entre as fungdes que coexistem na

propria rua.

Na perspectiva de melhor interpretar as especificidades das tipologias de rua
identificadas (segregada ou unitaria), desenvolve-se uma analise (Quadro 3.1) que as
relaciona com a utilizagao predominante (funcao central) do espaco rua. Deste modo, e
com base em trés cenarios urbanos distintos (contexto predominantemente motorizado,
predominantemente pedonal e intermédio) %%, diferenciam-se algumas das caracteristicas

que uma rua tera que ter, para responder a diversidade de solicitagdes a que esta sujeita.

A abordagem desenvolvida, sistematiza e exemplifica alguns casos, a escala local, onde
a funcgdo estar e de acesso, assumem um peso significativo relativamente a fungéo de
circulagao (motivo pelo qual ndo sdo aqui contemplados contextos com presenca

exclusiva de veiculos motorizados).

RUAS (CONTEXTO, TIPOLOGIA E CARACTERISTICAS)

CONTEXTO TIPOLOGIA E CARACTERISTICAS DAS RUAS
Predominantemente - Rua necessariamente segregada perante a velocidade e o
motorizado forte volume de trafego motorizado. O grau de segregagao

podera variar consoante o privilégio que é atribuido a cada
uma das fungdes (ex: a formalizagao de ciclovias depende
sobretudo das condigdes que se pretendem atribuir a quem

circule de bicicleta).

- Habitualmente com presenga de estacionamento e com

eventual circulagéo de transportes colectivos.
- Dimensionadas e geridas para assegurar bons niveis de
segurancga e rapidez dos fluxos motorizados, o que obriga a

formalizagao de travessias pedonais e a passeios (que

%2 Naturalmente referenciados a escala local, sendo portanto omitidas ruas exclusivamente (ou quase exclusivamente)

motorizadas.
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contemplem a fungao estar) mais generosos.

Com presenga consideravel de trafego de atravessamento, que

naturalmente condiciona a qualidade ambiental da rua.

Pela incompatibilidade, ja anteriormente evidenciada (Quadro
2.2), da circulagao motorizada com as outras fungdes, sao
contextos onde o bom desempenho da solugédo a implementar,
depende da forma como sao resolvidos os multiplos conflitos

funcionais existentes.

A capacidade da via é relativa ao volume de trafego existente e
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a "capacidade ambiental e urbana™" que potencia - dai as

boas solugdes serem tendencialmente arborizadas.

Predominantemente pedonal

Pela forte presenca de pedes, usualmente constituem solugoes
unitarias.
Mesmo quando existe segregagéo, o desenho urbano deve

evidenciar o caracter pedonal da rua.

Em situagbes onde coabita o pedo e o automoével: deve ser
atribuida prioridade absoluta ao pe&o; caso de exista um forte
volume de pebes, ainda que de nivel, a solugao deve, pela
pavimentagao, diferenciar trajectos motorizados de nao

motorizados (corredor central e lateral).

Sem atravessamentos formais e sem presencga de

estacionamento na via.

Recomendavel a implementagao de elementos arboreos

(quando a largura o permita).

Ruas em areas com grande acessibilidade ao nivel dos
transportes colectivos, e com estacionamento em parque (em
edificio ou enterrado).

Apresentam solugdes de iluminagao e visibilidade favoraveis a
seguranga e ao conforto na circulagéo pedonal.

Com pavimentagao, mobiliario urbano e dispositivos de apoio
adequados a permanéncia e a circulagao de um volume
significativo de pessoas (bancos, quiosques, esplanadas,

plantas, papeleiras, ...).

Quando a solugao é exclusivamente pedonal: ndo ha trafego

8 CCDRN, ainda em fase de edic3o.
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motorizado, com excepgao para presenga pontual de veiculos
de cargas e descargas, de emergéncia ou de residentes com
acesso a garagens; deve estar associada a areas onde a
ocupagao do territério potencia forte afluxo de pedes (ex:
centros urbanos com densidade comercial ou patrimonial

relevante).

Nos centros urbanos tradicionais, € a propria morfologia
urbana, que impde uma solugao unitaria e dedicada em

exclusivo aos pedes.

Intermédio

Dimensionadas e geridas de modo a garantir: bons niveis de

segurancga para os pedes; razoaveis niveis de fluidez com base

em velocidades moderadas (eventualmente limitadas a 30/40

km/h); boa qualidade ambiental (tendencialmente arborizadas);

e reduzido trafego de atravessamento.

Pelo compromisso associado a necessidade de satisfazer em
simultdneo muitas fun¢des, a escolha da tipologia, ou mesmo
do grau de segregacao ou da extensao da configuragcéo
unitaria, depende de um vasto conjunto de factores, de onde
se destaca: o espago disponivel, a dimensao patrimonial da
area, a ocupagao existente, a localizagdo da area perante a
cidade alargada, a topografia, o0 comportamento modal
expectavel, a politica de mobilidade e a estratégia para a

organizagéao do territério.

A vasta gama de solugdes tipo associadas a este cenario
intermédio, evidencia bem a amplitude e a sua relevancia no
ambito da cidade actual - o contexto urbano mais comum,
corresponde a adopgao de solugdes intermédias para

utilizagao do espaco rua.

Quadro 3.1 - Ruas: contexto, tipologias e caracteristicas.

A rua, enquanto referéncia do espaco publico nas cidades, pode apresentar

configuragdes diversas. A organizagao e a disposi¢cdo dos elementos fundamentais que a

constituem, influencia a qualidade e o ambiente que a mesma potencia.
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Assim, e na perspectiva de aprofundar a configuragao do espago rua, apresenta-se em
seguida uma analise sucinta das principais caracteristicas, competéncias e fungdes,

relativas aos elementos fundamentais que o constituem, nomeadamente®*:
. A faixa de rodagem;

. Os passeios;

. O estacionamento;

. As ciclovias;

. E os dispositivos relativos a outros subsistemas de infraestruturas urbanas.

Faixa de rodagem

Basicamente corresponde a parte da via publica dedicada ao transito e a circulagao de
veiculos. E composta por uma ou mais vias de transito (corredor longitudinal da faixa de
rodagem, destinado a circulagcdo de uma unica fila de veiculos), com um ou dois sentidos

de circulagao.

A sua dimensao esta dependente da funcio que a propria via desempenha. Isto €, a faixa
de rodagem apresenta perfis transversais distintos perante o volume de trafego verificado
e as velocidades de circulagao expectaveis. Estes factores, que caracterizam o nivel de
servigo da via, estdo naturalmente dependentes do ambiente (forma e uso da ocupacéo

do territério) em que a mesma se insere.

No mesmo sentido, também a composicao da faixa de rodagem é resultado de
imposi¢cdes funcionais (ou de seguranga) associadas a carga e ocupagao do territorio.
Veja-se o caso da implementagao de uma placa central de refugio para pedes, criada em
ruas com quatro ou mais vias, onde os veiculos circulam com velocidade excessiva, ou o
volume de pedes é consideravel ou, até mesmo, a integragao de vias que sao reservadas
exclusivamente a circulagéo de transportes colectivos e de veiculos prioritarios

(corredores BUS).

o4 Importa referir que ja no Ponto 2.2 (no d&mbito da abordagem técnica desenvolvida — perspectiva de dimensionamento),
se analisaram detalhadamente algumas caracteristicas relativas aos elementos aqui identificados. A analise de outros
elementos, como arvores e mobiliario urbano, s6 sera desenvolvida no dominio das observagdes por tipologia de espago

publico (no Ponto 3.3).
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Passeios

Infraestruturas de apoio aos pedes (cumprem fungdes de circulagao, estar e acesso), que
tém por objectivo assegurar razoaveis condi¢cdes de comodidade, seguranga e rapidez.
Sao a principal componente do sistema pedonal, complementado pelos atravessamentos

e interfaces modais.

Enquanto espacos reservados ao pedo pretendem garantir niveis significativos e
qualificados de conforto e mobilidade, equilibrando para tal, as propor¢des devidas de
fluxos e de densidades de pedes. Além de suportarem o trafego pedonal, acomodam as

diversas actividades e necessidades associadas a sua presenca.

A existéncia, dimensao, configuragdo e composigcado dos passeios esta dependente da
classe funcional e tipo de via, do uso do solo, da forma urbana e do numero e densidade

de acessos a edificacdes existente.

Consequentemente, na concepcgao de um espaco pedonal, nomeadamente na definicao
da area a disponibilizar, importa integrar as multiplas necessidades das suas diversas
utilizacdes (circulagéo, espera, encontro, visualizagdo de montras, conversas, descanso,
reunido de grupos, entre outras) e prever antecipadamente a existéncia dos obstaculos
(mobiliario urbano e/ou vegetagao), que condicionam o aproveitamento por parte dos

pebdes de todo o espaco potencialmente disponibilizado.

Estacionamento

Representa o espaco necessario ao acto de parar um veiculo (e o deixar desocupado por

um periodo consideravel de tempo).

Pressupondo que o automoével passa muito mais tempo imobilizado do que em
movimento (dado que antes e no fim de cada viagem é necessario estaciona-lo),
ocupando espaco publico ou privado, é com naturalidade que, particularmente em areas
urbanas consolidadas (onde o espacgo € por norma exiguo), a problematica do
estacionamento assume lugar de destaque. De facto, seja na qualidade do ambiente
urbano ou na sustentagdo de uma politica de mobilidade urbana, o impacto do
estacionamento é por demais significativo. O estacionamento € uma componente
essencial do sistema de transportes, podendo o nivel de estacionamento disponibilizado
ser mais preponderante na definicdo de comportamentos modais do que o grau de oferta
de transporte publico. Além do mais, o estacionamento, pelo elevado trafego automovel

que potencia e pela consequente poluicao atmosférica, pode ser um factor de

67



3. TIPOLOGIAS DE ESPACO PUBLICO

degradacao profunda dos centros urbanos. Mais do que afectar e ter uma forte influéncia
na capacidade das infraestruturas rodoviarias, hoje em dia, o estacionamento caracteriza-

se pela fortissima accdo que exerce sobre a capacidade ambiental® das areas urbanas.

Nesse sentido, € expectavel que para diferentes territérios se desenvolvam estratégias de

estacionamento distintas.

Perante determinados objectivos, numa via, teremos de repartir o espago viario
disponivel com veiculos em movimento e estacionados. Nos centros urbanos por
exemplo, onde é mais dificil encontrar espaco disponivel, € também onde ha maior
necessidade de estacionamento (apesar de todo o espago que ocupa); e € também
nestes territérios, pela densidade de actividades que suportam, que verificamos que a
oferta de estacionamento sera sempre inferior ao nivel de procura. O desafio passa por
construir de modo integrado, uma politica de mobilidade, onde a oferta de
estacionamento estara fortemente relacionada com o nivel de acessibilidade com que se

pretenda dotar determinado territ6rio.

Ciclovia

Trata-se de um espaco destinado a circulacdo de pessoas utilizando bicicletas. Assim,
apresenta piso regular e algumas limitagcdes de implementagdo, nomeadamente de indole

topografico.

As ciclovias, em consequéncia de uma utilizagdo mais generalizada da bicicleta
(decorrente dos beneficios associados a sua prépria utilizagdo e aos elevadissimos
custos dos outros modos de transporte, principalmente do transporte individual),
actualmente encontram-se em franca expansao (sobretudo na Europa). De facto, a
bicicleta € hoje um veiculo de exceléncia para quem se movimenta em meio urbano
(tanto mais quanto maior a proximidade ao centro e a areas profundamente

congestionadas).

Tem-se vindo a assistir a uma propagacgao dos espacos ciclaveis de natureza e
objectivos completamente distintos: as ciclovias de caracter iminentemente ludico e os
espacos ciclaveis com percursos e roteiros de ambito patrimonial ou de contemplagao da

natureza, sdo agora complementados por ciclovias destinadas a servir o dia-a-dia, onde

& Capacidade ambiental é o ponto a partir do qual os atributos especiais de uma cidade comegam a ser danificados
(através do crescimento espacial (pelo desenvolvimento dos seus limites urbanos) e pela presséo das actividades geradas

pelo desenvolvimento do préprio espaco urbano). (Oliveira, F., 2003)
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os padrdes de mobilidade ainda sdao marcados pela importancia das deslocacdes casa-

escola e casa-trabalho.

E precisamente a versatilidade e flexibilidade associada a este modo de transporte que o
potencia e afirma enquanto veiculo base a implementagao de solugdes intermodais de
transporte. De forma a cumprir fungdes tao distintas, existem diversas tipologias de
ciclovias®, dependendo da segregacéo entre estas e a via de trafego de automdveis: vias
partilhadas, rotas para bicicletas, trilhos de usos partilhados, e faixas exclusivas a

bicicletas.

A escolha da solugao tipo adequada, depende de um conjunto alargado de factores, de
onde se destacam®’: os niveis de pericia dos utilizadores das bicicletas; a acessibilidade
existente; a qualidade da superficie do pavimento; a intensidade e velocidades de
circulagao do trafego motorizado; as condi¢cdes nas intercepgdes; os custos de
construcao e manutencao e o financiamento existente; e as leis e regulamentos nacionais

e sobretudo locais.

Dispositivos relativos a outros subsistemas de infraestruturas urbanas

O espaco publico é ainda suporte de um vasto conjunto de elementos e dispositivos
técnicos, necessarios ao funcionamento do sistema global de infraestruturas urbanas e,

consequentemente, da propria cidade.

O subsistema de drenagem de aguas pluviais, pela sua propria natureza, assume aqui
particular relevancia. E um sistema de base complementar: a existéncia de um sistema
de drenagem de aguas pluviais advém da impermeabilizagdo do solo (em grande parte
afecta ao espago publico), e a utilizagdo do espacgo publico sob qualquer condigao

climatérica € assegurada pelos dispositivos de drenagem de aguas pluviais.

A sistematizagéo, segundo a localizagc&o dos elementos que compdem os diversos
subsistemas®®, permitira identificar, mais facilmente, o importante papel do espaco
publico enquanto plataforma de suporte aos dispositivos necessarios para o

funcionamento das infraestruturas urbanas. Assim:

% Vermont Agency of Transportation, 2002.
¥ FHWA, s.d.

8 Zmitrowicz, W., Neto, G., 1997.
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- Ao nivel aéreo, podem ser localizadas as redes de distribuicdo de energia eléctrica, a

rede telefonica e a de TV por cabo.

. Ao nivel da superficie do terreno, localizam-se as redes superficiais que compdem o
subsistema de drenagem pluvial (sarjetas, sumidouros, canais, valetas, entre outros),
assim como os dispositivos necessarios a inspecgao e manutencao dos subsistemas

enterrados.

. Ao nivel subterraneo, localizam-se as redes profundas da drenagem pluvial, de agua,
de esgoto, de gas canalizado e, pontualmente, de energia eléctrica e comunicagoes,
assim como, parte do sistema viario (metro, estacionamento, passagens inferiores

para pessoas ou veiculos, entre outros).

3.1.2 ALARGAMENTOS FUNCIONAIS

Os alargamentos funcionais (espagos, com fungao inteligivel, existentes para além da
rua) definem-se genericamente como espacgos publicos urbanos, libertos de edificacdes e

potenciadores de actividades recreativas e de convivéncia entre os seus utilizadores.

Maioritariamente, referenciam-se as pragas e largos, assim como a pequenos espagos
verdes de natureza e morfologias distintas®®. Sdo bolsas com funcdes proprias,
sustentadas e dinamizadas pela ocupacgao envolvente, e em parte responsaveis pela sua

organizacgao colectiva.

Entre os alargamentos funcionais, surge ainda uma classe distinta, associada a utilizagao
massiva do automovel e a consequente necessidade de o estacionar: os parques de

estacionamento.

Assim, no grupo dos alargamentos funcionais com impacto significativo na escala local,
encontramos trés tipos profundamente distintos: pracas e largos, espagos verdes

utilizaveis e parques de estacionamento.

Também aqui se evidencia uma propriedade do espaco publico ja anteriormente referida,
a sua enorme versatilidade. De facto, é através da multiplicidade de usos e de formas
que os caracterizam, que melhor se revela o vasto conjunto de solicitagdes a que eles

estdo sujeitos.

% Pela sua escala e dimens&o, os parques urbanos nao estéo incluidos nesta classificacdo. Enquadram-se nos sistemas

de ambito geral.
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Naturalmente que analisando as pragas e largos e os espacos verdes utilizaveis se
destaca a fungao social destes territérios. Sao instrumentos fundamentais na construgao
de uma identidade, de uma comunidade, sobretudo porque promovem o encontro e
consequentemente fortalecem a malha social e a vivéncia urbana. Curiosamente, ja em
pleno século XIV, Petrus Berchorius’®, definia pragas como "areas nas vilas ou cidades,
esvaziadas de casas e coisas semelhantes e obstaculos, organizadas com o propdsito de

providenciar espaco ou promover o encontro de pessoas"’

, € realgava que em geral "é
através das pracas que a condicdo do Homem neste mundo pode ser descoberta"’2. Ja
Lewis Mumford”®, ao analisar a alteragdo das competéncias do espaco publico verificadas
ao longo da histéria das cidades, refere que relativamente aos paises latinos "essa
funcao social do espaco aberto persistiu: plaza, campo, piazza, grand-place, descendem
directamente do agora; pois é no espago aberto, com seus cafés e restaurantes em volta,
que os encontros, conversas, discussoes face a face, bem como os encontros fortuitos

tém lugar, nao formalizados, mesmo quando habituais""*

. O mesmo autor, considera que
a "inexoravel destruicdo de todas as caracteristicas naturais que deleitam e fortificam a
alma humana (...) e a falta de espago para recreacao e de beleza recreativa na cidade
em geral"” (competéncias atribuidas ao espago publico), associados & "lei do
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crescimento urbano, ditada pela economia capitalista"’®, sao o reflexo da dissolucéo e da

fragilizacao das cidades.

Numa outra perspectiva, interessa ainda salientar o papel dos alargamentos funcionais
(sobretudo as pracgas e largos e os espacos verdes utilizaveis) enquanto elementos
estruturantes da ocupacao urbana. De facto, constituem marcos de legibilidade, que
organizam o funcionamento dos espacos urbanos. Kevin Lynch’’ assume estes
elementos como pontos notaveis que constituem os locais identificaveis e que

genericamente informam o sistema de orientagao numa cidade.

o Importante mitégrafo do século XIV.

" Berchorius, P., em Kostof, S., 2005:123.
" |bid.

™ Mumford, L., 1961.

™ Mumford, L., 1961: 168.

7 Mumford, L., 1961: 462.

® Mumford, L., 1961: 462.

7 Lynch, K., 1960.
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Com o objectivo de classificar e caracterizar os alargamentos funcionais mais relevantes
a escala local, avanga-se no quadro seguinte (Quadro 3.2), para a analise das
caracteristicas dos diversos tipos que os compdem (pragas e largos, espagos verdes

utilizaveis e parques de estacionamento).

TIPOLOGIAS DE ALARGAMENTOS FUNCIONAIS

ALARGAMENTOS FUNCIONAIS CARACTERISTICAS

Pragas e largos - Genericamente, as pragas, séo resultado de planos, de
encontro de ruas, de espagos associados a
concentracao de actividades ndo habitacionais e de
espacgos que envolvem/enquadram edificios

importantes.

- Os largos s&o espacos de grande intimidade (pela
proximidade aos elementos construidos que os
envolvem) e sao formados pelo encontro de ruas ou
caminhos, pelo alargamento do alinhamento da
edificagdo ou consequéncia do necessario desafogo

entre edificios.

- Espacgos usualmente associados ao desenvolvimento e
a historia das cidades. Consequentemente, tém mais

presenga e maior significado no seu centro tradicional.

- Espacos de caracter essencialmente pedonal, e com
gestéo, programacao e manutencéo dependente da
administragao publica.

- Quando de menor escala e dimens&o configuram uma
"nova" tipologia: Praceta (morfolégica e funcionalmente

situada entre a pracga e o largo).

. Podem ainda ser elementos incorporados em edificios,
integrados em grandes edificagdes de escritdrios,
comeércio ou servigos (usualmente localizadas nos
pontos focais das cidades ou em areas suburbanas mas

com forte presenca empresarial)78.

® Neste ponto, ao contrario dos anteriores que se referenciam sobretudo a forma urbana classica, estabelece-se o

enquadramento das pragas e largos nas solugdes urbanisticas de inspiragdo modernista.
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Espacos verdes utilizaveis - Espacos (usualmente) exteriores construidos e

projectados pelo Homem.

. Com forte caracter ludico e extensa presenca de

mobiliario urbano.

- Referenciam-se fundamentalmente a jardins e a

pequenos parques de bairro:

- os jardins, diferenciam-se pela diversidade de

espécies vegetais e animais que integram.

0S pequenos parques, sdo espagos exteriores
integrados em areas com forte caracter residencial,
e com presenga significativa de equipamentos que
potenciem o recreio e o lazer (homeadamente,

parques infantis e/ou pequenos campos de jogos).

Parques de estacionamento . Areas dedicadas ao estacionamento automével, com

dimensionamento e condigdes operacionais especificas.

- Solugbdes de estacionamento alternativas ou
complementares ao estacionamento que acontece ao

longo da rua.

. Usualmente, correspondem a espagos
impermeabilizados (ou semi-impermeabilizados) e com
area significativa, decorrente do espago necessario ao
estacionamento, as manobras e a circulagao de

automoveis.

- Espacos fundamentais na construgdo de uma politica
local de mobilidade, com gestao publica ou privada, e
com acesso livre ou condicionado por tarifa de

estacionamento.

Quadro 3.2 - Tipologias de alargamentos funcionais.

Quanto a configuragéo, o grupo dos alargamentos funcionais, pela diversidade funcional
que o caracteriza, apresenta um conjunto de elementos constituintes, profundamente
marcado pela natureza e tipologia do espago em causa. Isto €, quando o espago
apresenta desenho inteligivel, pode apresentar elementos constituintes (associados a
fungdes - ver Ponto 2.2) semelhantes aos do espaco rua (faixas de rodagem, passeios,

estacionamento, ciclovias e dispositivos de outros subsistemas de infraestruturas
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urbanas); quando tal ndo se verifica, pode nem sequer apresentar qualquer um dos

elementos constituintes apresentados.

De salientar que, independentemente da tipologia e formato, a correcta gestédo e
manutencao destes espacos, e consequentemente o seu "bom" desempenho a escala
local, esta usualmente dependente da sua capacidade em assegurar a funcao estar.
Assim, e consoante a natureza do espago, deve promover: uma agradavel permanéncia e
0 ambiente propicio para o encontro e o convivio entre pessoas; 0 espago necessario ao
estacionamento de automoveis; condigbes de conforto e seguranga nas paragens de

transporte colectivo; etc.

Evidencia-se deste modo, que os alargamentos funcionais de espago publico, podem
assumir um caracter uni (neste caso de estar pedonal) ou multifuncional. Naturalmente,
que o numero e o tipo de fungbes instaladas, condicionam a envolvéncia e a imagem do

espaco, assim como a dimensao técnica que suporta o seu projecto e dimensionamento.

3.1.3 OUTROS ESPACOS

O grupo dos outros espacos, engloba as tipologias de espago publico (a escala local),
que até aqui nao foram contempladas. Corresponde aos espagos que desempenham o

conjunto das "outras fungbes" (caracterizadas no Ponto 2.1).

Assim, sdo constituidos por:

. Espacos de protecgcao (ou de enquadramento) - Espagos que decorrem sobretudo do
choque entre escalas. Isto é, sdo areas que atenuam a dificil convivéncia entre
sistemas de espacos publicos de escalas distintas. Por um lado, asseguram a
mitigagao do impacto provocado na escala local pelos sistemas gerais de espaco
publico (como as auto-estradas, por exemplo), e por outro, as condi¢gdes de segurancga
necessarias a operacionalidade e funcionalidade em ambas as escalas. Tratam-se, de
areas tampao, onde o efeito barreira introduzido é chave na qualificacao dos
elementos afectos a escala local. Pontualmente, podem mesmo ser ocupados por

pedes.
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. Espacos residuais - Correspondem a areas nao edificadas/ocupadas que
desempenham um conjunto alargado de "outras fungdes", nomeadamente as
referentes a concordancias topograficas e ao embelezamento pontual do espago
publico. Como na tipologia anterior, sdo espagos que mesmo nao tendo um conjunto
de solicitagdes expectaveis, podem ser ocasionalmente "conquistados" por pessoas
(ocupacgoes erraticas e extremamente variaveis, como a curta estadia ou o
atravessamento pontual de pedes). A sua existéncia, como previamente foi referido,
resulta da necessidade de cumprir fungdes residuais e funcionalmente pouco
relevantes a dimensio colectiva das cidades, nomeadamente: de conformidade
topografica (vejam-se os espacos relvados localizados entre vias com cotas distintas),
e de embelezamento da paisagem urbana’® (funcdo estética, com o objectivo de

assegurar uma maior plasticidade a envolvente urbana (o caso dos canteiros)).

A presencga e a expansao deste tipo de espagos esta extremamente associada ao
Modernismo. De facto, 0 Modernismo (que propde associar espacgo publico a totalidade
do solo, rodeando edificios e vias), ao permitir a produg¢ao de espaco publico sem haver a
necessidade de lhe atribuir, pelo menos, uma func¢ao especifica (imagem, dimenséo e
amplitude s&o os critérios fundamentais de projecto), legitimou a explosédo do que aqui é
entendido como "outros espacgos”. Hoje, sdo espacos referidos e classificados das formas
mais diversas: espacos flexiveis, de transi¢do, de passagem e circulacao, de recreio, de
sombra, de verde, permedveis, ou que existem para assegurar a necessaria ventilagao e
leitura do edificado. Por outro lado, e como muitos autores também sugerem, sédo
espacos inocupaveis, sem qualquer intimidade (logo desabitados e vazios), cujo
permanente abandono tem sido mote para uma profunda desqualificagdo da dimenséao
colectiva das cidades e, consequentemente, do seu sentido de comunidade e vizinhanga.
Certo é que, constituem objecto de um extenso debate que questiona a sua utilidade e,

até mesmo, a necessidade de perpetuar a sua existéncia.

O quadro seguinte (Quadro 3.3), a semelhanga do que foi desenvolvido para a rua e para
os alargamentos funcionais, sistematiza as tipologias e as caracteristicas fundamentais,

que se enquadram no grupo dos "outros espacos".

™ Naturalmente que todos os espagos devem procurar o embelezamento, aqui entendeu-se isola-lo enquanto fungao,

porque ha espagos cuja Unica fungdo é estética/plastica.
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TIPOLOGIAS DE OUTROS ESPACOS

OUTROS ESPACOS CARACTERISTICAS

Espacos de proteccao - Espacos barreira, que asseguram as condicbes de
seguranga necessarias ao funcionamento e operagao
de sistemas e infraestruturas de caracter
eminentemente geral (ex: espacgos adjacentes a: linhas
de comboio, vias de grande capacidade, etc.), mas com

fortes implicagbes a escala do bairro.

- Espacos que apesar de nao serem vocacionados para a
presenga de utilizadores do espago publico, podem
pontualmente ser ocupados, nomeadamente por

pessoas.

Espacgos residuais . Areas n3o edificadas, de transigéo, podendo ou n&o ser

constituidas por espagos entre vias ou edificios.
. Espacos sem fungao imediatamente perceptivel.

- Espacos que podem garantir maior valorizagao plastica
e estética dos lugares assegurando enquadramento
paisagistico (recorrendo usualmente a elementos
vegetais); neste sentido, sdo espacgos que exigem
tratamento especifico sem o qual facilmente se

desqualificam.

- Espacos que garantem a concordancia topografica
necessaria ao assentamento e as fungdes urbanas (ex:
rampas, taludes ou escarpas que unem cotas

significativamente diferenciadas, etc.).

Quadro 3.3 - Tipologias de outros espagos.
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3.2 RELACAO ENTRE FUNCOES E TIPOLOGIAS DE ESPACO PUBLICO

Neste ponto, pretende-se analisar:

. Como as fungdes, e sobretudo a necessaria compatibilizacao entre as exigéncias
funcionais de cada um dos utilizadores do espaco publico, devem orientar o programa

e o0 desenho dos espacos publicos (Ponto 3.2.1);

. E, ainda, reflectir sobre a vocagao funcional de cada uma das tipologias de espago

publico identificadas (Ponto 3.2.2).

3.2.1 A SEGREGACAO DE FUNCOES EM ESPACOS PUBLICOS

Como ja anteriormente foi evidenciado, o grau de segregacao de um espaco publico é
extremamente variavel e esta (ou deveria estar) dependente das solicitagdes (e da

intensidade das mesmas) a que o espaco esta sujeito.

No caso das ruas, por exemplo, uma das formas mais basicas de diferenciar e gerir o
espaco disponivel, passa pela diferenciacao entre a faixa de rodagem e o passeio. Esta
divisdo separa modos e utilizadores do espacgo publico (no essencial, diferencia veiculos

de pedes) com comportamentos, movimentos e sobretudo velocidades distintas.

Neste sentido, o lancil de um passeio pode ser visto como o limite entre a circulagao de
maior velocidade (que ocorre no corredor central de uma rua) e os movimentos de menor
velocidade que ocorrem nas margens da rua (os passeios). A propria linha na faixa de
rodagem, que marca a divisao entre vias de circulagdo com sentidos opostos, pode ser
classificada como um elemento separador de movimentos com direccdes opostas, ou
como uma divisao entre movimentos com velocidade diferencial elevada (as ruas que
detém maior diferencial de velocidades sao fortemente segregadas, apresentando, em
casos limite, separador central entre vias de circulagao®®). Naturalmente, que solucdes
com niveis de segregacgao reduzidos, estdo associadas a ambientes onde as velocidades

de circulagdo sdo as mais baixas®’.

& Este tipo de ruas, por se distanciar da escala em analise (a local), ndo sera objecto de estudo no presente trabalho.

8 Marshall, S., 2006.
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A velocidade €, assim, um elemento determinante na defini¢do dos utilizadores que sao

capazes de coabitar e partilhar um mesmo espaco.

Na generalidade, importa reter que faz sentido atribuir, a fluxos com velocidade
semelhante, a partilha de um mesmo espago, assim como se torna obrigatério, segregar

fluxos que apresentem elevados diferenciais de velocidade.

A escala local, os espacos de circulagdo apresentam necessariamente velocidades

moderadas. Assim, e com base na hierarquizagdo de movimentos (construida em fungao

|82

da velocidade de circulacado) de Marshall®, propde-se no quadro seguinte (Quadro 3.4) a

estruturacao das velocidades de utilizagdo da rua a escala local.

VELOCIDADE EXEMPLOS DE MOVIMENTOS ASSOCIADOS
V4 (Motorizada) Velocidade moderada associada a circulagdo motorizada.
V3 (Bicicleta) Correr; andar de bicicleta; velocidade lenta de circulagao motorizada.

Andar a pé (incluindo movimento de criangas a brincar); lenta circulagédo de bicicletas
V, (Pessoa a andar) ou muito lenta circulagdo motorizada (associada nomeadamente ao

estacionamento).

V, (Estan) Andar a pé muito devagar (ritmo de passeio); movimentos associados a fungéo estar
star
! (proprios de espagos de permanéncia).

Quadro 3.4 - Estruturagao de velocidades na utilizagdo do espaco rua.

Naturalmente, que para cada velocidade de utilizagao identificada, ha um espaco
preferencial e com maior vocagado para a suportar. E precisamente através da relagdo

13, identifica os espacos que constituem o perfil

velocidade-espaco, que Marshal
transversal da rua, e consequentemente a configuracéo e o grau de segregacao que lhe

esta associado (Quadro 3.5).

8 Marshall, S., 2006.

& Ibid.
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ESPACO DA RUA REPRESENTACAO ESQUEMATICA
Espaco de passeio ¥ vz

=m ou N
Espago dedicado essencialmente a modos suaves v v

2
EE ou Il

Espaco de uma rua comum v vy v
e
. . . 2 ¥ ¥a LT
Espacgo de uma rua com estacionamento e ciclovia ¥1 ¥
D B —

Quadro 3.5 - Configuragao da rua (grau de segregacgao) relativamente aos fluxos

existentes.

A conjugacao dos dois quadros anteriormente apresentados (Quadro 3.4 e 3.5), permite
definir (neste caso para a rua), niveis de compatibilidade entre fluxos de velocidade

semelhante (Quadro 3.6%).

ESPACO DA V, V3 \A Vs

RUA

PESSOA A ANDAR BICICLETA MOTORIZADA MOTORIZADA ALTA
(A)
(B)
©)
©)
(E)
(F)
(©)

(H)

8 Baseado em Marshall, 2006.
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(A) - PASSEIO; (B) - ESPAGO PARA MODOS SUAVES (ESSENCIALMENTE A PE (INCLUINDO MOVIMENTO DE CRIANGAS A
BRINCARY)); (C) - RUA COMUM,; (D)- RUA COMUM COM ESTACIONAMENTO (A MAIOR SEPARAGAO ENTRE O PASSEIO E A FAIXA
DE RODAGEM, ORIGINADA PELO ESTACIONAMENTO, PERMITE MAIOR DIFERENCIAL DE VELOCIDADES); (E) - RUA
PARCIALMENTE SEGREGADA (FAIXA DE RODAGEM COM EVENTUAL PRESENGA DE TRANSPORTE COLECTIVO); (F) - PASSEIO E
CICLOVIA SEPARADOS; (G) - RUA UNITARIA ASSOCIADA A FORTE PRESENGA COMERCIAL (PARTILHA DO ESPAGO CANAL POR
DIVERSOS MODOS E UTILIZADORES); (H) - PASSEIO E FAIXA DE RODAGEM COM SEPARAGAO FiSICA.

Quadro 3.6 - Niveis de compatibilidade entre fluxos de velocidade semelhante.

A andlise efectuada evidencia que o grau de segregagao de um espacgo publico é
extremamente dependente do diferencial de velocidades associado a natureza dos

utilizadores que habitam e coexistem ao longo desse mesmo espago.

Esta abordagem, prépria da engenharia de trafego, quando referenciada as estruturas e
sistemas territoriais que compdem a escala local, apresenta algumas insuficiéncias,
nomeadamente, porque negligencia o contexto e o papel da ocupagao do territério na
definicdo da gama de velocidades que podem partilhar um mesmo espaco. A abordagem
tradicional da engenharia de trafego, trata os territérios indiferenciadamente, o que em
ambientes onde o conflito funcional é quase inexistente (reduzido a situacdes e a
momentos muito pontuais), legitima que se formalizem espacos, cuja carga e ocupagao

nao justificam os elevadissimos custos inerentes a sua construcdo e manutengao.

Nesse sentido, a analise dos diferenciais de velocidades espacialmente compativeis
(ilustrada no Quadro 3.6), deve variar também em fungéo do contexto territorial. Assim,
num contexto onde a densidade de ocorréncias territoriais € baixa (em ambiente
disperso, por exemplo), é legitimo admitir um maior diferencial de velocidades, e alargar a
competéncia funcional de um determinado espago. No caso das ruas, por exemplo, é
justamente por este motivo, que é admissivel a implementacéo de solugdes unitarias, ndo
s6 quando a densidade pedonal assim o exige, mas também em contextos onde as

ocorréncias sdo muito baixas. A Figura 3.1 pretende ilustrar precisamente esta relagao.
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Diferencial de
velocidades

A

Velocidades elevadas
{predominancia de fluxos
motorizados)

Admissao de maior diferencial
de velocidades - maior risco em
cada ocorréncia

Velocidades reduzidas
(predominancia de fluxos

pedonais) | Densidade
de ocorréncias

Ambiente Centros
disperso tradicionais

Figura 3.1 - Analise de cenarios aceitaveis para implementagcédo de solu¢des nao
segregadas de espacos publicos (relagao entre a velocidade de fluxos existentes na rua e

a densidade de ocorréncias a escala local).

Naturalmente, que a admissao para um mesmo espago de um maior diferencial de
velocidades representa maiores riscos. Cabe aos projectistas encontrarem solugbes de
desenho que os atenuem, nomeadamente recorrendo a implementacgao de limitadores de
velocidade para a circulagdo motorizada e a eventuais abrigos (portos seguros) para os

pedes®.

No caso das ruas, este cenario, pressupde a existéncia de solugbes de desenho urbano
nao continuas, dado que variam em fungéo da carga marginal que se vai fixando ao

longo da sua extenséo.

E por este motivo que, comparativamente, a relacdo custo/beneficio das solugées a
implementar é francamente favoravel a adop¢ao de solugdes de desenho que tenham em

conta, além do diferencial de velocidades, a variavel ocupagéo do territorio®.

A este nivel salienta-se a aplicagao de solugdes de acalmia de trafego como lombas ("quebra-molas") e bandas sonoras
(para reduzir a velocidade de circulagdo motorizada), assim como o recurso ao desnivel longitudinal da rua de forma a
albergar uma maior densidade pontual de pedes.

% A proliferacao de passeios que foram implementados em ambiente disperso, constitui um exemplo paradigmatico da
situacao oposta, dado que:

-~ Apresentam custos (econémicos e ambientais) consideraveis;

—  Pelo grau de degradagéo que os caracteriza (resultante de custos incomportaveis para os municipios), nao satisfazem
as minimas condigdes de conforto e seguranga a permanéncia e circulagdo de pedes;
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Para tornar compativeis/conciliaveis as velocidades dos diversos modos de transporte, ou

melhor, dos utilizadores do espago publico, podem-se adoptar as seguintes solugdes:
. Segregacao fisica, cada um circula e ocupa o seu proprio espaco;

. Condicionantes, fisicas ou legais, que forcem os modos de transporte (particularmente

0s mais rapidos) a circular devagar.
Ambas apresentam riscos:

. No 1° caso, o risco surge quando um modo de transporte ocupa o espacgo e afecta o

desempenho de outro;

. No 2° caso, o risco surge quando os modos de transporte mais rapidos nao respeitam

os limites e as condicionantes impostas.

Em suma, e no que diz respeito a analise da relacao entre o diferencial de velocidades e
a necessidade de segregar fungdes, importa salientar que a definicdo do grau de
segregacao de um espaco publico (que deve ter por base os diferenciais de velocidade
dos fluxos envolvidos, assim como a densidade de ocorréncias/usos existentes (ou
previstos)) precede os critérios e as condicionantes do seu dimensionamento. Assegura-
se deste modo, que a configuragao e a organizagdo das componentes de determinado
espaco publico, traduzem as fungdes (e a relagdo que elas estabelecem entre si) que

nele existem.

3.2.2 FUNCOES EM CADA TIPOLOGIA DE ESPACO PUBLICO

Identificadas as fungdes e as tipologias de espaco publico, assim como algumas das
suas necessidades e exigéncias, interessa agora analisar as relagdes que se

estabelecem entre estas duas dimensoes.

Como vimos anteriormente, cada tipologia de espago publico de algum modo sugere e
deixa transparecer as suas fungoes preferenciais. No dominio das boas praticas/normas

de desenho urbano, € como se cada tipologia de espaco publico informasse, através da

-~ A sua existéncia, legitima uma maior velocidade de circulagdo motorizada, factor que combinado com a
descontinuidade dos tragados constitui uma séria ameaga a seguranca dos pedes.
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sua imagem e grau de segregacao, sobre qual a sua vocagao programatica e quais as

solicitacbes que maior competéncia tem para suportar.

O inverso, naturalmente também se verifica. Isto é, partindo das funcdes do espaco
publico, com alguma facilidade, reconhecemos quais as tipologias que oferecem

melhores condigbes para as albergar.

E justamente com o objectivo de melhor compreender a relagdo entre as fungdes e as
tipologias de espaco publico, que surge o quadro seguidamente apresentado (Quadro
3.7).

O resultado evidencia, por um lado, as competéncias de cada tipologia de espaco
publico, e por outro, identifica, para cada funcdo, o espago com maior aptidao natural de

a receber®’.

Como seria de esperar, ao assinalar as relagbes que de algum modo tém implicagdes na
configuragao do espago publico, torna-se bem patente o vasto conjunto de necessidades

funcionais a que o espago publico tem de dar resposta.

A andlise do quadro merece alguns comentarios/esclarecimentos adicionais e permite
retirar algumas ilagdes sobre o potencial relacional das fungdes com as tipologias de
espaco publico, rumo a definicdo de um conjunto de boas praticas de desenho e

organizagao urbana. Nesse sentido, destacam-se os seguintes aspectos referentes:

. As pessoas: a sua enorme liberdade e versatilidade de movimentos - relacionam-se
com todas as tipologias, partilham espag¢os com um amplo conjunto de fung¢des de
natureza distinta, e ha forte articulacdo entre as dimensdes funcionais que lhe sdo

inerentes (circular, estar e acesso), o que evidencia a sua grande adaptabilidade.
. As bicicletas: a enorme flexibilidade na adaptagao a diversas tipologias de espacos.

. Atodos os veiculos motorizados: a sua forte relagdo com as ruas - séo utilizadores
funcionalmente comprometidos com as ruas (a articulagao com outros utilizadores é

que gera maiores conflitos funcionais (ver Ponto 3.2)).

. Ao transporte colectivo: a diversidade de solugdes (evidenciada pela relagdo com

diversas tipologias) afectas a localizagao e formalizagdo das paragens.

. Ao transporte pesado de mercadorias: o0 pouco significado da sua presenga a escala

local - que é contraposto pelo impacto (ainda que pontual) que gera.

¥ De notar, que a leitura do quadro permite identificar as fungdes presentes em cada tipologia de espago publico.
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84

Ao mobiliario urbano e elementos vegetais: a intensa relagdo com a fungao social do
espaco publico - evidencia-se a qualificacao resultante da sua presenca em qualquer
tipologia de espaco publico. Sdo elementos que influenciam a estética, a segurancga, a
legibilidade, a permeabilidade, a biodiversidade, o conforto e o ambiente do espago
publico. De referir, que a selecgao dos elementos vegetais a implementar, deve estar

intimamente relacionada com o objectivo e envolvéncia que se pretenda alcangar.

As infraestruturas urbanas: a sua presenca em todas as tipologias - se as
infraestruturas urbanas forem enterradas, esta fungcdo é compativel com qualquer

tipologia de espaco publico apresentada.
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TIPOLOGIAS DE ESPACO PUBLICO

ALARGAMENTOS FUNCIONAIS OUTROS ESPACOS
FUNCOES

Pracas e E. verdes Parques de Esp. de Espacos

itari > WIS 0 paco!
SECEECE Sz largos utilizaveis estac. protecgao residuais

Circular

Pessoas Estar

Acesso
Circular

Bicicletas Estar *
Acesso
.

Circular

Automoveis Estar
Acesso

Circular
Transportes
colectivos

Estar **

Circular
Transportes

pesados de Estar *
mercadorias

Acesso

e el veg;etais'
e

(* ) Estar = Estacionamento

(x) = relagdo expressiva (?) = relagéo pontual (-) = relagdo inexistente
( ** ) Estar = Paragens

Quadro 3.7 - Relagéo das fungdes com as tipologias de espago publico.
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3.3 OBSERVACOES POR TIPOLOGIA

Neste ponto, avanga-se para um conjunto de observagdes de caracter técnico e para a

recolha de boas praticas associadas ao projecto de espacgo publico a escala local.

Naturalmente, que néo se analisam cenarios de excepg¢ao, onde as dimensdes funcionais
e financeiras assumem contornos profundamente diferenciados. O objecto de estudo,
sera a norma, isto é, as situagdes mais habituais e que constituem a rotina do projecto de

espaco publico.

Interessa desde ja evidenciar que a construgao de um referencial para dimensionamento
e projecto de espacgo publico a escala local, assume no presente trabalho grande
relevancia; sobretudo num contexto nacional, onde a legislagdo para projecto em
ambiente urbano é quase inexistente. De facto, com excepc¢éo do Decreto-Lei n.°
163/2006, de 8 de Agosto (que procede a definigdo das condigdes de acessibilidade a
satisfazer no projecto e na construgao de espacos publicos, equipamentos colectivos e
edificios publicos) e da Portaria n.° 216-B/2008 de 3 de Margo (que fixa os parametros
para o dimensionamento das areas destinadas a espacos verdes e de utilizagao
colectiva, infra-estruturas viarias e equipamentos de utilizacido colectiva), as
recomendacdes técnicas para projecto de espaco publico, circunscrevem-se a contributos

pontuais de alguns técnicos e profissionais®.

Esta insuficiéncia, somada a usual auséncia de um programa preciso e explicito que
preceda o projecto de espacgos publicos, faz com que, actualmente, o desenho dos
mesmos fique entregue a vontade e competéncia dos projectistas envolvidos, sendo a
vontade dos promotores. O que se verifica é que, apesar de alguns espagos pontual e
isoladamente funcionarem, os espagos publicos (na sua maioria), surgem de forma algo

avulsa e desajustada, relativamente ao contexto e as fung¢des que desempenham.

A titulo de exemplo, veja-se o caso do projecto de arruamentos urbanos. Pela
inexisténcia de norma técnica aplicavel, os projectistas adoptam a norma da J.A.E.%,

presumivelmente desenquadrada com a natureza de um arruamento urbano, dado que

% Neste dominio, e além das recomendagdes (de caracter genérico) contempladas nas normas urbanisticas da DGOT/UTC
(relativas a concepgao de espagos urbanos), destacam-se (apesar de muito referenciadas as preocupagdes da engenharia
de trafego) as normas do Prof. Figueiras (anos 60), e mais recentemente duas obras: Recomendagdes e Boas Praticas de
Seguranga Rodoviaria em Areas Urbanas, de Jodo Sousa Marques; e o Manual do Planeamento de Acessibilidades e

Transportes (CCDRN), ainda em fase de edigao.

8 JAE, 1994,
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esta associada ao projecto de estradas e contempla unicamente a fung¢ao de circulagao
motorizada. Verifica-se um desajuste generalizado dos critérios de projecto, relativamente
as necessidades, exigéncias e expectativas das fun¢des instaladas nas ruas, e
consequentemente, um padrao de custos (econdmicos e ambientais) associados

elevadissimo.

A escala local, onde o conjunto de solicitacdes é mais amplo e onde se verifica maior
simultaneidade funcional, o dimensionamento e projecto de espago publico, constitui um
desafio fulcral rumo a melhoria do ambiente urbano e a qualidade de vida das

populagdes.

Nesse sentido, no presente trabalho, adopta-se um quadro de referéncias bibliograficas
diversas (com origens e naturezas distintas®), de forma a tentar enquadrar e contemplar,
o amplo conjunto de tipologias e fungdes, identificadas anteriormente. A abordagem
desenvolvida esta organizada relativamente as tipologias de espago publico e pretende

integrar as exigéncias associadas as fungbes que cada uma contempla.

De salientar, que a apresentacado das observacdes relativas ao suporte de infraestruturas
urbanas nao aparece associada a nenhuma tipologia e tera tratamento isolado (dado que

as suas exigéncias funcionais sdo independentes das tipologias de espaco publico).
Assim, a anélise desenvolve-se segundo a seguinte ordem®":

- Ruas segregadas;

- Ruas unitarias;

. Pracgas e largos;

. Espacos verdes utilizaveis;

. Parques de estacionamento;

. Espacos de proteccao;

. Espacos residuais;

. Suporte de infraestruturas urbanas.

90 Recomendacdes técnicas para projecto de espago publico (anglo-saxénicas, portuguesas e espanholas), associadas a

engenharia de trafego, a arquitectura, ao desenho urbano, a arquitectura paisagista e ao urbanismo.

" Para cada uma destas categorias, a analise efectuada organiza-se com base em algumas consideragdes introdutérias
(sobre as suas fung¢des/importancia/vocagao e tipologias) e com base num conjunto de recomendagdes (relativas a sua

quantidade, qualidade e dimenséo desejavel (confronto com Ponto 2.2)).
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O detalhe e o aprofundamento da analise efectuada para cada categoria € proporcional
ao numero e a intensidade de fungdes que ocorre em cada um dos espagos. Assim, é
natural que a abrangéncia funcional da rua®, implique um tratamento e um estudo mais
exaustivo, que o que é desenvolvido para o conjunto dos outros espacgos. De referir,
ainda, que ha recomendacgdes técnicas que séo validas para mais do que uma categoria
de espacos (até porque ha espacgos que funcional e morfologicamente apresentam

grande proximidade).

Para enquadrar os critérios de projecto de ambito mais genérico (e que sao transversais
a todas as tipologias identificadas), desenvolve-se desde ja uma breve reflexao sobre
condicionantes e premissas do projecto de espacgo publico que apresentam implicagcbes

globais na organizagao funcional € na imagem da cidade.

Do projecto de espaco publico ao projecto de cidade

O espaco publico é a representacéo e a imagem de uma cidade, dado que constitui a
estrutura e o esqueleto de qualquer assentamento urbano. No limite, projectar espaco
publico é projectar a prépria cidade. A cidade € assim a soma e a integracado de multiplos

espacgos publicos, funcional e morfologicamente muito diversos.

Genericamente, o projecto de espacgo publico deve buscar a harmonia e a unidade
espacial. O seu dimensionamento resulta de factores relativos as condi¢coes de
seguranga e de conforto a disponibilizar, e esta extremamente dependente dos niveis e

da capacidade definida pelo programa de cada um dos espacos.

A andlise da morfologia urbana mostra que o bom desenho faz com que cada elemento
da malha (rua, praga, etc.) seja entendido como "um sitio singular, demarcado da sua

interioridade e integrado numa paisagem onde se identifica o que |lhe é exterior"®.

No entanto, e apesar da especificidade de cada tipologia de espaco publico, ha critérios e
condicionantes de caracter genérico e transversal a todas as tipologias consideradas. O
enquadramento das multiplas valéncias associadas ao projecto de espaco publico,

remete para principios consensuais de desenho.

2 Como vimos anteriormente, s&o espagos publicos singulares e profundamente multifuncionais.

% Lobo, M. C., et al., 1991:16.
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O relevo merece a este nivel particular destaque, dado que é um elemento fundamental
na implementacado de uma qualquer malha urbana. De facto, a orografia, € mais do que
uma mera condicionante, constitui um desafio na procura de solug¢des, que seguindo ou
confrontando o relevo natural, asseguram ambientes e solicitagdes potenciais

profundamente distintas.

Nos processos de implementacéo de espacgos publicos, ha um enorme consenso
relativamente a importancia da topografia. Em terrenos acidentados, a sua localizacao
em festos e cumeadas assegura o minimo movimento de terras e condi¢des favoraveis
de drenagem das aguas; ja em relevos pouco acentuados (em encostas suaves), 0

tragado da malha urbana deve ser perpendicular as curvas de nivel.

Na generalidade, as exigéncias funcionais dos espacgos publicos remetem para

pendentes proximas dos 2,5%%.

De salientar que a diferenca entre o projecto de ruas e estradas (tantas vezes
negligenciada) comega precisamente ao nivel das condi¢des topograficas®™. Numa
estrada, pode-se adoptar a morfologia natural do terreno (acompanhando as curvas de
nivel) e proceder a alguns acertos (aterros ou cortes) em trogos sem relacédo com a
envolvente. No caso das ruas, o processo € bem mais complexo, dado que além de
explorar a orientacao das curvas de nivel, tem de se resolver a relagdo com a ocupacao
envolvente e dar resposta as exigéncias de compartimentagao (parcelamentos) dos
terrenos que Ihe sao adjacentes®. Naturalmente que o conjunto de fungées que ocorrem
na rua tém que se articular com a sua pendente. Como exemplo, no caso da circulagao
automovel é recomendavel que as ruas apresentem uma inclinagao até aos 6% (em

trogos curtos admitem-se pendentes de 7 ou 8%)%.

Pardal®®, considera que o processo de implantagdo e de adaptacdo dos espacos publicos
ao relevo é tao delicado, que nao faz sentido adoptar regras cegas e imperativas. Assim,
propde um quadro de referéncia (aqui adaptado a escala urbana local) para a leitura de

declives, que explora as limitagdes e a capacidade do relevo:

% Os centros histdricos de caracter medieval surgem como casos excepgao, dado que apresentam inUmeros espagos e

ruas com pendentes de 13 ou 14% (veja-se o caso das cidades de Porto e Coimbra).
* Lobo, M. C., et al., 1991.

®0 projecto desenvolvido a escala local, permite precisamente estabelecer uma correcta estruturagéo e hierarquizagéo do

sistema de arruamentos.
 Lobo, M. C., et al., 1991.

 Pardal, S., 1987.
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. 0a 2%, problemas de drenagem (torna-se obrigatdrio atingir grandes profundidades
para implantagéo de valas técnicas de saneamento basico (de forma assegurar as
pendentes necessarias ao escoamento por gravidade), e o recurso a estagdes de

bombagem é frequente (sobretudo quando a rede é muito extensa));
. 3%, comeca a percepcionar-se a pendente;
. 5%, limite de conforto para a circulagao pedonal;

. 8%, limite maximo a funcionalidade associada aos espagos para veiculos (0 seu

desrespeito provoca condugdo insegura e pouco confortavel);

- 12%, implantacao de construcdes obriga a movimentagdes de terras com custos

elevadissimos; circulacdo automaovel nos limites do possivel.

Sintetizando, interessa reter que a configuragao/desenho e a implantacdo dos espacgos

publicos devem depender:
. Da topografia;

. Da necessidade de satisfazer o acesso a edificios e parcelas — logo da ocupacao

marginal que decorre da solugao urbanistica global (opgao de forma urbana);
. Da carga de utilizagao expectavel;

. E de exigéncias funcionais (por tipologia e fungao).

O conjunto de observagdes desenvolvidas neste ponto debruga-se essencialmente sobre

a questao das exigéncias funcionais para cada tipologia de espacgo publico considerada.
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3.3.1 RUAS SEGREGADAS

As ruas segregadas:

. Sao parte fundamental da imagem urbana (pelo amplo impacto e efeito que

produzem);

. Exigem determinadas condi¢des topograficas para a sua implantagao (seja por
condicionantes técnicas de desenho do perfil longitudinal ou pela relagdo com a carga

de ocupacgao marginal);

. E podem assumir perfis transversais muito diversos.

No que diz respeito ao perfil transversal (aspecto fundamental sobretudo na perspectiva

do dimensionamento da rua), a sua dimensao e organizagédo depende:

. Do nivel de servigo expectavel e da capacidade que a rua tera que oferecer
(associada ao tipo e intensidade das solicitagdes e as caracteristicas da presenca

edificatéria marginal a rua);

. Da carga edificatéria marginal a rua (a largura da rua deve ser balizada pelas linhas de
cércea dos edificios, de forma a satisfazer ao longo do dia e nas diversas estagdes do

ano, os desejaveis efeitos de insolagdo e de ensombramento®);

. E do volume de atravessamentos previsiveis da rua (as ruas que detenham uma
funcao de atravessamento consideravel, devem ser mais largas e potenciadoras de
uma ocupacgao marginal densa e funcionalmente mais diversificada). No confronto com
a escala local, a pretensao de satisfazer as condicées de segurancga e de qualificagao
do ambiente urbano, impde que nestas ruas se evitem grandes congestionamentos,
assim como a excessiva fluidez do trafego automoével. Como critério de qualidade do
ambiente urbano, define-se: no caso do congestionamento, a extensdo maxima de

uma fila de automoveis, ndo deve exceder %4 do trogo de rua em causa por cada

% Assim, e sob este principio, uma rua com 12 metros, por exemplo, pode albergar edificios até aos 3 ou 4 pisos (regra dos
45° - contemplada no art.° 59 do Regulamento Geral das Edificagdes Urbanas, segundo o qual "a altura de qualquer
edificagdo sera fixada de forma que [...] ndo ultrapasse o limite definido pela linha recta a 45° tragada [...] a partir do
alinhamento da edificacgao fronteira [...]"). No entanto, neste caso o estacionamento a disponibilizar ficaria naturalmente

comprometido, assim como a existéncia de uma linha de arborizagéo.

91



3. TIPOLOGIAS DE ESPACO PUBLICO

sentido de circulagéo; a escala local, a velocidade de circulagao do trafego motorizado

(ainda que de atravessamento) deve ser inferior a 30/40 km/h.

Ja anteriormente (no Ponto 2.2 (que estabelece recomendacgdes técnicas por funcao) e
no Ponto 3.1.1 (que analisa a tipologia rua)) se identificaram e apresentaram algumas

caracteristicas dos elementos constituintes do espaco rua. Assim, temos'%:
. A faixa de rodagem:

A sua existéncia esta directamente relacionada com o desempenho da rua
relativamente a circulagao do trafego predominantemente motorizado (ver Ponto
2.2.3).

. Os passeios:

A sua existéncia decorre da necessidade de diferenciar na rua um espago dedicado

aos pedes, que seja protegido do trafego motorizado e do estacionamento™” (

ver
Ponto 2.2.1). O passeio é ainda o espaco de exceléncia na relacido entre a rua e os
edificios e parcelas. Sao elementos fundamentais na qualificacdo do espacgo rua, e
como tal, devem adoptar solu¢des simples e claras. O conforto do passeio depende'®%:
da sua largura, da existéncia e da qualidade da arborizacdo'®, do nivel de seguranca
€ sossego da rua (relativamente ao trafego motorizado), e das caracteristicas de
macieza, regularidade, qualidade antiderrapante e estereotomia do seu revestimento
de piso. A escala humana da rua esta profundamente associada as condicoes e
caracteristicas do passeio. Amplas faixas de rodagem e lugares de estacionamento
facilitam a accado e a movimentagao motorizada, mas desqualificam o ambiente e a
dimensao pedonal da rua (em casos destes é necessario assegurar a devida
sobrelargura do passeio para proteger as fungdes pedonais que sobre ele ocorrem),
fundamental a escala intimista e de vizinhanga, que deve caracterizar o espacgo de

"bairro".

% 0os dispositivos relativos a outros subsistemas de infraestruturas urbanas serdo tratados mais a frente e de forma
independente. De salientar ainda que a questé@o do dimensionamento destes espacos (que depende das suas exigéncias

funcionais) ndo sera aqui abordada, dado que ja foi tratada no Ponto 2.2.
""" Lobo, M. C., et al., 1991.
2 Ibid.

103 Segundo Lobo (1991) os passeios com alinhamento de arvores pedem uma largura minima de 4 metros (isto no caso de
existir no passeio suporte de infraestruturas de subsolo (que ocupam pelo menos 2,5 metros) e que exigem que nao exista

nenhuma ocupagdo a superficie).
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. O estacionamento:

Na rua, o estacionamento é de utilizacao e propriedade publica, podendo variar o tipo
de exploragao (publica ou privada), assim como as condi¢des de utilizagao (gratuita,

104 As caracteristicas do estacionamento (tipo'®

paga, avenga ou controlo de duragao)
e nivel de oferta) tém um profundo impacto na atractividade do modo automével,
influenciando consequentemente a reparticdo modal, bem como a qualidade de vida
urbana de determinada area. Por este motivo (influéncia decisiva nos padroes de
mobilidade urbana), o estacionamento é hoje considerado um instrumento
fundamental na construgao de qualquer politica urbana. Assim se justifica que, para
diferentes territérios (com niveis de atractividade e de acessibilidade distintos), se
estabelecam provisdes de estacionamento diferenciadas. Na generalidade, a
bibliografia aponta para valores de referéncia que s6 consideram o uso habitacional'®
e que nao diferenciam se esta oferta de estacionamento & publica ou privada. A este

107

nivel, Carvalho ™', considera que para o estacionamento publico se devem estabelecer

|108(

minimos de: 0,5 lug./fogo e de 1 lug. por 30 m? de fungdo n&o habitaciona questao

a ser retomada no Capitulo 4).
- As ciclovias:

Quando se trata de uma solugéo de ciclovia segregada (ver Ponto 2.2.2), apresenta

uma forte influéncia no grau de segregacgao da rua.

A forma como estes elementos se combinam, organizam e dimensionam, define a
configuracao final do perfil transversal de uma rua segregada. O grau de segregagao
minimo do espaco rua pressupde que a par da existéncia da faixa de rodagem também

exista passeio. A relacéo entre estes dois elementos, assim como a eventual existéncia

"% Vallelley, 1997, em Pires da Costa, A., et al., 1999.
1% \/er Ponto 2.2.3.

'% Que tem condicionantes especificas, nomeadamente no que se refere a distancia relativa as habitagdes (so6 é eficaz a
poucos metros da entrada dos edificios/parcelas). Assim, sugere-se que conjuntos habitacionais de dimensao consideravel

sejam auto-suficientes no que diz respeito ao estacionamento (uso da propriedade privada).
"7 Carvalho, J., 2003:423.

"% Paraa funcao industrial/armazéns e tendo por base a proposta da Portaria n.° 216-B/2008 de 3 de Margo sugere-se: 1

lug. por cada 25 m? de funcado de industria ou armazéns.
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de mais elementos constituintes que influenciam o grau de segregagao (como

estacionamento e ciclovias), depende do tipo de rua a implementar.

Depois de até aqui se ter analisado individualmente cada um dos elementos constituintes
de uma rua segregada a escala local (faixas de rodagem, passeios, estacionamentos e
ciclovias), analisa-se em seguida as suas formas de combinacao, isto é, o seu efeito

conjunto.

Dentro do grupo das ruas segregadas ha uma vasta gama de ruas com solicitacbes e
comportamentos distintos, e que, consequentemente, deveria apresentar configuragoes e

geometrias diferenciadas.

Nesse sentido, propde-se a aplicacdo das recomendacdes apresentadas a dois'®

exemplos distintos de ruas segregadas & escala local'™:

. Rua local principal - apresenta um volume de trafego motorizado consideravel'" (com
significativa presenca de trafego de atravessamento), maiores densidades edificatorias
e uma ocupacao do solo funcionalmente bastante diversificada, assim como,
circulagdo de transportes colectivos e diferenciais de velocidade entre utilizadores do

espaco publico acentuados.

- Rua local - profundamente associada a escala vivencial do territorio, apresentando
uma ocupagao marginal pouco intensa, forte compatibilidade funcional entre
utilizadores e grande significado da funcao de acesso a edificios e a parcelas. De
referir, que ha total supremacia dos pedes relativamente a outros utilizadores, e que o

volume de trafego motorizado é bastante reduzido''.

Os Quadros seguintes (Quadro 3.8 e 3.9'") pretendem apresentar uma sintese das
recomendacgdes técnicas para o dimensionamento de cada um dos tipos de ruas

segregadas consideradas.

109 Importa referir que ndo seréo aqui analisadas outras ruas sobretudo porque ndo se enquadram no estudo da escala

local.

"0 Adler, D., 1999.

" Volume indicativo de trafego para Ruas Locais Principais: maximo desejavel até 6.000 veiculos/dia (Ribeiro, P., 2005).

"2 \olume indicativo de trafego para Ruas Locais: maximo desejavel até 3.000 veiculos/dia (Ribeiro, P., 2005).

"3 Os valores apresentados advém do exposto neste Ponto e sobretudo no Ponto 2.2.
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RUA LOCAL PRINCIPAL

Ocupagao marginal

Intensa e funcionalmente bastante diversificada.

Referencial para dimensionamento:

« Forte presenca de comércio e servigos complementar ao uso habitacional (entre 10 a 15% da ocupagao
n&o habitacional).

Faixa de Rodagem

Proporcional ao volume, velocidade e tipo de trafego motorizado expectavel.

Referencial para dimensionamento:

« Largura na ordem dos 6 metros'"*.

Dimenséo é variavel em fungao:
» Do volume provavel dos fluxos pedonais;

+ Do volume e da velocidade de circulagdo do trafego motorizado na faixa de rodagem (por
questdes de seguranga e conforto);

« Da densidade e tipo de ocupagédo marginal a rua (maiores densidades geram maior nimero
de pessoas sobre o passeio, e certo tipo de usos influenciam a utilizagéo e o nivel de servigo
do passeio (como montras, esplanadas, ...));

« Da frequéncia com que ocorre 0 acesso a edificios e a parcelas (de pessoas e também de
automoveis) - entradas e saidas de pessoas e automoéveis prejudicam as fungdes de estar e
de circulagéo que o passeio suporta.

Passeio « Da necessidade de recorrer a arborizag&o e a mobiliario urbano (estes factores representam
uma melhoria significativa na qualidade do ambiente urbano).

« Da existéncia de estacionamento (uma linha de estacionamento aumenta o grau de
segregacgao da rua, o que legitima maior diferencial de velocidades entre utilizadores); de
referir ainda que a dimensao e a prépria orientacdo do estacionamento tem influencia no
desempenho do passeio (estacionamento a 90° representa menor area Util de passeio;
estacionamento a 0° potencia conflitos entre a abertura das portas e as fungdes instaladas
no passeio).

Referencial para dimensionamento:

»  Pelo amplo conjunto de fungdes que suporta e pela diversidade de contextos em que se insere, a largura
de um passeio, é extremamente variavel (sugere-se a adopgao dos valores apresentados no Quadro 2.5).

Preferencialmente segregada face ao volume e ao tipo de trafego (ha forte presenca de trafego

motorizado de atravessamento) que ocorre na faixa de rodagem.

Referencial para dimensionamento:
Ciclovia

»  Largura aproximada de 1,5 metros (uma faixa ciclavel em cada sentido de circulagdo) - o grau de
segregacdo pode variar (com base no orgamento disponivel e nas condi¢des de utilizagao) entre o espago
demarcado por uma linha branca continua no pavimento, a implantagéo de pinos/barreiras de protecgédo e
a solugdo desnivelada.

Com orientagao longitudinal (a 0°) e com dimensdes generosas, de forma a atenuar a acgéo
. negativa sobre a circulagdo motorizada que as manobras provocam na faixa de rodagem
Estacionamento

(pretende-se facilitar manobras de estacionamento, dado que é previsivel existir bastante
rotatividade do estacionamento disponivel).

" vVer Quadro 2.11.
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Em caso da oferta de estacionamento ser insatisfatoria € necessario adoptar medidas

complementares (como a criagdo de parques de estacionamento).

Referencial para dimensionamento''*:

«  Orientagdo: 0°
e Largura: 2,3 metros

«  Comprimento: 6,0 metros

Transportes

colectivos

Previsivel circulacao de transportes colectivos.

Quando o volume de trafego de atravessamento é consideravel adoptar paragens segregadas
relativamente ao canal de circulagdo motorizada.

Nota: Na eventualidade de existir pouco volume de trafego de atravessamento, a existéncia de
paragens nao obriga a solugéo segregada.

Referencial para dimensionamento'':

»  Dos lugares de paragem:
— Comprimento - 13 metros.
— Largura - 2,6 metros.

« Das paragens de transporte colectivo:
— Comprimento - superior a 3 metros.
— Largura - entre 1,5 e 2,1 metros.

— Altura - superior a 2,1 metros.

Quadro 3.8 - Recomendagdes técnicas para ruas locais principais.

RUA LOCAL

Ocupacéo marginal

Pouco intensa e de base (quase) exclusivamente residencial.

Referencial para dimensionamento:

+  Sem presenga de comércio e servigos.

Faixa de Rodagem

Dimensionada de forma assegurar a limitagdo da velocidade dos fluxos motorizados, o
atravessamento permanente de pedes (que ocorre sem trajectos formais, ao longo de todo o

espaco) e o acesso pontual de veiculos de maiores dimensdes para cargas e descargas.

Referencial para dimensionamento:

» Largura pode variar entre os 4,1 e os 5,5 metros (ver Quadro 2.11).

Passeio

Na rua local, os passeios sdo um elemento fundamental na definicdo da qualidade do ambiente

que arua oferece.

A sua dimensao é variavel em fungao:

"5 Ver Quadro 2.11.

18 Ver Quadro 2.8.
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« Do numero e frequéncia dos acessos a edificios e parcelas marginais a rua;
« Da existéncia e do formato/configuragéo do estacionamento;

» Da existéncia de arvores;

» Do mobiliario urbano implementado;

Nota: Nas ruas locais, os factores que determinam as dimensdes dos passeios, estdo muito mais
préximos de questdes relativas a ambiéncia da rua, do que propriamente de questbées associadas

a capacidade e ao volume de trafego pedonal potencial da rua.

Referencial para dimensionamento:

» Pode variar em fungdo da existéncia e da combinagao dos factores anteriormente apresentados (ver
Quadro 2.5).

Solugéo partilhada (preferencialmente com a faixa de rodagem - a esta escala o diferencial de
velocidades entre bicicletas e pedes é substancialmente superior ao existente entre as bicicletas

e a circulagdo motorizada).

Ciclovia Referencial para dimensionamento:
*  Admite-se partilha multimodal da faixa de rodagem - sem alargamento do espago canal.
» Em caso de partilha entre pedes e bicicletas (solugao a considerar s6 quando o somatério dos dois fluxos
ndo é superior a 200 movimentos por hora) - Largura minima de 2 metros.
Orientagéo variavel (0 a 90°, mas normalmente mais proxima dos 90°) em fungdo do nimero de
fogos a servir e do espago disponivel.
Nota: o processo de configuragdo de uma rua local deve: primeiro, assegurar dimensdes de
passeios generosas que promovam uma ambiéncia favoravel ao estar e ao encontro; segundo,
Estacionamento faixas de rodagem adaptadas as velocidades de circulagéo (limitadas a 30Km/h) e a intensidade

do trafego motorizado; e por fim, definir a oferta e a tipologia de estacionamento.
Referencial para dimensionamento:
«  Orientagdo: 0° a 90°

» Dimensdes: ver Quadro 2.11 e admitir os valores minimos sugeridos.

Quadro 3.9 - Recomendagdes técnicas para ruas locais.
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3.3.2 RUAS UNITARIAS

As ruas unitarias sao ruas de nivel onde ha total, ou quase total, partilha funcional do
espaco disponivel. Sdo ruas sem demarcacgoes fisicas rigidas e que configuram o "grau
zero" da hierarquia e da segregacéao funcional (apresentada no Ponto 3.2).
Consequentemente, sdo ruas que enfatizam eventuais conflitos entre utilizadores e que
obrigam a solugdes de projecto e de desenho que atenuem o risco associado a mistura

funcional existente.

A sua implementacao generalizada esta associada a contextos urbanos profundamente
opostos. Isto é, se é verdade que € comum encontrar ruas unitarias no centro das
cidades, o mesmo se verifica em espagos urbanos com uma reduzida carga ocupacional.
Assim, a adopcao de solugdes unitarias para uma rua, depende fortemente do contexto

em que a mesma se insere.

Sistematizando, podemos identificar trés contextos/cenarios urbanos distintos que
reunem as caracteristicas necessarias para o bom desempenho (conforto, segurancga e

qualidade do ambiente urbano) de uma rua unitaria:
. Areas com forte presenga/densidade pedonal;
. Areas com espaco disponivel exiguo;

. Areas com pouca carga/densidade ocupacional.

Areas com forte presenca/densidade pedonal

Associadas maioritariamente aos centros das cidades que, pelas elevadissimas cargas
ocupacionais e pelos multiplos usos que comportam, geram grande densidade de
ocorréncias (o que naturalmente atrai um volume muito significativo de pessoas). Neste
caso, a adopgao de solugdes unitarias de rua, assegura a existéncia de um menor
diferencial de velocidades entre os utilizadores, dado que induz um comportamento mais
cuidado dos movimentos motorizados (promovendo consequentemente, maior
seguranga, conforto e fluidez do movimento pedonal). Neste tipo de ruas, as suas

extremidades assumem um papel fundamental, e devem constituir polos de atracgédo a
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presenga pedonal (nas extremidades interessa fixar actividades que propiciem a
presenca de pessoas)'"’. Para alcancar os niveis desejaveis de conforto e de
atractividade de pessoas, é essencial assegurar nestas areas forte acessibilidade e

favoraveis condicdes de intermodalidade’®

. Aceita-se a circulacao pontual de veiculos
motorizados (francamente condicionados pela acgao e liberdade de movimentos que a
rua potencia aos pedes), que deve ocorrer em corredor demarcado (preferencialmente
central e demarcado através de pavimentagao diferenciada e/ou de alinhamentos de
arvores, de iluminagao, de bancos e de papeleiras). Nestas ruas, as consideragdes
anteriormente estabelecidas para os passeios s&o igualmente aplicaveis, devendo existir,
no entanto, ainda maior atengdo nas medidas de apoio aos pebes (relativamente as

condicdes de seguranca, conforto e iluminacdo'"

). Uma questao que diferencia as ruas
unitarias dos passeios € o seu processo de dimensionamento. Nos passeios, o
dimensionamento resulta da capacidade a oferecer para niveis de servico expectaveis,
enquanto para as ruas unitarias, a capacidade a oferecer ndo é uma questao
normalmente critica (porque desde logo e em regra, ha maior disponibilidade de espaco,
e depois porque numa rua unitaria a ambiéncia e a escala/percepcao da rua séo critérios

'20) Nestas areas, 0 uso

com forte influéncia na métrica e na configuracdo da mesma
partilhado da rua unitaria por diversos utilizadores (por modos suaves e por veiculos
motorizados do tipo ferro e/ou rodoviario), obriga a adopgao de medidas e de solugdes

integradas de acalmia de trafego'".

Areas com espaco disponivel exiguo

Areas que correspondem sobretudo aos cascos histéricos das cidades. Hoje, sdo partes
de cidade que resultam de assentamentos urbanos antigos que procuravam

(fundamentalmente por questdes de segurancga e/ou de optimizagao do solo agricola),

"7 CCDRN, ainda em fase de edigao.

'8 Considera-se que este tipo de ruas néo deve estar a mais de 10 minutos a pé (cerca de 500 metros) de areas com bom

servigo de transportes publicos. (disténcia fixada com base em Pinho, P., et al., 2007)

"9 CCDRN, ainda em fase de edicao.

20 para alcancar niveis de conforto satisfatérios, numa rua unitaria deste tipo, ha que assegurar uma largura minima que

permita que nédo existam conflitos entre fluxos pedonais, assim como uma sobrelargura que assegure a amplitude visual

necessaria a satisfagdo das condi¢des de conforto associadas a permanéncia de pedes.

2 Conjunto de medidas que buscam a alteragdo de habitos e de condutas no ambito dos padrées de deslocagéo,

nomeadamente recorrendo a promog¢ao da utilizagdo dos modos suaves em detrimento do uso do automovel.
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elevadissimas densidades ocupacionais. Nestas areas, que actualmente constituem o
patrimonio edificado e a imagem/marca fundamental de um nimero consideravel de
cidades (essencialmente na Europa), o espaco publico existente reflecte as exigéncias
que advém das necessidades e do diferencial de velocidades dos utilizadores do espaco
publico de outros tempos. Assim se explica a fortissima incompatibilidade existente entre
o trafego motorizado e os nucleos urbanos histéricos (no essencial, sao
dimensionalmente incompativeis). Ao contrario do exposto no ponto anterior, nestas
areas, € a auséncia de conflitos funcionais entre utilizadores, que potencia a implantagao
de solugdes unitarias de rua. De facto, a auséncia forcada do automével destas partes de
cidade (dado que nao "cabe" nos arruamentos existentes), viabiliza a partilha integral do
espaco pelo conjunto dos restantes utilizadores que sao espacialmente menos exigentes.
Uma breve analise cartografica destes territérios, permite evidenciar que a dimensao do
perfil transversal tipo destes arruamentos, varia em regra entre os 1,5 e os 3 metros.
Estas dimensdes respondem as necessidades funcionais do grupo de utilizadores
preferencial destes territdrios, as pessoas. O desafio passa assim por assegurar uma
solucao unitaria de rua, que ofereca condicdes de conforto a realizacdo das funcbes de
circulacao, de estar e de acesso das pessoas. O espaco vital para o bom desempenho de
cada uma das fungdes identificadas (ver Ponto 2.2.1) vem evidenciar a razoabilidade dos
valores e das dimensbes apresentadas para as ruas unitarias localizadas nestas areas.
De referir, que a escassez espacial destes arruamentos impossibilita o acesso de
veiculos de emergéncia a estas areas o que, naturalmente, obriga a contemplar outras
solugdes técnicas para o efeito. A este nivel, interessa salientar a importancia de
salvaguardar a implementacgao de dispositivos de protecg¢ao contra incéndios no proprio

arruamento, bem como na sua envolvente imediata.

Areas com pouca carga/densidade ocupacional

Referenciadas a contextos urbanos com reduzida densidade ocupacional,
nomeadamente, a territérios com uma ocupacgao dispersa e fragmentada. Nestas areas,
pelo numero extremamente reduzido de ocorréncias que apresentam, a probabilidade de
existirem conflitos funcionais & baixa. Assim, € admissivel assumir um maior diferencial
de velocidades entre utilizadores da rua e implementar solugdes unitarias nas mesmas.
Este cenario pressupde a aceitacdo de um maior risco por cada ocorréncia verificada (ver
Ponto 3.2.1, Figura 3.1), cabendo ao projectista encontrar solugdes individualizadas que

promovam mais conforto e segurancga aos utilizadores da rua e que atenuem o risco
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associado. Em areas nao centrais, pouco densas e de uso exclusivamente residencial, as
solugdes unitarias devem mesmo ser encaradas como uma medida de acalmia do
trafego, que possibilita, e até potencia, o uso partilhado da rua por utilizadores
aparentemente incompativeis. Nestes contextos territoriais, o desafio passa por encontrar
os limites da carga ocupacional a partir da qual é tecnicamente aceitavel adoptar
solucdes de rua unitarias. A extensa analise das tipologias e das vias residenciais
efectuada nomeadamente por Adler'??, aponta para a implantagéo desta solugdo em
trocos de ruas que nao tenham trafego de atravessamento e que simultaneamente

1'%, O dimensionamento e calibre destas ruas é

apresentem reduzida carga ocupaciona
variavel relativamente ao conjunto de solicitagbes/fungdes que suportam. Assim, e com
base no exposto no Ponto 2.2, propde-se que o perfil das ruas unitarias em areas de
reduzida carga ocupacional se situe préximo, no maximo, dos 8 metros (4,1 metros para
a faixa de rodagem'* e bermas de 2 metros partilhadas por estacionamento e fungées
pedonais) € no minimo, dos 6 metros (tracado em gincana onde a faixa de rodagem com
4.1 metros contorna a berma de 2 metros (igualmente partilhada por estacionamento e
funcdes pedonais) — de referir que esta solugao configura uma forte medida de acalmia

de trafego).

122 pdler, D., 1976, em Coelho, A., et al., 1998.

Z0 que se verifica no caso de contextos urbanos dispersos, nomeadamente porque a extensao dos trogos de ruas é de
aproximadamente 200/250 metros e a frente dos lotes é préxima dos 20/30 metros, o que perfaz 8 a 10 fogos por

hectdometro de arruamento.

124 Os 4,1 metros permitem o cruzamento de veiculos ligeiros com uma margem de 0,5 metros entre eles, assim como
permitem a presenga pontual de veiculos pesados. Asseguram ainda a folga necessaria para o confronto pontual de um

veiculo ligeiro com pedes ou bicicletas.
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3.3.3 PRACAS E LARGOS

As pracgas e os largos sdo pontos fundamentais a organizagao, vivéncia e ambiéncia das
cidades. Como vimos anteriormente, na escala local, estes elementos constituem um
referencial fundamental ao desenrolar de um conjunto de acontecimentos, enquadrados
no que previamente se definiu como a fungao "estar" do espaco publico. De facto, séo
espacos particularmente vocacionados ao "estar" das pessoas, o que implica, que as
condicdes de conforto e seguranga que oferecem surjam de novo como critérios base de
projecto.

Lynch'?®

, ao referir-se as pracgas, define-as como pontos focais "com forte actividade,
localizados no coracgao de areas urbanas de intensidade consideravel". Destaca, ainda,
que sdo "espacos geralmente pavimentados, envolvidos por estruturas densas e
rodeados ou com contacto directo com ruas. Contém elementos e dispositivos capazes

de atrair grupos de pessoas e de promover o encontro € o convivio...".

Ja os largos representam "discretos desafogos que acontecem ao longo da rua ou na
confluéncia de arruamentos"'?®. Resultam, sobretudo, da abertura de espacos laterais
sobre 0 passeio (ou sobre a faixa de rodagem, no caso de ruas unitarias) - dando a rua
um tracado tangencial - e oferecem favoraveis condi¢cdes de permanéncia, dado que

estdo resguardados do eixo de circulagao.

Um olhar sobre a histéria das cidades, evidencia que estes espagos sempre foram as
areas das cidades mais devidamente equipadas e com melhores condi¢gdes para a
recepcao e a estadia de pessoas. No entanto, o resultado da pratica contemporanea de
producao ou de requalificacdo de cidades, ndo demonstra o mesmo. As pragas actuais,
profundamente marcadas por algumas orientagdes do desenho urbanistico modernista,
negligenciam a forma e a funcgdo ancestral destes espacos. Alves'®’ considera que hoje
as pracas consistem em espacos vazios envolvidos por edificios subutilizados, e que sédo
ilhas envolvidas por trafego motorizado intenso - o que naturalmente legitima a sua
indevida ocupagao pelo automovel e a consequente fragilizacdo da paisagem urbana
existente (seja pela destruicdo da escala humana dos lugares, seja pela auséncia de uma

unidade programatica consistente, para estes "espacgos ancora" das cidades). No mesmo

125 | ynch, 1981, em Alves, B., 2003:81.
% | obo, M. C., et al., 1991:83.

27 Alves, B., 2003:75-90.
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sentido, Zucker'?® considera que as pracas actuais ndo sdo mais que vazios planos,

129 vai ainda

areas desprovidas de funcao e de escala localizadas na rede de ruas. Sitte
mais longe e diz que as " pragas modernas sao demasiadamente abertas e amorfas para
definir o necessario volume do espaco publico". O mesmo autor alerta ainda que estes

elementos urbanos "tém de ser mais do que espaco de desafogo entre edificios, mais do

que o espacgo de contemplagao de um monumento ou edificagao".

As pracas e os largos, sdo areas tendencialmente delimitadas por edificios e,
simultaneamente, areas projectadas para exibir e contemplar esses mesmos edificios.
Consequentemente, € natural que a harmonia e o conforto que estes espagos devem
oferecer, estejam profundamente dependentes da relagdo dos edificios com o proprio
espaco. Por exemplo, é perfeitamente compreensivel que, edificios demasiadamente
altos relativamente a largura de uma praca gerem forte sentimento de opressao, assim
como edificios baixos podem originar algum sentimento de vulnerabilidade ao utilizador
da praca'. E precisamente com base nesta relagdo (entre a praca e os edificios que a
envolvem), que Lynch™' avanga para a identificagdo de uma propriedade intrinseca a
qualquer praca ou largo e que apresenta forte influéncia no seu desempenho funcional, o
seu grau de "contencgao". A edificagdo constitui uma estratégia fundamental para atingir o

|132(

sentido e o nivel de contencéo desejave ex: a permanente variagao da altura dos

edificios fragiliza o sentido de contengédo de uma pracga).

E com base na contencéo, que diversos autores avangam para a identificacdo das
tipologias e dos usos existentes neste tipo de alargamentos funcionais. A este nivel,
destacam-se os trabalhos sobre pracas de Zucker' e Sitte** (de notar que aqui a

diferenciagao entre pracas e largos é, na sua esséncia, uma questao de dimensao).
Zucker identifica cinco formas distintas de pragas:

. Praca fechada (espaco "autocontido");

128 Zucker, P., em Alves, B., 2003.
'?9 Sitte, C., em Alves, B., 2003:87.
'3 Alves, B., 2003.

3! Lynch, 1981, em Alves, B., 2003.

132 Nesse sentido, a contengao (nomeadamente pela relagéo entre a altura dos edificios e a dimensao de uma praga) tem

fortes implicagdes na definicdo da "boa" dimenséo de uma praga (questao a desenvolver mais a frente).
'3 Zucker, P., em Alves, B., 2003, e em Kostof, S., 1992.

'3 Sitte, C., em Alves, B., 2003, e em Kostof, S., 1992.
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. Praga dominada (onde sobressai um ou mais edificios na relagdo com a praga);

. Praga nuclear (espago organiza-se em volta de um centro);

. Grupos de pragas (rede de espacgos fundamental sobretudo na escala local);

. E praga amorfa (espaco ilimitado).

Ja Sitte, considera que so6 existem duas categorias de pragas, que se distinguem pelo:
. Tipo de "profundidade”;

. E tipo de "largura".

A abordagem e as classificagdes desenvolvidas por estes autores estao profundamente
associadas a um conjunto de formas urbanas, onde nao estao contemplados os espacos
que decorrem de solu¢des modernistas. De facto, o modernismo'®, caracterizado pela
edificacdo de torres e de conjuntos de blocos separados entre si e envolvidos por espaco
publico (logo nao agarrados a rede viaria), potencia o aparecimento de espacos
(préximos ao que definimos como pracgas), que naturalmente ndo se enquadram na
analise desenvolvida por Zucker e Sitte. No modernismo, as pragas constituem espacos
especificos, que ao contrario do que se verifica para as outras formas urbanas, nao
geram forte intimidade e sentido de vizinhanca, mas antes o necessario desafogo a

138 Alias, no caso do modernismo, é mesmo

leitura e contemplagéo da carga edificada
bastante delicado diferenciar dentro dos alargamentos funcionais as pragas dos espagos
verdes utilizaveis. Isto porque, as solugdes urbanisticas adoptadas situam-se entre as
tipologias enunciadas, sendo s6 diferenciadas pela pavimentagao (e consequente grau
de impermeabilizagao) e pelo tipo e relagao estabelecida com as fungdes marginais ao

proprio espaco.

Uma outra questdo a ter em conta prende-se com a quantidade (m?) de pracas e largos a
disponibilizar. A este nivel, o trabalho desenvolvido por Sarandeses'®, surge como uma

importante referéncia. Além de apresentar critérios e elementos fundamentais ao projecto

'35 Movimento profundamente referenciado ao trabalho desenvolvido por arquitectos como Le Corbusier e Walter Gropius.

'3 Este fendmeno é um dos argumentos que sustenta a forte critica desenvolvida ao movimento moderno, que considera
gue 0 mesmo, é responsavel pelo desrespeito da cidade existente, por gerar zonamentos e densidades excessivas, e

sobretudo pelo abandono das ruas e pragas. (Carvalho, 2003:93-95)

¥Sarandeses, J. M., et al., 1990.
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de pracgas e largos, descrimina as exigéncias de espaco que determinada carga

edificatéria efectivamente necessita (Quadro 3.10).

M? A DISPONIBILIZAR POR CARGA EDIFICATORIA

Em unidades territoriais até 500 fogos: a superficie destinada a pragas e largos devera ser de 18m? por fogo
(ou, em casos em que ainda nao exista fixagdo do numero de fogos que se podem construir, por cada 100
m? de edificacao residencial).

Em unidades territoriais com mais de 500 fogos: a superficie destinada a pracas e largos devera ser de
21m? por fogo (ou, em casos em que ainda nado exista fixagdo do numero de fogos que se podem construir,
por cada 100 m? de edificagdo residencial).

Ha ainda que assegurar que a area destes espacos ndo pode ser nunca inferior a 10% do total da superficie
afecta a intervencéo urbana.

Quadro 3.10 - Quantidade (m?) de pragas e largos a disponibilizar por carga

edificatoria’®.

Relativamente a "boa" dimensé&o das pragas e largos, importa salientar que nas cidades
(ou em partes de cidade) com muita histéria, as pragcas constituem espagos amplos, cuja
existéncia e conformacgao advém da evolugcao das formas urbanas ou da improvisagao
prépria ao processo de constru¢ao das cidades de entido. De facto, a analise de qualquer
centro histérico, nomeadamente em Portugal, evidencia um saber fazer cidade colectivo
(que estava profundamente interiorizado e era facilmente perceptivel), com fortissimas
implica¢des na imagem e na dimensao dos elementos que compunham o espago urbano.
E por esse motivo que o debate em torno da boa dimensdo de uma praca ou largo esta
essencialmente associado a cidades novas ou a zonas de expansao urbana.

Um dos primeiros registos que contempla, além da dimensao util e funcional, a dimensao

139

estética das pracas é a Lei das indias'®. Assim, considerava que a dimensé&o das pracas

deveria ser proporcional ao numero previsivel de habitantes a servir, e apontava para

alguns valores base para a implementagao das mesmas:
. dimensdes minimas: 61 por 91 metros;

. dimensdes maximas: 162 por 244 metros;

38 |bid.

'3 Criada para determinar o tragado das cidades fundadas pelos espanhdéis na ocasido da conquista das Américas (Século
XVI). (Kostof, S., 1992:137)
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. forma rectangular (uma vez e meia mais comprida que larga'*).

Também Alberti**' (Séc. XV), depois de categorizar um conjunto alargado de pragas com
base nas suas fung¢des e competéncias, apresenta algumas recomendacgdes
relativamente ao seu processo de dimensionamento. Declara que a volumetria dos
edificios que envolvem uma praca influencia fortemente a percepcgéo da sua escala
(edificios baixos, praca ampla e larga; edificios altos, praca estreita e pequena), e nesse
sentido, busca um referencial para a boa proporcao entre a praga e os edificios que a
envolvem: a altura correcta dos edificios de uma praga € de cerca de 1/3 da largura da
area livre da praca, ou pelo menos de 1/6"*2. Alberti'*® apresenta estes valores como
referenciais capazes de assegurar uma forte experiéncia espacial, e acrescenta que
apesar de existirem mecanismos de correcgao (como padrées no pavimento) que
asseguram alguma unidade espacial, nunca havera meio de atenuar a impressao/efeito
espacial que decorre da relacao praca-edificios.

Hermann Maertens™* (

que em 1870 determinou critérios cientificos para a pratica da
arquitectura e do planeamento) estudou e analisou a experiéncia espacial e
arquitecténica na optica do utilizador do espacgo publico. Assim, e partindo do &ngulo de
visdo de um observador (&dngulo de visdo de uma pessoa é de 27°) chegou a propor¢ao
de 1:2, para a relagao da altura dos edificios com a dimensao das pracas - isto porque,
para contemplar na integra e com a maior facilidade determinado edificio, o observador
deve estar a uma distancia igual ao dobro da altura do edificio.

No mesmo sentido, e apds analisar pragas e largos existentes em multiplas cidades e

145

com bons niveis de desempenho, Sitte *°, avanga para as seguintes propostas

relativamente a boa dimens&o e ao projecto de pracas e largos'*°:

. dimensdo média de pracas - 50 por 150 metros™’;

0 De notar, que também Sarandeses considera que a maior dimensao das pragas e largos deve ser inferior a uma vez e

meia a sua menor dimenséo. (Sarandeses, J. M., et al., 1990)
! Aberti, L. B., em Kostof, S., 1992 e em Alves, B., 2003.

2 Aberti, L. B., em Kostof, S., 1992.

3 Ibid.

% Maertens, H., em Kostof, S., 1992.

5 Sitte, C., em Alves, B., 2003, e em Kostof, S., 1992.

%8 A andlise efectuada tem a cidade medieval como principal referéncia.
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. dimensao média de largos - didmetros entre os 15 e os 20 metros;

Sitte*®, analisando a relagdo proporcional da praga com os edificios que a envolvem,
considera que a largura minima da praga devera ser igual a altura dos edificios, enquanto

a largura maxima da praga devera ser igual a 3 vezes a altura dos edificios.

O quadro seguinte (Quadro 3.11) sistematiza as recomendagdes de diversos autores
relativamente a boa proporgao pracga-edificios. Todos eles alegam que so6 sob estas
métricas havera um usufruto pleno de toda a dindmica fisica e de percepgéo do espaco,
tendo em conta "os limites fisioldgicos impostos pelo aparelho 6ptico humano e as

sensagdes que dele decorrem"™.

A disparidade entre os resultados evidencia que a este nivel ndo ha relagbes 6ptimas
definitivas, mas sim, um conjunto de métricas recomendaveis tendo em vista o bom

equilibrio visual/percepcional'*.

LARGURA DA PRACA VS ALTURA DOS EDIFICIOS

AUTOR LARGURA MINIMA LARGURA MAXIMA
Palladio’®’ 1,7 xh 25xh
Alberti 3xh 6xh

Sitte h 3xh
Sarandeses'® - 4xh

h - altura dos edificios que envolvem a praga

Quadro 3.11 - Sintese da relagédo desejavel entre a largura das pragas e a altura dos

edificios que as envolvem.

7 O mesmo autor refere que o limite maximo da extensdo de uma praga deve ser proximo dos 135 metros, dado que é a

distancia maxima a que se distinguem os gestos do corpo humano.
'*® Sitte, C., em Alves, B., 2003, e em Kostof, S., 1992.
'*° Alves, B., 2003:93.

'%0 De salientar, que Alves, apds realizar exercicio de recolha bibliografica semelhante, aponta para uma relagao na ordem
L =4 x h. (Alves, B., 2003)

¥ palladio, A., em Alves, B., 2003.

152 sarandeses, J. M., et al., 1990.
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Sarandeses'® acrescenta a analise da boa proporgao entre pragas e edificios, um
referencial que estabelece areas minimas para o dimensionamento de pragas e largos'**
(Quadro 3.12).

PROJECTO DE PRACAS PROJECTO DE LARGOS

Area superior a 1.000 m? Area superior a 200 m?

Diametro superior a 30 metros Diametro superior a 12 metros

Quadro 3.12 - Projecto de pragas e largos (dimensao).

Relativamente a parametros de qualidade, Sarandeses'*® também avanca com um

conjunto alargado de recomendacdes relativas ao projecto de pracas e largos:
. Conceber estes espacos como areas pedonais arborizadas;

. Utilizar arborizagéo de folha caduca (sol no inverno e sombra no verao) - a selec¢ao
da arborizagao a implementar depende ainda da altura dos edificios marginais a praga
e 0 vao entre elementos arbéreos (que usualmente varia entre os 10 e os 12 metros)
esta dependente de exigéncias funcionais (homeadamente referentes as condi¢des de

iluminagao existentes);

. Orientar a superficie destes espagos de forma a ter exposigao solar a 21 de

Dezembro;

. Assegurar condi¢bes de conforto para a utilizagao preferencial das pragas por pedes

(utilizadores preferenciais);

53 |bid.

'3 Considerando que a fungéo estar ¢ a funcéo primordial destes espacos, & de referir, que o confronto entre as areas
minimas aqui propostas para pragas e largos e o espago recomendavel por pessoa ao desenrolar da fungdo em causa
(considerem-se os 5,6 m? por pessoa - ver Ponto 2.2.1), permite com facilidade calcular aproximadamente, qual a area de
influéncia (contabilizada relativamente ao nimero de pessoas) que simultaneamente podem "estar" numa praga ou largo.
Assim temos: 180 pessoas a estar (em simultaneo) numa praga de 1.000 m” e 35 pessoas a "estar" (em simultaneo) num

largo de 200 m?.

1% sarandeses, J. M., et al., 1990.
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. Disponibilizar bancos por cada 20 m? de superficie, preferencialmente orientados, e
agrupados segundo a conveniéncia de cada utilizador primordial (jogo de cartas de

idosos, ...);

. Assegurar solugdes de nivel, livres de obstaculos e barreiras para a plataforma central
das pragas e largos de forma a promover o desenvolvimento de jogos e de actividades

colectivas no centro da praga;

. Promover a implementagao de areas de agua - importante controlo de amplitudes

térmicas.

. Disponibilizar em cada praga bebedouros com agua potavel, integrados em sistema de

rega de elementos vegetais existentes;

Ja Alves'® ao debrucar-se sobre a definicdo de parametros de qualidade para o projecto
de pracas e largos reintroduz a questao do grau de contencdo. Deste modo, estabelece
uma relacao directa e proporcional entre o grau de contengao e a qualidade do sentido de
lugar que estes espacos potenciam. Assim, e de forma a afirmar e a reforgar o sentido de
lugar das pracas (fundamental sobretudo a escala local, pelo valor simbdlico para a
comunidade e pelo sentido de vizinhanga que promovem), identifica trés qualidades
genéricas que devem sustentar o desenho e a implementacéo de pracas: a legibilidade
(capacidade de decifrar e ler um lugar), a relevancia (complementar a legibilidade, e que
se relaciona com o simbolismo de um lugar), e a pele (revestimento dos elementos e

objectos que compdem um espacgo).

De igual modo, todas as classificagbes de pragas apresentadas, sublinham o sentido de
contengao enquanto elemento qualificador/diferenciador de tipos de pracas. Krier'’,
relaciona-o com a qualidade do plano bidimensional das fachadas que se projectam
sobre uma praga, e nesse sentido, apela a unidade arquitectdnica e a continuidade da
superficie dos mesmos. O recurso a repeticao do tipo de edificios (ou de partes dele)

promove maior continuidade e, consequentemente, maior sentido de contencgéo.

Um outro factor absolutamente primordial para o bom desempenho das pracgas (e

independente da tipologia em causa), é a sua relagao funcional com os edificios que Ihe

'3 Alves, B., 2003.

%7 Krier, R., em Alves, B., 2003.
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sdo marginais, mais precisamente, com os programas dos mesmos. O uso dos edificios
que envolvem uma praga ou largo tem uma fortissima influéncia na vivéncia e na
ambiéncia que o proprio espaco proporciona. De entre os multiplos espacos publicos
identificados, as pragas e largos assumem-se como 0s espagos mais vocacionados a
receber os edificios publicos mais importantes e a fixar as actividades comerciais que

mais movimentos/viagens geram.

A escala local, o uso dos edificios que envolvem pragas e largos, é determinante para o
reforco do sentido de comunidade, das condi¢des de conforto e segurancga, e da
vitalidade e atractividade visual que estes espacos podem gerar, uma vez que qualificam

o desempenho da funcdo "estar" de pessoas. Alberti'*®

considera que € o uso dos
edificios que marginam estes espacos, que assegura a sua versatilidade e o seu caracter
multifuncional, inerente a sua propria condi¢cao urbana (fundamento em que se enquadra
a critica de Alves'® a especializacao funcional das pracas tdo defendida pelo urbanismo

do movimento moderno).

Entre os multiplos usos das pragas, as que servem contextos residenciais sdo as que
apresentam maior significado a escala local (merecendo aqui especial enfoque). Na
realidade, as pragas urbanas e a residéncia funcionam como organismos simbidticos
desde a Idade Média"®. Kostof'®' define a praga residencial como um conjunto de casas
mais ou menos uniformes e de frente continua, agrupadas em torno de um espacgo
aberto. Na generalidade, apresentam acesso publico (apesar do caracter intimista destes
espacos transmitir uma sensacao de acesso condicionado) e a presenga de actividades
comerciais nunca € dominante. A "praga residencial" surge entre as diversas tipologias de
pracas (que se organizam relativamente ao uso), como a mais unificadora e intimista.
Objectivamente, deve constituir um espaco aprazivel, confortavel, seguro, ensombrado,
bem iluminado, colectivamente vigiado e que propicie a qualificagdo do dia-a-dia dos
moradores de determinado bairro, assegurando as condi¢cdes para realizarem as suas
actividades de lazer/descanso. Assim, deve contemplar espagos para encontros e
pequenos passeios, para criangas brincarem e para o "estar" entre familia/amigos. Trata-

se de um espaco que deve funcionar como um prolongamento do espaco intimo de cada

158 Aberti, L. B., em Alves, B., 2003.
%9 Alves, B., 2003
180 Kostof, S., 1992.

%! |bid.
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casa (sao momentos de transi¢cao entre o espago mais intimo, a casa, e a exposi¢ao

publica maxima, que é suscitada por espagos de grande escala).

Em suma, e para possuir/beneficiar de todas as qualidades identificadas que
reconhecidamente estes espagos devem ter, interessa agora salientar e sistematizar,

algumas recomendacdes genéricas para a concepgdo de uma praca ou largo®%:

. Aescalalocal, o reforco do sentido de lugar, advém, mais do que da dimensao, do
eventual efeito de rede que a localizagao e proximidade entre pracgas e largos pode

gerar;

. Os acessos as pragas e aos largos devem atenuar as roturas na forma urbana
envolvente (devem ser preservadas as esquinas - fundamentalmente as que

apresentem melhor exposicao solar e que estdo mais resguardadas de ventos frios);

. Aimplementacao de pecas arquitectdnicas e/ou escultoricas, enfatiza a estruturacao,
a hierarquizacao e a organizagao espacial (promove legibilidade) e evidencia o

potencial destes espacgos para localizar pontos focais;

- A disposicédo da maior dimensao das pracas e dos largos deve respeitar a orientagdo a

N-NE / S-SO (maior aproveitamento da exposi¢ao solar matinal no Inverno);

. E as pragas e largos mesmo que apresentem alguma especializa¢ao funcional (ex:
pragas para actividades infantis/juvenis, pragas para grandes ajuntamentos de
pessoas, ...) devem ser, por natureza, multifuncionais e extremamente versateis do
ponto de vista da sua utilizagdo, nomeadamente através de diversidade de usos de dia

e de noite.

182 sarandeses, J. M., et al., 1990.
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3.3.4 ESPACOS VERDES UTILIZAVEIS

A existéncia de espacos verdes utilizaveis em meio urbano esta profundamente
associada a evolugao das cidades. Por exemplo, nas cidades muralhadas a grande
proximidade do campo fazia com que a existéncia de tais espagos nao fosse impreterivel.
E com a revolugéo industrial e com a obrigatoriedade de assegurar alguma presencga de
elementos naturais em meio urbano, que o conceito de verde urbano comega a ganhar
algum peso. Hoje, sdo componentes fundamentais ao desenvolvimento e a melhoria das
condi¢des de vida dos cidadaos, assumindo-se enquanto contraponto indispensavel ao
compacto e as densidades urbanas que genericamente caracterizam as nossas cidades.
No entanto, a pratica recente evidencia que apesar da sua indiscutivel relevancia na
qualificacdo do ambiente urbano, "os espacgos verdes tém sido objecto de tratamento
secundario (...) preenchendo espagos sobrantes, deixados livres pela construcao de

edificios e de infraestruturas"'®?,

E por este motivo, e pela premente necessidade de melhorar o meio fisico das cidades e
0 bem-estar dos seus habitantes, que surge um quadro de referéncia que fixa padroes

minimos de espacos verdes urbanos utilizaveis. Ja em 1966, Bernatzky'®*

, considerava
que a satisfagao de "objectivos associados a produgao de oxigénio, a absorg¢ao de
anidrido carbénico, a regularizagao do estado higrotérmico e da temperatura do ar e a

n165

absorc¢éao e filtragem das poeiras atmosféricas" °°, exigia a salvaguarda de um minimo de

40 m? de espaco verde por habitante.

Actualmente, os espacos verdes urbanos, além de terem uma forte influéncia na saude
fisica e mental dos habitantes, constituem um equipamento social de enorme
166 (

importancia ™" (tanto mais quanto maior forem as densidades urbanas da area em que se

inserem).

Na escala local, é justamente a dimensao social destes espacgos que representa a sua
funcao primordial, dado que a sua existéncia é vital ao desenrolar de fungdes
anteriormente categorizadas como "estar" (encontro, passeio e estadia de pessoas ou de

grupos de pessoas), que sado essenciais ao refor¢o do sentido de vizinhanga e de

'%3 Melo, V., 1992, em DGOT, 1992:prefacio.
184 Bernatzky, A., em DGOT, 1992.
% DGOT, 1992:15.

'% Magalhaes, M., 2001.
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comunidade. Surge, assim, a necessidade de definir a par dos padrées minimos (niumero
de m? de verde urbano por habitante ou por alojamento), as areas minimas destes
espacos (indispensaveis a realizagao das suas fungdes sociais) e sobretudo, a distancia
maxima a que os seus utilizadores devem residir. Isto porque, o facto de garantir o
padrdo minimo de verde por habitante/alojamento de determinada cidade, n&o significa
que se tenha alcangado um nivel de servigo localmente satisfatorio, dado que a
insuficiéncia de espacos verdes locais (pequenos espacos verdes a escala do
bairro/residencial), nunca podera ser compensada pela existéncia de grandes areas

florestais periféricas.

O documento técnico da estratégia de Southampton para a gestao de todos os seus
espacos verdes'®’ é a este nivel uma excelente referéncia. Isto porque reconhece as
diferentes escalas e as consequentes necessidades de cada tipologia de espaco verde
utilizavel. Assim, e abordando exclusivamente os espagos com implicacdes na escala
local (a escala do bairro/vizinhancga), apresenta-se em seguida (Quadro 3.18) um
conjunto de critérios fundamentais ao projecto de espagos verdes, organizados segundo
cinco categorias distintas (acessibilidade, quantidade, tamanho, qualidade, protecgao). A
estratégia para os espacos verdes utilizaveis de Southampton, evidencia que estas cinco
dimensdes € que devem orientar e estruturar o projecto e os padrées de espagos verdes

a escala local.

ACESSIBILIDADE™®

Tipologia de espacgos verdes Distancia/Tempo que as pessoas admitem percorrer a pé"’9

Areas verdes formais 5 minutos (cerca de 200 - 400 metros)

Pequenas areas verdes

(espacos de amenidade) 1 minuto (cerca de 60 metros)

Espacos equipados para

actividades infantis Até 5 minutos

'%” Southampton City Council, 2008.

'% Tres dimensdes distintas a considerar no dominio da acessibilidade: a facilidade de viajar até ao espaco verde (a escala
local, os espagos verdes utilizaveis destinam-se preferencialmente aos residentes de determinado bairro - o que justifica
que detenham pouca acessibilidade, isto &, pouco servidos por transportes publicos); as condigdes de acesso e
movimentac&o dentro do espago verde (com implicagdes directas no proprio projecto de espagos verdes utilizaveis); e uma

de ambito mais genérico que diz respeito a igualdade de uso destes espagos por todos os membros da sociedade.

189 Com base em velocidades médias de 3-5 Km/h.
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Questdes de projecto (acessibilidade interna)

Barreiras Sem barreiras fisicas (assegurar livre circulagéo)
Pavimentacao Pavimentagao regularizada, ndo escorregadia e permeavel.

Largura-1,5ma2,0m
Caminhos/Percursos

- a Largura admissivel em restricdes pontuais - 0,9 m (extensdo maxima de 1,6m)
(dimensdes)

Largura minima de "portdes” de acesso - 1,0 m
Inclinagéo Maxima - 1:20 (5%)
QUANTIDADE

Tipologia de espagos verdes Hectares por cada 1000 habitantes

Areas verdes formais 0,42

Pequenas areas verdes

(espagos de amenidade) 0.22

Espacos equipados para

actividades infantis 0,2 (com equipamentos formais)

DIMENSAO/TAMANHO"

Tipologia de espacgos verdes Espaco minimo expectavel (Hectares)

Areas verdes formais 0,1

Pequenas areas verdes 0.1
(espagos de amenidade) ’
Espacos equipados para

actividades infantis 0,04

QUALIDADE'*

Faceis de encontrar, com acessos muito bem definidos.
Disponibilizagédo de informagao relativa as condi¢gdes de funcionamento/utilizagado.
Espacos acolhedores

Acessibilidade para todos (sobretudo das pessoas com mobilidade reduzida).

Adequacao (de escala e uso) dos edificios envolventes.

"7 Critério fundamental para: definir qual a vocacédo e competéncia de cada area verde (a dimensao de um espago é
decisiva para area de influéncia/atractividade do mesmo - um espago verde muito grande naturalmente abrange mais
territérios do que os afectos a escala local); e a questao dos custos de construgdo e de manutengéo (espagos verdes
demasiadamente pequenos e fragmentados aumentam consideravelmente os custos de manutengéo - questao que mais
uma vez remete para a importancia de assegurar continuidade dos espagos (caracteristica transversal a todos os espagos

que acomodam a fungéo "estar")).

" Atributo dificilmente mensuravel. No entanto, é o que no limite vai definir o bom desempenho e a desejavel apropriagéo

pelos residentes dos espacos verdes utilizaveis a escala local. Neste ponto, avanga-se para um conjunto de

recomendacdes ainda que de caracter mais genérico/descritivo.

114



3. TIPOLOGIAS DE ESPACO PUBLICO

Espacos adequados aos diferentes usos previsiveis (nomeadamente a caminhadas,
corridas e exercicios fisicos de manutengzo).

Espacos destinados a criangas.

Espacos saudaveis,

protegidos e seguros Espacos colectivamente "vigiados" - de forma a promover uma sensacéo de

seguranga e protecgao.
Espagos seguros - com manutencao regular dos equipamentos disponiveis.
Espacos limpos.

Utilizagdo de materiais de construgdo adequados (prevaléncia de materiais reciclados
e ambientalmente amigaveis).

Existéncia de ecopontos, reciclagem do material que resulta da manutengéo dos
Espacos ambientalmente elementos vegetais e reduzida utilizagado de quimicos.

sustentaveis

Presenga de elementos vegetais que assegurem o sequestro de carbono - medidas de
mitigagéo das alteracdes climaticas.

Patriménio natural respeitado, preservado e potenciado - promogéo de biodiversidade.
Participacao dos residentes na gestéo do espago verde local.

Disponibilizagéo de informagéo associada a actividades/eventos a realizar no espago

Espagos com bom modelo de . -
verde ou pela respectiva comunidade local.

gestéao

Espacos desenhados de acordo com as necessidades e expectativas funcionais da
populacao local.

PROTECCAO

Dimenséo de projecto mais dinamica e abrangente, dado que visa assegurar a permanéncia de niveis de espagos
verdes utilizaveis a escala local para o futuro.

Nesse sentido, deve ser assegurada a integracéo da estratégia para os espacos verdes utilizaveis a escala local nas
politicas de ordenamento do territério, estabelecendo para tal uma hierarquia dos espagos verdes que tenha em
consideragdo: os espagos a proteger impreterivelmente (pelo grande valor patrimonial/natural que possuam); os espacos
a substituir (por novas e melhores localizagdes); espacos a reconfigurar (consoante as dinamicas territoriais que ocorram
na envolvente imediata); e os espagos a converter noutros usos (espagos pouco relevantes do ponto de vista social e/ou
ambiental).

Quadro 3.13 - Critérios fundamentais no projecto de espagos verdes utilizaveis a escala

local'"?.

Além de um conjunto alargado de recomendac¢des técnicas para o projecto de espagos
verdes utilizaveis, o trabalho desenvolvido em Southampton constitui ainda um
importante contributo para a definicdo do que sao (ou devem ser) afinal os espagos

verdes utilizaveis a escala local:

72 Recomendagbes técnicas (com base em Southampton City Council, 2008) sobre 5 dimensodes projectuais:

acessibilidade, quantidade, dimensao, qualidade e protecgéo.
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Espacos verdes utilizados por uma pequena comunidade (para este fim devem ter
uma dimensao adequada e devem estar localizados a uma distancia das suas casas
que seja facilmente efectuada a pé - utilizadores devem residir a 5 minutos do parque,

aproximadamente 300 metros);
Espacgos que devem albergar eventos e actividades da comunidade envolvente;
Espacos projectados de forma a oferecerem condi¢des para estadias prolongadas;

Espacgos sem necessidade de grandes condicdes de acessibilidade (homeadamente

referentes a oferta de transporte publico);

Espacos altamente protegidos - capazes de resistir a eventuais interesses que

procurem a sua desafectacao de uso;

Espacos que devem incluir: area para a realizacdo de pequenos eventos, area para
pratica informal de actividades desportivas, parque infantil, dispositivos de apoio a
estadia e ao encontro de pessoas, rede continua de percurso/caminhos, e

biodiversidade de fauna e flora.

Também Sarandeses'” desenvolve uma analise aprofundada com vista & identificacdo

de

um quadro de referéncia para o projecto de espacgos verdes urbanos locais. Para tal,

identifica um conjunto amplo de medidas e critérios de projecto (que por vezes divergem

das op¢des de Southampton), dos quais se evidenciam os seguintes elementos:

174 (valor

Um valor minimo de 5 m? de espaco verde local utilizavel por habitante
relativamente proximo ao apresentado em Southampton City Council, 2008);

Uma area minima para estes espacos verdes de 4.500 m? (com uma largura minima

de 60 metros)'">;

A relagao desejavel entre as dimensdes do espago: maior dimenséo destas areas
deve ser inferior a uma vez e meia a menor dimensao, e inferior a 4 vezes a altura das

arvores implementadas (em fase plena de maturidade);

A largura recomendavel para passeios/caminhos principais de 3 metros - imposi¢cao

funcional que decorre da previsivel circulacédo de veiculos de manutengao;

' Sarandeses, J. M., et al., 1990.

174

175
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. Alinclinagdo maxima de 8%, de forma a assegurar o conforto da circulagdo pedonal e

de carrinhos de méao;

. A existéncia de bancos por cada 20 m? de superficie e o0 minimo de um ponto de agua

potavel por espaco verde;

- A presencga de bancos e arvores (com uma frequéncia de 50 metros) a ladear

passeios/caminhos do espaco verde;

. Ainstalagcédo de outros equipamentos de apoio a estadia pedonal, nomeadamente
quiosques e pequenos cafés, de forma a nao ocuparem mais de 10% da superficie do

parque e a nao interferirem nas fungdes base (de "estar") do mesmo.

. A escolha da localizacio das areas verdes de modo a atingir um minimo de 4 horas de

insolacao diaria em pelo menos 2/3 da sua area total,

. Aimplementacio de bacias de retencido de aguas superficiais, de modo a que nao

ocupem mais de 20% da superficie do espago verde.

Entre nés, a configuragao dos espacgos verdes utilizaveis tem também sido objecto de
estudo recorrente. O trabalho desenvolvido por Magalhdes'”® ocupa a este nivel um lugar
de destaque, tanto ao nivel da reflexdo sobre a importancia das estruturas verdes
urbanas para as cidades de hoje, como ao nivel das recomendagdes técnicas de projecto
de espacos verdes. O quadro seguinte (Quadro 3.14) pretende precisamente sistematizar

alguns dos resultados da autora ao nivel das recomendacgdes projectuais.

Na generalidade todos os autores aqui enunciados subscrevem o mesmo conjunto de
principios e recomendagdes orientadoras relativamente ao projecto de areas verdes
utilizaveis. No entanto, e perante a disparidade de valores encontrados, assume-se no
presente trabalho, enquanto recomendacdes projectuais de referéncia, as desenvolvidas
por Magalhaes, nomeadamente porque se referenciam e estdo mais adaptadas a

realidade e especificidades das cidades portuguesas.

'7® Com destaque para: Magalhdes, M., 2001, e DGOT, 1992.
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ESPACO VERDE LOCAL

ESPACOS ADJACENTES A HABITAGAO ~ ESPAGOS PROXIMOS A HABITAGAO

Utentes
Frequéncia de utilizagédo

Acessibilidade e
localizagao

Dimensionamento

Dimenséao/tamanho

Populacéo base

Programas tipo

Solugéo técnica para
projecto de espagos
exteriores

Criangas (0-5 anos) e idosos Todos os residentes do bairro
Diario Diario
Até 100 metros Até 400 metros

10 m? por habitante
Depende da morfologia urbana e das caracteristicas da populagao

Areas (valores minimos):
1200 m? para espacos de recreio juvenil (10/16 anos);
800 m” para espagos de recreio infantil (6/9 anos);
250-500 m® para espacos de idosos e de adultos;

250 m? para espacos de convivio e encontro de uso generalizado.
- 2500 Habitantes

Recreio infantil (6-9 anos)

Recreio infantil (0-5 anos) e de idosos Recreio juvenil (10-16 anos)
Recreio e convivio de adultos e

idosos

Espaco fechado - ocupado por volumes de vegetacao densa.

Espaco aberto - espaco de dimensao consideravel, contido entre limites mais ou menos
permeaveis, e sem vegetagdo ou com vegetagéo de revestimento como prado ou
relvado.

Espaco ilimitado - espagos sem limites visiveis (grande extenséo de céu visivel).

Espaco pontuado - Espacgo aberto com pontuagdes constituidas por arvores ou arbustos
isolados.

Espaco compartimentado - espago aberto compartimentado por alinhamentos de
arvores, sebes, muros, etc.

Quadro 3.14 - Configuragéo dos espagos verdes utilizaveis a escala loca

|177
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3.3.5 PARQUES DE ESTACIONAMENTO

O estacionamento em parque, ao contrario do que se verifica com o estacionamento na
rua (onde as opg¢des de configuragao variam exclusivamente com base na dimenséo e na
orientagcao dos lugares relativamente ao eixo da via), apresenta trés tipos de solucdes

técnicas base profundamente distintas:

. Parque de estacionamento a superficie;
. Parque de estacionamento enterrado;

. Parque de estacionamento elevado.

O custo (financeiro, ambiental, urbanistico e social) € um dos factores que melhor

diferencia cada uma destas solucdes técnicas.

Os parques de estacionamento a superficie sdo a Unica solugao que sera aqui analisada.
Isto porque das trés opcdes, é a que melhor se enquadra no que ao longo do presente
trabalho tem sido entendido como espaco publico - o parque de estacionamento a
superficie constitui a Unica alternativa técnica que nao requer edificacédo e que,
consequentemente, permite adoptar solugdes de acesso livre (factor decisivo na definigao

aqui adoptada do que efectivamente é espaco publico).

As solucoes enterradas e elevadas, até pelos custos associados, pressupdem que o
acesso seja de algum modo condicionado (entradas e saidas destes parques no minimo
devem ser vigiadas), e que a sua adopgao ocorra exclusivamente em areas onde a
densidade e a diversidade de actividades gerar uma procura elevadissima (n&o usual em
parques destinados a servir a escala local, referenciada sobretudo a bairros com forte

caracter residencial).

De referir, que a existéncia de parques de estacionamento a superficie ndo deve
substituir a oferta de lugares de estacionamento na rua. Pelo contrario, a escala local, até
pode ser desejavel promover a integracédo na rua do maior niumero possivel de lugares de

estacionamento, de forma a'’®:

78 Sarandeses, J. M., et al., 1990.
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. Dispersar a procura e a aproximar os lugares de estacionamento do acesso directo as

habitacoes;

. Atribuir a rua mais ritmo, mais agitacdo, mais animagao (interessa integrar este uso no

sistema de actividades da rua);

. Minimizar a area de solo afecta ao transporte motorizado (elemento cuja presenca em
excesso desqualifica o ambiente urbano), dado que na rua, o acesso ao

estacionamento é assegurado pela prépria faixa de rodagem.

De facto, os parques de estacionamento a superficie devem constituir uma oferta
complementar (ou alternativa) a existente ao longo da rua. Isto porque, até aos 40
fogos/ha a rua integra com facilidade (com reduzido impacto ambiental) o parqueamento
necessario, tornando-se recomendavel recorrer a solugdes de estacionamento distintas
que ndo sejam na rua (caso dos parques), somente quando o parque automével, de uma

determinada zona urbana, exceder as 80 viaturas/ha'”®.

A escala local, os parques de estacionamento & superficie constituem equipamentos de
apoio fundamentais a ocupacao que lhes é imediatamente proxima. Isto &, para a escala
local, é razoavel admitir que a area de influéncia de um determinado parque de
estacionamento, corresponde aos territorios que se localizam a uma distancia maxima de
cerca de 200 metros (aproximadamente 2 minutos a pé).

O projecto e o dimensionamento de um parque de estacionamento a superficie deve ter

em conta'®:

. As dimensdes de um parque de estacionamento que serve um bairro, ndo devem
exceder em média os 2.000 m?, sob pena de transformar o parque num sistema que
serve uma area de influéncia superior a do préprio bairro (o0 que extravasaria a escala

local)'®":

' Lobo, M. C., et al., 1991.

'8 Ver Quadro 3.15, que define a configuragdo dos lugares de estacionamento e das ruas de acesso em parque. De notar

que os valores apresentados, pelo volume de procura e pela rotatividade esperada para um parque de estacionamento,
diferem dos valores avangados para o estacionamento na rua (ver Ponto 2.2.3, sobretudo o Quadro 2.11). Na
generalidade, as dimensdes associadas aos lugares de estacionamento em parque sdo mais generosas e buscam a

optimizagao do espaco disponivel (eliminando, nomeadamente, a oferta de estacionamento a 0°).
'8! A dimensao apresentada resulta de alguns ensaios realizados sobre parques de estacionamento a superficie que

apresentam bons niveis de desempenho e que efectivamente servem a escala local.
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O calculo da area do parque deve considerar a area afecta as ruas de acesso e de

circulagdo do préprio parque e para cada lugar de estacionamento uma area de 20 m?;

Deve ser assegurado 1 lugar de estacionamento em parque por cada fogo (ou por

cada 100m? de uso habitacional) que nao tenha tido condigdes de ter 1 lugar na rua'®?;

98% dos lugares de estacionamento em parque podem ter as dimensdes minimas (2 x
5 m em linha e 2,5 x 4,5 m em espinha), os 2% restantes devem ser destinados a

pessoas com mobilidade reduzida e com dimensdes de 3,3 x 4,5 m'®;

As ruas de acesso a lugares de estacionamento com orientagdo em relagdo ao seu
eixo de 90° "devem permitir a circulagdo de veiculos em dois sentidos, podendo nas

restantes situagdes implementar-se ruas de sentido Unico, devidamente orientadas";

A adopgao de solugdes multifuncionais'®*, para parques de estacionamento a
superficie, é favoravel a melhoria da qualidade do servigo prestado a populagao

residente na area de influéncia do equipamento;

O estacionamento a superficie deve ser discreto, ensombrado e referenciado a areas

arborizadas.
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Sarandeses, J. M., et al., 1990.
Ibid.

A ocupagéo dos parques de estacionamento a escala local é previsivel, dado que os periodos de maior procura

acontecem sempre as mesmas horas, o que permite, se existir um bom modelo de gestédo do parque, a sua utilizagao para

outros fins, nomeadamente de caracter desportivo.
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2,50 5,50 11,00 7,00 0,50
9Q° 2,70 5,50 11,00 6,50 0,50
2,80 5,50 11,00 6,00 0,50
70° 2,65 5,90 11,10 5,25 0,50
60° 2,90 5,80 10,60 4,50 0,45
45° 3,55 5,35 9,30 3,75 0,40
300 5,00 4,55 7,40 3,50 0,35

Quadro 3.15 - Configuragéo dos lugares de estacionamento e das ruas de acesso em

parque.'®

'8 Marques, J. M. S., 2005.
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3.3.6 ESPACOS DE PROTECCAO

Os espacos de proteccgao constituem uma categoria de espacos publicos que s6
actualmente é que tém algum significado € uma presenga minimamente relevante nas
cidades. De facto, s6 com a proliferacdo das vias rodoviarias de grande capacidade (que
vieram provocar uma transformagao radical na estruturagao territorial), a par das vias-
férreas e das areas industriais, € que surgiu a necessidade de criar espacos para
salvaguardar e proteger o desempenho e as fungdes que ocorrem entre espagos urbanos

de escalas profundamente distintas.

Os recentes processos de fragilizagao da qualidade e da ambiéncia urbana a escala local
(atras ja repetidamente enunciados) resultam, em parte, do impacto gerado pela extensa
expansao das infraestruturas gerais (sobretudo as viarias), que se verificou um pouco por
todo o territério. Os espacgos de protecgcao decorrem precisamente da necessidade de
atenuar este conflito de escalas (sdo espagos que por um lado mitigam o impacto das
infraestruturas gerais na escala local e que por outro, asseguram as condigdes de
seguranga necessarias ao bom funcionamento das mesmas). Nesse sentido, constituem
areas associadas a implementacao de fortes barreiras territoriais (tipo "buffers" de uma

via rapida ou de uma via férrea).

Importa evidenciar que, do ponto de vista da qualificacao territorial, sdo solucdes técnicas
de protecgdo bem mais interessantes (também por razdes estéticas) do que qualquer
sistema rigido de protecgao (ex: barreiras acusticas), nomeadamente, porque permitem a
sua utilizagdo pontual para outras fungdes (importantes para a escala local, como o estar)
e porque, enquanto espacos verdes, ainda asseguram: a filiragem de gases toxicos
produzidos pela circulagao de trafego motorizado, a absorc¢ao de parte do ruido

associado ao funcionamento das infraestruturas gerais e a redu¢cao de encadeamentos.

No que diz respeito ao dimensionamento dos espagos de protecgao, ndo ha grandes
recomendacdes a desenvolver, dado que é extremamente dependente das funcbes
envolventes e da intensidade de utilizacdo das infraestruturas gerais que marginam os
proprios espacgos. Justifica-se, no entanto, enaltecer dois principios fundamentais de
dimensionamento: a importancia de assegurar a ndo impermeabilizacao destes espacos

e o interesse em que exista forte e abundante arborizagao.

A arborizagdo dos espacos de protecg¢ao é fundamental para atingir o desejavel efeito de

barreira e ainda assegura: protec¢céo contra os ventos, regulagdo da temperatura e da
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humidade, combate a polui¢cao (dado que filtra e descontamina a atmosfera) e forte
plasticidade (associado ao movimento, a forma, a cor, a sombra e ao valor psicolégico

que advém da presenca de elementos naturais'®).

Sintetizando, importa salientar que, no confronto com as infraestruturas gerais, os

|187

espacos de protecgao constituem os elementos de defesa da escala local™’ (da sua

ambiéncia e da qualidade do ambiente urbano que propicia).

No entanto, e apesar da indiscutivel utilidade destes espacgos, a sua contabilizagdo para o
verde utilizavel local (pratica recorrente e tentadora na elaboragao recente de planos de
ordenamento, sobretudo em areas urbanas onde exista uma reduzida oferta de espacos
verdes) é no minimo questionavel (pelo menos do ponto de vista funcional). Isto porque a
sua fungao primordial € exclusivamente de protecc¢ao e o usufruto efectivo que os
cidadaos fazem destes locais € insuficiente para se enquadrarem na categoria dos
espacos verdes utilizaveis. Na verdade, os préprios beneficios para a qualidade do
ambiente urbano, que advém da nao impermeabilizacdo e da existéncia de elementos
naturais nestes espacos, funcionam exclusivamente como mecanismos de compensagao
relativamente aos elevadissimos custos ambientais que a implementacgao e o
funcionamento das infraestruturas gerais pressupéem. Assim, recomenda-se a sua nao
inclusdo na categoria de espacos verdes utilizaveis a escala local, considerando-os parte

integrante da infraestrutura cujos efeitos de utilizagao pretende proteger.

'8 | obo, M. C., et al., 1991.

0 impacto de uma infraestrutura geral na escala local é t&o expressivo, que é precisamente a escala local que se
evidencia o valor e o significado destes espagos, para a garantia da qualidade dos espacos publicos locais (funcionam

como espagos fronteira entre duas escalas territoriais).

124



3. TIPOLOGIAS DE ESPACO PUBLICO

3.3.7 ESPACOS RESIDUAIS

Os espacos residuais constituem um grupo alargado de espacos publicos que
desempenham fun¢des enquadradas no que anteriormente se designou como o conjunto
das "outras" fungdes. Estas "outras" fungdes referem-se essencialmente a fungdes de

ordem plastica e topografica.

Como nos espacos de protecgao, também nos espagos residuais o processo de
dimensionamento é extremamente variavel, tendo em conta as especificidades de cada
lugar. Genericamente, importa salientar que também neste caso, o recurso ao verde
constitui uma mais-valia consideravel, seja pela consequente proteccio contra a erosao,
seja por todas as vantagens ja anteriormente identificadas da utilizagdo de elementos
vegetais (controlo da temperatura, da humidade, da carga eléctrica, da nebulosidade, dos

ventos, da insolagdo e do combate a poluicdo'®?).

No que diz respeito aos espacos residuais que decorrem da necessidade de vencer
discordancias topograficas, € recomendavel o "controlo dos taludes a niveis razoaveis de
inclinagao (declive) sobre os passeios e as ruas, de forma a garantir a fixagao da terra e
da vegetaco e a prevenir a obstrugdo de canais e colectores de drenagem"'®. A
adopcao de muretes que contribuam para o referido controlo dos taludes e para
suavizagao dos desniveis deve prever a possibilidade dos mesmos se poderem

transformar em assentos (elementos qualificadores do estar das pessoas).

O atravessamento ou a utilizagao destes espacgos pelas pessoas exige, pelo esforgo
fisico associado, a adopg¢ao de um declive inferior aos 6% (valor a partir do qual é

francamente recomendavel a implementagao de escadas)'®.

Os espacos residuais podem ainda apresentar uma funcao, exclusivamente associada a
valorizagao do enquadramento paisagistico (assegurar maior estetizacdo do ambiente

urbano). A este nivel estes espacgos, tornam-se elementos de ornamentacio (nao

88 DGOT, 1992.
'8 Alves, B., 2003:181.

' Pardal (Lobo, M. C., et al., 1991) avanga para as seguintes recomendagbes para escadarias em espago publico: minimo

de 3 degraus por escadaria (facilitar a sua identificagéo), espelho com 12 cm e cobertor com 40 cm.
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dirigidos a ocupacéao por pessoas ou veiculos), destinados a composicao plastica do
espaco publico (com recurso a vegetagao diversa, fontes, espelhos ou linhas de agua,

sinalética estatuaria e outras formas de expressao artistica e didactica)'".

Os espacos residuais devem ser tanto quanto possivel cobertos de vegetacao e de
arvores, de forma a assegurar um equilibrio proximo do natural, que nao exija grandes
medidas de conservagdo. O recurso a "massas arbdreas frondosas ou a comunidades

n192

rasteiras silvestres, autorenovaveis" ~“, representa uma boa solugéo pelos reduzidos

custos de manutencgao e pela diversidade ritmica e cromatica que proporciona.

A adopcao de solugdes que, pela sua delicada natureza, exijam grande manutencao
(como é o caso das plantas rasteiras e dos tapetes nao pisotaveis, que requerem corte
frequente e rega abundante e por toda a superficie), constitui um agravamento dos
custos de gestdo dos espacos residuais nao proporcional a sua utilizagao e fungao

primordial.

Além de uma criteriosa escolha dos elementos naturais a adoptar, um outro factor
fundamental ao bom desempenho dos espacos residuais, passa pela correcta
implementacao dos elementos arbdreos seleccionados. Estes elementos devem ser
localizados de forma a enaltecer "eixos perspécticos", nomeadamente através da
"visualizagao de elementos urbanos e de edificios de interesse referencial, e da clareza
da leitura dos espagos urbanos, especialmente na hierarquia ou progressao de espagos

sucessivos"'®.

Sintetizando, é de salientar que os espacos residuais devem contribuir para o
enriquecimento da imagem urbana, designadamente atraves da utilizagcao de espécies

vegetais diversas e funcionalmente adequadas.

No entanto, e tendo em conta a sua utilizagdo pontual e erratica pelas pessoas, assim
como a qualidade dos processos urbanisticos que estdo na sua génese, € legitimo

questionar a sua validade para um dimensionamento dos espacgos publicos. Assim, sera

91 Alves, B., 2003.
92 Alves, B., 2003:181.

% Alves, B., 2003:182.
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de questionar as vantagens de serem publicos ou privados, tendo em atencédo, os seus

custos de manutengao.

A escala local, a existéncia deste tipo de espacos esta extremamente dependente da
composicao e da qualidade do desenho urbano associado a implementacao de
determinada operacao urbanistica publica ou privada. Numa época em que se verifica
uma primazia do privado relativamente ao publico, da forma relativamente a fungao, em
que mais do que enquadramento paisagistico se busca a exclusividade da imagem, e em
que genericamente se verifica uma total auséncia de respeito pelas condicionantes
locais, € natural que ocorra, mais do que em qualquer outro periodo da historia das
cidades, um desajuste dos espacos relativamente as condicdes topograficas e as suas
préprias funcdes (com repercussoes ao nivel dos custos). Se é aceitavel que se
desenvolvam projectos, com incidéncia sobre o espaco publico, sem programa
previamente definido, atitude emblematica daquilo a que Carvalho'®* designou como a
época da "arquitectura sem lugar", € chegada a altura de alterar a l6gica dominante e de
exigir maior responsabilizacdo (homeadamente ao nivel dos custos de manutencgéo) dos
privados. A questao fundamental é que a natureza publica de um espaco, ndo deve
pressupor que seja 0 municipio a suportar todos os seus custos (sobretudo nos casos em

que o beneficio para a comunidade local é duvidoso).

% Carvalho, J., 2003:40.
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3.3.8 SUPORTE DE INFRAESTRUTURAS URBANAS

Para além da abordagem tipoldgica até aqui desenvolvida, o espago publico apresenta
ainda uma fung¢ao com fortissimas implicagdes ao nivel das recomendacdes técnicas -
trata-se do suporte de infraestruturas urbanas. Naturalmente que, neste ponto, ndo se
pretende apresentar uma analise detalhada das exigéncias técnicas que estao na base
da elaboracao dos projectos de especialidade afectos as diversas infraestruturas
urbanas, mas sim, avangar com algumas notas relativas as solu¢des técnicas disponiveis

e as suas implicagcdes no confronto com a gestdo e com a imagem do espaco publico.

Sectorialmente, o sistema de infraestruturas urbanas a instalar no espaco publico é

composto pelos seguintes subsistemas técnicos'®:
. Subsistema de drenagem pluvial:

Assegura o escoamento das aguas das chuvas, e como tal, apresenta fortissimas
implicagdes no nivel de desempenho de todas as tipologias de espaco publico. E
composto por duas partes: arruamentos pavimentados, incluindo as guias e as
sarjetas, e uma rede de tubos e seus sistemas de captagdo. O dimensionamento da
rede depende: do ciclo hidrolégico local, da topografia, da area e da forma da bacia

hidrografica, do grau de impermeabilizagdo da bacia, e do proprio tragado da rede.
. Subsistema de abastecimento de agua:

Integra: a captacao, a aducéo, o tratamento e a distribuicdo (que é a Unica etapa
associada a escala local). A escolha dos materiais a utilizar depende da qualidade
minima necessaria ao funcionamento das redes (pressodes, qualidade da agua, etc.),
tendo implicagdes nos custos de instalagdo e de operagdo. Recomenda-se que estas
redes ndo sejam enterradas a grandes profundidades, nomeadamente porque as

redes de esgotos devem estar sempre abaixo, por razdes de seguranca e higiene'®.
. Subsistema de esgotos sanitarios:

E complementar ao do abastecimento de agua, funcionam em sentido inverso (um

inicia-se onde o outro termina). Os fluxos do esgoto funcionam sob pressao

1% Zmitrowicz, W., et al., 1997.

1% puppi, 1981, em Zmitrowicz, W., et al., 1997.
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atmosférica em conduto livre e com caudal crescente. Compreende: rede de esgotos
sanitarios, ligagdes prediais, caixas de visita, tanques de descarga automatica

periddica, estacdes de tratamento e, eventualmente, estacbes elevatorias.
. Subsistema energético:

Contempla dois tipos de energia: a eléctrica e a de gas.
. Subsistema de comunicagoes:

Compreende a rede telefénica e a rede de televisao por cabo.

Uma outra forma de classificar os sistemas de infraestruturas urbanas ¢é pela localizagao
dos elementos que o compdem. A este nivel, e como ja foi anteriormente apresentado
(no Ponto 3.1.1), as solugdes podem ser: aéreas, subterraneas ou ao nivel da superficie

do terreno'?’.

Ao nivel aéreo é admissivel localizar as redes de distribuicdo de energia eléctrica, a rede
telefonica e a de televisdo por cabo. Esta solugao é a menos dispendiosa, mas apresenta
bastantes inconvenientes: as redes ficam sujeitas a acgao de intempéries e interferem
com as condicdes de circulagao de pessoas e de veiculos, assim como, com a eventual

existéncia de arvores (além do mais, € uma solucéo esteticamente bastante fragil).

Ao nivel subterraneo, localizam-se os sistemas de drenagem pluvial, de agua, de esgoto,
e de gas canalizado. Em areas densamente edificadas € ainda a localizagao ideal para as
redes de energia eléctrica e de comunicagdes. Esta solugao, liberta o espaco a superficie
para o desenrolar de todas as suas outras fungdes, e, consequentemente, reduz o
numero de conflitos funcionais (0 que € desejavel sobretudo em areas urbanas que
concentrem muitas actividades). No entanto, é a solugdo mais dispendiosa e de
execugao mais complexa, porque a organizagao no subsolo dos diversos sistemas de
infraestruturas, gera inumeros congestionamentos e interferéncias reciprocas (entre
subsistemas ou partes deles). Assim sendo, é recomendavel que a adopgao de solugbes
subterraneas nao ocorra de forma generalizada, mas sim tendo em consideragao as

caracteristicas da area urbana a servir.

Ao nivel da superficie do terreno esta localizada parte do subsistema pluvial, e os pontos

de acesso as redes elevadas ou localizadas no subsolo.

97 Zmitrowicz, W., e Neto, G., 1997.
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Sintetizando, interessa evidenciar que a escolha e o bom funcionamento de um sistema

de infraestruturas urbanas sao processos extremamente dependentes dos niveis de

servigo expectaveis. Assim, é natural que para diferentes territorios (com diferentes

caracteristicas e com exigéncias funcionais distintas), se adoptem solugdes técnicas

diferenciadas: em contextos territoriais de grande densidade edificatéria, devem ser

adoptados niveis de servigo standard, enquanto em areas com pouca carga edificatéria, é

admissivel a adopc¢ao de solugdes que satisfagam as condi¢gdes minimas de servico.

O Quadro 3.16 é uma sintese que diferencia solugbes standard e minimas de servigo

(que devem ser escolhidas em fungao do tipo, do nivel e da intensidade previsivel de

utilizacao).

SUBSISTEMA TECNICO

Drenagem pluvial

NIVEL STANDARD

Rede de recolha de aguas com
componentes superficiais e
enterrados.

NIVEL MINIMO

Drenagem superficial das aguas em
vala lateral, ou em vala central
(sobretudo se houver pavimentagéo
impermeavel e frequente acesso
directo a edificios).

Abastecimento de agua

Rede malhada localizada no
subsolo (sob cada passeio, para
maior facilidade das ligagdes
prediais).

Rede ramificada localizada no
subsolo.

Esgotos Rede de recolha de aguas por Recolha de aguas residuais para
sistema unitario ou posterior tratamento auténomo.
(preferencialmente) separativo.
Tratamento das aguas sujas em
estacdes de tratamento integradas
na rede.
Energético Electricidade Linhas de média e baixa tenséo Linhas de média tenséo aéreas.
enterradas. . . 5 .
Linhas de baixa tenséo aéreas
Ligacdo estabelecida por (presas as fachadas dos edificios).
dispositivos (caixas) em cada L .
Ispositivos (caixas) Ligacdo estabelecida pela fachada
parcela. s
dos edificios.
Gas Rede de abastecimento canalizada.

Abastecimento por botijas de gas.

Comunicagdes

Rede com canalizagéo enterrada
com camaras e caixas de ligagéao.

Sem rede (servigo garantido por
satélite), ou com tragado aéreo
recorrendo a posteacao.

Quadro 3.16 - Diferenciagao de solucdes técnicas em funcao dos niveis de servico

expectaveis para os diferentes subsistemas técnicos de infraestruturas urbanas.'®®

1% Quadro desenvolvido com base no trabalho de Vallejo, M. H., et al., 2002.
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4. CARGAS DE UTILIZACAO DO ESPACO PUBLICO

No que se refere a esta tematica, importa voltar a sublinhar, que a metodologia de
trabalho utilizada para quantificar as cargas de utilizagao busca a construcdo de um
modelo, que necessitara de maior maturacédo e desenvolvimento. Os resultados aqui
apresentados ndo sao mais do que os primeiros passos do referido modelo, por agora
embrionario, necessitando de validagao das hipéteses que o materializam. As medicbes
que a validagao exigiria (para aplicagdo segura e generalizada), ndo se compadecem

com o tempo, amplitude e natureza do presente trabalho de investigacao.

Ainda assim, o seu desenvolvimento parece-nos oportuno e extremamente Uutil,
nomeadamente porque (como anteriormente foi enunciado), a construgéo simplificada
deste modelo, pretende acima de tudo constituir o mote (a provocagéao!) para que
eventualmente o mesmo se torne o objecto de estudo de futuros projectos de

investigagao.

Ao longo do presente trabalho, toda a analise desenvolvida relativa ao processo de
dimensionamento do espago publico, tem subjacente uma ideia base: o seu
dimensionamento deve ser dependente das cargas de utilizagcdo que Ihe estao
associadas. Relembre-se que como cargas de utilizagdo, entende-se o conjunto de
funcdes (de tipo, intensidade e frequéncia naturalmente variaveis em funcao da

ocupagao) que o espacgo publico tera que suportar.

O espaco publico funciona assim como uma qualquer estrutura que tem de suportar
determinadas acgdes, determinadas cargas expectaveis. Desta forma, o projecto de
espacos publicos, deve, como no caso das estruturas, antes de avancgar para
determinada solugéao técnica, conhecer as cargas/solicitagdes potenciais que sobre ele
poderao recair. E este o objectivo do presente capitulo. Pretende-se perspectivar a

accao/impacto que determinada carga ocupacional representa para o espaco publico.

Objectivamente, espera-se que a abordagem desenvolvida constitua um contributo
efectivo para o dimensionamento 6ptimo do espaco publico (em termos funcionais),
relativamente a uma qualquer carga de utilizagdo. No entanto, o contrario (a relagao

inversa), também se pode verificar: perante a existéncia de um determinado espaco
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publico, pode-se conhecer qual o limite da carga edificada que o mesmo pode suportar. E
precisamente esta reciprocidade do processo de dimensionamento, que permitira que o
modelo aqui desenvolvido seja aplicado, ndo s6 em contextos de expansao urbana, mas

também em processos de qualificagéo e de consolidagao de territorios ja existentes.

Como inicialmente foi apresentado (ver Ponto 1.2), a carga de utilizagdo de um espacgo
publico corresponde ao somatorio de duas cargas de natureza distintas: a carga marginal

e a carga de atravessamento.

A carga marginal constitui a carga que decorre directamente das fungbes marginais ao
espaco publico, isto é, das fungdes que tém acesso directo ou indirecto ao proprio espago
publico (fungdes implantadas na sua area/faixa de influéncia), ou dito de outra forma, a
carga marginal corresponde ao conjunto de fungbes que se referenciam a uma

determinada "rua"'®.

Ja a carga de atravessamento € a que ocorre independentemente da ocupacéo da
prépria "rua". Isto €, se a carga marginal € a componente das solicitagdes internas a
"rua", a de atravessamento é a que é exterior a prépria "rua". A carga de atravessamento
€ variavel em fungao da localizagdo da "rua" no contexto alargado da cidade, e sobretudo

das condig¢des de acessibilidade da area em que a "rua" esta inserida.

O processo de definicdo do numero de lugares de estacionamento a disponibilizar por
operacgao urbanistica, determinado pela Portaria n.° 216-B/2008 de 3 de Marcgo, constitui
um interessante exemplo de uma pratica ja enraizada razoavelmente préxima ao que
aqui se pretende desenvolver para as outras fungdes do espacgo publico (apesar de nao
diferenciar se a oferta é na via publica ou em propriedade privada, e de s6 relacionar a
oferta com a carga ocupacional marginal). De facto, a Portaria fixa o0 nimero de lugares
de estacionamento em fungao da quantidade e do uso da area de construgao associada,
sendo, no entanto, negligente no que se refere a relagao entre a carga e a infraestrutura
necessaria para o desempenho de todas as outras fungdes. Apresenta para essas outras

funcdes medidas padronizadas, independentes da respectiva carga de utilizacio.

199 Aqui é utilizado o termo rua, porque corresponde a estrutura/eixo que integra e associa multiplos espagos publicos.
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Apresentados os conceitos, os objectivos e as limitagbes que estdo na base da
constru¢cao do modelo, interessa agora enunciar algumas opgdes e pressupostos que
sustentam e explicitam os valores de referéncia encontrados, quer para a carga marginal,

quer para a carga de atravessamento.

Dado que o objectivo é definir cargas de utilizagao para dimensionar espacgo publico, os
valores de referéncia das cargas de utilizagao apresentados constituem valores de ponta.
Isto €, adoptam-se valores que correspondem as cargas que ocorrem ao mesmo tempo,

num mesmo momento e sobre um determinado trogo de rua (0 momento de ponta®®).

Por opcao (de forma a facilitar e a simplificar a aplicagdo e a construgao de hipéteses), na
analise desenvolvida, s6 se consideraram as fungdes de estar e de circular referentes as

pessoas e aos automoveis®".

20 No caso, considera-se ser o fim da tarde, nomeadamente por ser o periodo mais propicio ao estar das pessoas.

Nota: da mesma forma que o dimensionamento de condutas de um sistema de abastecimento de agua ou de esgotos &
relativo aos caudais de ponta expectaveis, também aqui interessa considerar o periodo de utilizagdo maxima do espago

publico, o seu momento de ponta.

21 Ainda que na escala local estes sejam os utilizadores primordiais do espago publico, naturalmente que interessaria

considerar todas as outras fungdes (tarefa que se remete para investigagdes e trabalhos futuros). Além do mais, importa
ainda salientar que a carga de utilizagéo afecta ao estacionamento de automoveis so6 se refere a lugares para veiculos
ligeiros. No entanto, a transformacéo de lugares de estacionamento para veiculos ligeiros em lugares para veiculos
pesados é um processo relativamente simples, nomeadamente recorrendo a Portaria n.° 216-B/2008 de 3 de Marco, que
refere que a superficie um lugar para veiculos pesados € 3,75 vezes superior a um lugar de veiculos ligeiros. Referir ainda,
que sobre a oferta de lugares de estacionamento para veiculos pesados, a mesma Portaria, estipula que deve acontecer

no interior dos lotes (dispensando consequentemente o espago publico de tal incumbéncia).
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4.1 CARGA MARGINAL (VALORES DE REFERENCIA)

Relativamente a carga marginal importa destacar as seguintes notas quanto a

metodologia e aos pressupostos adoptados:

A quantificacdo da carga de utilizagao marginal referencia-se a trés usos distintos:
habitacional, terciario (que engloba comércio e servigos), e pontualmente

industrias/armazéns (ja que nao sao estudadas areas industriais).

O uso terciario corresponde a um conjunto alargado de actividades que ao nivel do
impacto sobre o espaco publico apresentam comportamentos profundamente distintos
- um escritério e um café por exemplo, sdo cargas absolutamente desiguais (com
disparidade de ritmos e de horarios). Nesse sentido, e de forma a obter resultados
mais rigorosos, seria necessario descriminar e detalhar melhor o tipo de actividades e
medir, com maior exactidao, o seu devido impacto. No entanto, apesar de insuficiente
e demasiadamente abrangente, a nogcéo de uso terciario aqui adoptada, surge como
uma opgao bastante razoavel. Isto porque quando ocorre o devido processo de
licenciamento, na verdade nao se conhecem os usos especificos que efectivamente se
irdo implementar.

Os usos identificados apresentam horas de ponta distintas. No entanto, como medida

n202

"conservadora"<“, adopta-se o fim da tarde como o periodo de ponta da utilizagao do

espaco publico para todas as actividades.

Optou-se por analisar exclusivamente as fun¢des de estar e de circular referentes as
pessoas e aos automoveis. Com mais rigor, exigiria que se considerassem pelo menos
as fungdes relativas a mobilidade ciclavel, dispensando eventualmente a analise das
outras, dado que: os transportes pesados representam uma solicitagao pontual a
escala local, o servigo de transportes colectivos ndo depende exclusivamente da carga
existente e o suporte de mobiliario urbano € uma funcao preferencialmente destinada

a servir e complementar as fungdes associadas as pessoas.

202

Conceito e medida semelhante a adoptada pela actividade da engenharia civil no dimensionamento de qualquer

estrutura (para maior seguranga, sobredimensiona (majora) aplicando factores de seguranga).

136



4. CARGAS DE UTILIZACAO DO ESPACO PUBLICO

Em seguida apresentam-se as etapas, procedimentos e considera¢ées adoptadas na
constru¢cao do modelo para definicdo dos valores de referéncia da carga de utilizacéo

marginal:

1. Consideraram-se as seguintes unidades funcionais:

Habitacao: 1 fogo similar a 130m? de area bruta de construcdo (a.b.c.) para

habitagéo;

Terciario: 1 unidade de terciario (u.t.) similar a 130m? de a.b.c. para terciario (por
hipétese adoptou-se uma dimenséo semelhante a da habitagdo, dado que
abrange ocupacgbes muito diversas, com afectacdo de areas extremamente

variavel);

Industria/Armazéns: 1 unidade de industria/armazém (u.i.) similar a 400 m? de
a.b.c. para industrias ou armazéns (valor adoptado por hipétese, dado que os
ensaios efectuados para medir a dimensdo média de pequenas e médias

industrias foram insuficientes).
2. Para o estar (estacionamento publico) automovel considerou-se:

0,5 lugar de estacionamento por fogo?*;

4 lugares de estacionamento por u.t.?%;

5 lugares de estacionamento por u.i.>®.
3. Para o circular automoével:

- Por hipétese (que exige comprovacgao através de contagens), considerou-se que
no momento de ponta e no trogo de rua em causa, se encontram em circulagao

0,05 automoveis por fogo;

Por hipétese, admitiu-se a mesma proporcionalidade entre usos adoptada para o
estar automdével, de onde resultam: 0,4 automodveis a circular por u.t. no trogo de
rua em causa e no momento de ponta; e 0,5 automodveis a circular por u.i. no

troco de rua em causa e no momento de ponta.

%% Carvalho, J., 2003:423.
2% Considerou-se necessario 1 lugar de estacionamento publico por cada 30 m? de uso terciario (Carvalho, J., 2003:423).

25 Considerou-se necessario 1 lugar de estacionamento publico por cada 75 m? de uso ind./arm. (Portaria n.° 216-B/2008
de 3 de Margo).
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4. Para as fung¢des pedonais:

- Por hipétese, parte-se do principio (até pela flexibilidade e versatilidade que

caracterizam as fungdes pedonais) que o nimero de pessoas (ho momento de

ponta e no trogo de rua em causa), a circular e a estar, € semelhante;

- Considera-se que o valor de referéncia global para as duas fungdes (circular e

estar de pessoas) no uso habitacional, no momento de ponta e no trogo de rua

em causa, é de 0,2 pessoas por fogo (0,1 pessoas a estar e 0,1 pessoas a

circular). Este valor de referéncia surge com base na seguinte hipétese (que

como as anteriores também carece de validagao): em Portugal ha em média 2

pessoas por fogo®®, e considera-se que 10% das pessoas por fogo estdo no

momento de ponta, no trogo de rua referente a carga marginal em causa;

- Também aqui se admitiu (por hipétese) a mesma proporcionalidade entre usos

verificada para o estar automovel, de onde resulta que no momento de ponta e

no trogco de rua em causa estéo: 1,6 pessoas por u.t. € 2 pessoas por u.i.

CARGA DE UTILIZACAO MARGINAL (VALORES DE REFERENCIA)

FUNCOES HABITACAO TERCIARIO INDUSTRIA/ARMAZEM
Estar 0,1 p./fogo (130 m*) 0,8 p./u.t. (130 m%) 1 p./u.i. (400 m?)
PESSOAS
Circular 0,1 p./fogo (130 m?%) 0,8 p./u.t. (130 m?) 1 p./u.i. (400 m?)
Estar 0,5 lug./fogo (130 m?) 4 lug./u.t. (130 m%) 5 lug./u.i. (400 m?)
AUTOMOVEIS
Circular 0,05 aut./fogo (130 m%) 0,4 aut./u.t. (130 m?) 0,5 aut./u.i. (400 m*)

Quadro 4.1 - Valores de referéncia relativos a carga de utilizagdo marginal (para o

momento de ponta).

26 |NE, 2001.
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4.2 CARGA DE ATRAVESSAMENTO (VALORES DE REFERENCIA)

A analise dos valores de referéncia para a carga de utilizagdo de atravessamento foi
construida com base em dois cenarios distintos: um referente a ruas onde o trafego de

atravessamento € intenso e outro onde o trafego de atravessamento é pouco significativo.

A metodologia e as considerag¢des que estiveram na base da construcao destes valores

sao0 apresentadas no quadro seguinte (Quadros 4.2)%"".

CENARIO 1 - ATRAVESSAMENTO INTENSO

FUNGCOES CONSIDERACOES E METODOLOGIA DE CALCULO

Por hipétese, considerou-se que os valores de referéncia para a carga de
atravessamento, correspondem ao dobro dos valores apresentados para a
carga de utilizagdo marginal.

PEDONAIS Isto &, em ruas com trafego de atravessamento intenso, no momento de ponta,
as pessoas que atravessam a rua sé&o o dobro do numero de pessoas que estdo
na ruazggecorrente da carga marginal associada a uma ocupagao urbana
média“".

1. A escala local a velocidade de circulagao desejavel do trafego automével é
de cerca de 30 km/h. Assumindo trocos de rua com 200 metros (medida
padrdo adoptada e a justificar mais detalhadamente no préximo capitulo),
verifica-se que o trogo de rua é percorrido pelos automdéveis em
aproximadamente 0,4 minutos.

CIRCULAGAO 2. Em ruas locais com trafego de atravessamento intenso o volume indicativo
AUTOMOVEL de trafego®® aproxima-se dos 6000 veiculos/dia®'®. No maximo, na hora de
ponta, circula 25% do trafego médio diario®"", o que perfaz 1500
veiculos/hora de ponta.

3. Para calcular o numero de automdveis que circula na rua em momento de
ponta, cruzaram-se os pontos 1 e 2 - de onde resulta o valor de referéncia
de 10 automoveis a circular no momento de ponta.

207 Importa salientar que também aqui os valores apresentados advém da construgéo de hipéteses e de cenarios

ocasionais, que logicamente carecem e necessitam de mais analise e de melhor validagéo.
28 Considerou-se como ocupagao urbana média a correspondente a rua-tipo da forma urbana classica.

2 Os volumes indicativos de trafego aqui considerados (para atravessamento intenso ou fraco) correspondem a valores de
trafego médio diario que naturalmente agregam o trafego marginal e o de atravessamento. No entanto, e de forma a
maximizar a solugédo encontrada (opgao "conservadora", pelo lado da seguranga) considera-se que estes volumes

indicativos de trafego correspondem exclusivamente ao trafego de atravessamento.

20 Ribeiro, P., 2005.

211 25% & um valor elevado, mas tratando-se de um valor para dimensionamento do atravessamento intenso, interessa que

seja o maximo possivel (logo adoptou-se o dobro do valor médio (12,5%) identificado por Ribeiro (Ribeiro, P., 2005)).
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ESTACIONAMENTO
AUTOMOVEL

Estabeleceu-se a seguinte hipotese: 1% do trafego de atravessamento
automével estaciona por cada 30 minutos de ponta (volume de trafego maximo
de cerca de 750 veiculos).

Resultado: 8 lugares de estacionamento.

CENARIO 2 - ATRAVESSAMENTO FRACO

FUNCOES CONSIDERACOES E METODOLOGIA DE CALCULO
Por hipotese, os valores de referéncia para a carga de atravessamento,
PEDONAIS correspondem a metade dos valores apresentados para a carga de utilizagéo
marginal associada a uma ocupagao urbana média.
Em ruas locais com reduzido trafego de atravessamento o volume indicativo de
CIRCULACAO trafego & de 3000 veiculos/dia®'?, o que perfaz, 375 veiculos/hora de pontam.
AUTOMOVEL O valor de referéncia para a carga de utilizagao referente a circulagéo de
automoveis é neste caso de 3 automoveis a circular no momento de ponta.
Férmula de calculo analoga a utilizada no Cenario 1 - adoptando aqui o volume
ESTACIONAMENTO de trafego maximo por 30 minutos de ponta de 188 veiculos.
AUTOMOVEL )
Resultado: 2 lugares de estacionamento.

Quadro 4.2 - Metodologia e consideragdes adoptadas na constru¢do do modelo para

definicao dos valores de referéncia da carga de utilizacdo de atravessamento.

O Quadro 4.3 sintetiza os resultados relativos aos valores de referéncia da carga de

utilizagdo de atravessamento.

CARGA DE UTILIZAGAO DE ATRAVESSAMENTO INTENSO (VALORES DE REFERENCIA)

FUNCOES

HABITACAO TERCIARIO IND./ARM. TOTAL

Estar
PESSOAS

Circular

Val. de referéncia
correspondem ao
dobro dos
encontrados para a
carga de utilizagéo
marginal associada
a uma ocupagao
urbana média.

Estar
AUTOMOVEIS

Circular

8 lug.

10 aut.

%2 Ribeiro, P., 2005.

23 Edrmula de calculo analoga a utilizada no Cenario 1, mas desta vez, por se tratar de atravessamento fraco, considera-se

que na hora de ponta circulam 12,5% do volume do trafego médio diario.
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CARGA DE UTILIZAGAO DE ATRAVESSAMENTO FRACO (VALORES DE REFERENCIA)

FUNCOES HABITACAO TERCIARIO IND./ARM. TOTAL

Val. de referéncia
correspondem a
metade dos
encontrados para a
PESSOAS carga de utilizagéo
. marginal associada
Circular a uma ocupagao

urbana média..

Estar

Estar 2 lug.
AUTOMOVEIS

Circular 3 aut.

Quadro 4.3 - Valores de referéncia relativos a carga de utilizagdo de atravessamento

(para o momento de ponta).

141



CAPITULO 5

RUAS-TIPO REFERENTES A DIVERSAS OCUPACOES URBANAS



5. RUAS-TIPO REFERENTES A DIVERSAS OCUPACOES URBANAS

5. RUAS-TIPO REFERENTES A DIVERSAS OCUPACOES
URBANAS

Neste capitulo pretende-se adoptar um referencial de ruas-tipo para diversas tipologias
de ocupacgao urbana, para que posteriormente seja possivel ensaiar o modelo
desenvolvido no capitulo anterior e estabelecer as necessidades de espago publico de
cada uma. O objectivo é conhecer e caracterizar as cargas de ocupacgao de cada
tipologia de ocupacéao urbana considerada, para depois avancar para a identificacdo das

suas respectivas cargas de utilizagdo marginais e de atravessamento.

Para tal, apresenta-se para as diversas formas de ocupagao urbana uma solucio de rua-
tipo, e procede-se a devida quantificacdo das suas cargas de ocupacio. A analise
efectuada desenvolve-se segundo trés dimensdes diferenciadoras de ocupacoes

urbanas:
. A forma urbana:

Adopta-se uma solucgao tipo de rua para cada forma urbana considerada. De referir,
que a seleccao das formas urbanas adoptadas e a prépria construcéo das solugdes
tipo de rua (esbogos realizados), foram inspiradas no trabalho desenvolvido por

Carvalho®"

, que em exercicio semelhante (comparagao de urbanizagdes tipo),
comparou quatro solugdes morfo-tipoldgicas distintas, nomeadamente: a forma

classica, modernista, jardim e campestre.
- A densidade edificatoria:

A densidade constitui um elemento absolutamente diferenciador entre cargas de
ocupacgao (a dimensao e o numero de pisos dos edificios marginais a rua influenciam
directamente a carga de utilizacdo expectavel da mesma). As solugdes adoptadas

apontam para densidades correntes no dominio de cada uma das formas urbanas.
- Os usos existentes:

Esta dimensao tenta reflectir a importancia dos usos na definicdo das cargas de
utilizacdo expectaveis. As solugdes tipo apresentadas, evidenciam o previsivel

potencial multifuncional de cada uma das formas urbanas consideradas.

#14 carvalho, J., 2003:423-428.
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De forma a viabilizar a comparagao entre as cargas ocupacionais e as presumiveis
cargas de utilizagdo de cada tipologia de ocupagao urbana, fixaram-se, para a construgao

das diversas ruas-tipo, alguns pressupostos de base:

- Entendeu-se construir as diversas solucdes tipo com base na rua, porque € um
referencial urbano fundamental e um elemento estruturante e diferenciador das

diversas malhas urbanas.

. Estabeleceu-se a extensdo de 200 metros para as diversas ruas-tipo. Esta extenséo
corresponde a um trogo de rua que € uma boa aproximagao da distancia entre dois
cruzamentos consecutivos em ambiente disperso e, em cidade consolidada, € grosso

modo o somatério da dimensao de dois quarteirdes.

- Considerou-se que ha dois sentidos de circulagdo em todas as ruas-tipo (dado que a

escala local a implementagao de sentidos Unicos nao é recomendavel).

Salientar ainda que a abordagem para a construgdo das ruas-tipo resulta de um esforgo
de sistematizagéo (que de algum modo justifica a padronizagao e a unidade das solugdes
encontradas); e que, ao nivel do estudo das formas urbanas, o unico objectivo do
trabalho desenvolvido, é captar as caracteristicas predominantemente fisicas de quatro

formas urbanas distintas?'®.

Os quadros seguintes (Quadro 5.1 a 5.4) apresentam os resultados encontrados.

%5 Naturalmente, que o alargamento do leque de ruas-tipo consideradas, isto &, associaveis a outras formas urbanas,

enriqueceria o trabalho desenvolvido. No entanto, importa referir que no essencial, o presente trabalho pretende ensaiar

um modelo para dimensionamento de espago publico, deixando a sua valoragéo para investigagodes e trabalhos futuros.
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RUA-TIPO DA FORMA URBANA CLASSICA

FORMA URBANA

Classica:

Malha de ruas contiguas, regulares e geométricas, formando quarteirdes. Os edificios alinham-se num
continuo construido de fachadas ao longo das ruas. O espago publico é constituido por ruas, pragas e
largos, e apresenta limites claros, enquanto o interior dos quarteirbes constitui um espaco de utilizagao
privada ou semi-privada. (esbogo do autor (m))

DENSIDADE EDIFICATORIA ‘

Numero de pisos 3 pisos
Area bruta de construcéo Total 12.000 m? (sem cave para estacionamento) (80x12,5x3x4)
Area bruta de construcéo para habitacdo 10.200 m? (85% a.b.c. total)

Area bruta de construgao para uso 1.800 m? (15% a.b.c. total)

terciario

Area bruta de construgdo para )
industria/armazéns

Numero de fogos 79 fogos (130 m?)
Nudmero de unidades de terciario 14 u. t. (130 m?)

Ndmero de unidades de
industria/armazéns

Quadro 5.1 - Rua Classica de 3 pisos com 15% de uso terciario (solugao-tipo).
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RUA-TIPO DA FORMA URBANA MODERNISTA

FORMA URBANA

Modernista:

Solugbes urbanisticas caracterizadas pela existéncia de torres e de conjuntos de blocos, separados entre si,
e rodeados por espaco publico (preferencialmente por area verde)m. (esbogo do autor (m))

200
19 12 38 12 38 12 38 12 19
s
@
eixo de via eixo de via
S |- = — e - - = = - e = — = = = T = - - | == -

DENSIDADE EDIFICATORIA

Nudmero de pisos 8 pisos

Area bruta de construcéo Total 29.184 m? (sem cave para estacionamento) (12x38x8x8)

USOS

Area bruta de construcéo para habitacdo 25.536 m? (87,5% a.b.c. total)

Area bruta de construgao para uso 3.648 m? (12.5% ab.. total)

terciario

Area bruta de construcéo para )
industria/armazéns

Numero de fogos 196 fogos (130 m?)
Nudmero de unidades de terciario 28 u. t. (130 m?)

Ndmero de unidades de
industria/armazéns

Quadro 5.2 - Rua Modernista de 8 pisos com 12,5% (r/c) de uso terciario (solugao-tipo).

218 Na rua-tipo apresentada assume-se que a distancia entre edificios € a mesma que a profundidade dos préprios edificios
(solucéo analoga a desenvolvida por Carvalho (Carvalho, J., 2003:425)). Em rigor, este valor ndo deveria ser fixado
previamente (deveria, antes, ser definido pela aplicagdo do modelo desenvolvido). No entanto, a sua prévia fixagdo

permitira desenvolver uma avaliagédo funcional do dimensionamento do espago publico associado ao modernismo.
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RUA-TIPO DA FORMA URBANA JARDIM

FORMA URBANA ‘

Jardim (vivendas unifamiliares):
Preponderancia da tipologia habitacional. Implementagéo de vivendas sob fundo verde e com pouca
presenca de usos ndo habitacionais. Forma associada a malhas curvilineas e irregulares (préprio do natural
e do organico) assim como a malhas reticulares (organizadas em quadricula). (esbogo do autor (m))
200
¥ x ’

elxo de via

_ L L
DENSIDADE EDIFICATORIA ‘

Numero de pisos 2 pisos

Area bruta de construcéo Total 6.408 m? (inclui garagens) (10x12x2x24+9x3x24)

USOS ‘

Area bruta de construgao para habitagéo 6.278 m? (98% a.b.c. total)

Area bruta de construgéo para uso 130 m? (2% 2.b.c. total)

terciario
Area bruta de construgado para )
industria/armazéns
] 24 fogos (por hipétese, e dado que se tratam de vivendas unifamiliares com 2
Ndmero de ngOS pisos, considera-se que a area média de um fogo é de 260 m? (o dobro do valor
tipo fixado))
NuUmero de unidades de terciario 1u.t. (130m?

Nudmero de unidades de
industria/armazéns

Quadro 5.3 - Rua de vivendas unifamiliares (forma Jardim) de 2 pisos com 2% de uso

terciario (solugao-tipo).
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RUA-TIPO DA FORMA URBANA "CAMPESTRE"

FORMA "CAMPESTRE"

Campestre (vivendas unifamiliares):

Supremacia da tipologia habitacional mas com presencga pontual quer de usos terciarios quer de industria ou
armazéns. Forma de fronteira, de mistura entre cidade e campo, implementada sob malha regular ou
organica. (esbogo do autor (m))

_emo_dsvb______;‘.»_'___'___'____'___'__-}'_'____sfw@via_

B

o 1 1
DENSIDADE EDIFICATORIA
Numero de pisos 1 a 2 pisos
Area bruta de construgao Total 3.650 m? (para efeito de calculo de abc - 1,5 pisos)

USOS

Area bruta de construgao para habitagéo 3.120 m? (85% a.b.c. total)

Area bruta de construgdo para uso

terciario 130 m? (4% a.b.c. total)

Area bruta de construgado para

afea ot ;. 400 m? (1% a.b.c. total)
industria/armazéns

] 16 fogos (por hipétese, e dado que para efeito de calculo de a.b.c. se
Numero de ngOS estabeleceu 1,5 pisos por vivenda unifamiliar, considera-se que a area média de
um fogo é de 195 m? - 1,5 vezes superior ao valor tipo fixado)

Numero de unidades de terciario 1u.t. (130 m?)

Numero de unidades de

. 2
industria/armazéns Tu.i. (400 m)

Quadro 5.4 - Rua de vivendas unifamiliares (forma Campestre) de 1 a 2 pisos com 4% de

uso terciario e com 11% de uso para industrias ou armazéns (solugao-tipo).
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6. ENSAIOS DE DIMENSIONAMENTO DO ESPACO PUBLICO
ASSOCIAVEL AS RUAS-TIPO, EM FUNCAO DA RESPECTIVA
CARGA DE UTILIZACAO

Depois de finalizada a construgdo do modelo que fixa os valores de referéncia para as

presumiveis cargas de utilizacdo (Capitulo 4) e depois de definidas e caracterizadas

algumas ruas-tipo correspondentes a diferentes ocupagdes urbanas (Capitulo 5), avanca-

se agora para o confronto dos valores obtidos de forma a perspectivar o

dimensionamento do espaco publico, para cada rua-tipo considerada, em fungcao das

suas cargas de utilizacdo expectaveis.

Neste sentido, o cruzamento dos resultados obtidos nos ultimos dois capitulos, permitira:

Ensaiar o dimensionamento do espaco publico em fungao das suas cargas de
utilizacao;

Identificar, com base no dimensionamento proposto, possiveis solugdes urbanisticas
para a configuracdo, organizacao e projecto de espacgos publicos;

Testar o modelo desenvolvido, e identificar que tipo de calibragao e de ajustes é que o

mesmo podera ter em investigagdes futuras;

Evidenciar para ocupacgfes urbanas distintas diferentes necessidades e exigéncias

relativamente a oferta de espaco publico;

Realgar a importancia de identificar a montante das solugbes de projecto para espagos

publicos, as suas cargas de utilizagao expectaveis;

Reflectir e avaliar a pratica actual de projecto de espaco publico, através do confronto
dos resultados obtidos com as indicagbes de alguns dos instrumentos juridicos

existentes (nomeadamente da Portaria n.° 216-B/2008 de 3 de Mar¢o).

Ao nivel da metodologia desenvolvida interessa salientar:

Para cada rua-tipo sao ensaiados dois cenarios: de atravessamento intenso e de

atravessamento fraco;
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. Os ensaios de dimensionamento efectuados para as diversas ruas-tipo seguem uma
estrutura semelhante, isto porque apresentam pressupostos e métodos de calculo
idénticos;

. Os ensaios efectuados para as possiveis solu¢des urbanisticas ndo sao mais do que
hipoéteses e pistas de como se podera avancar para o desenho urbano e para a
configuragao/organizacao do espaco publico, tendo em conta os resultados do

dimensionamento funcional que o modelo desenvolvido permite efectuar;

. Apresentam-se alguns esbogos (plantas e perfis de ruas) que pretendem ilustrar
precisamente os ensaios efectuados (ou a sua combinagao) das solugdes urbanisticas

consideradas para cada rua-tipo.

Como s6 foram consideradas na quantificacdo das cargas de utilizagao expectaveis as
funcdes de estar e de circular associadas as pessoas e aos automoveis ligeiros, s serdo
aqui contempladas as recomendacoes/critérios técnicos (desenvolvidas nos Pontos 2.2 e
3.3) relativas as faixas de rodagem, aos passeios e ao estacionamento (que como
anteriormente se evidenciou, sdo 0s espac¢os mais vocacionados a albergar as fungbes
em causa). Assim, e fazendo uma sintese do que atras foi dito, surgem como critérios

técnicos fundamentais:
. Faixa de rodagem:

Em contextos com presenca significativa de trafego motorizado a faixa de rodagem
deve ter uma largura minima de 6 metros e uma largura maxima de 6,5 metros.

Em contextos com reduzido volume de trafego motorizado a faixa de rodagem deve

217

ter uma largura maxima de 5,5 (ou de 6 ©'*) metros e uma largura minima de 4,8 (se

existir circulagao de pesados) ou de 4,1 metros (sem circulagdo de pesados).

A extensao da fila de automadveis associada a circulagido do trafego motorizado nao

deve exceder V4 do trogo de rua em causa por cada sentido de circulagao.

. Estacionamento:

2" Em inimeros casos é dificil estabelecer a fronteira entre o volume intenso e fraco do trafego motorizado. Assim, propde-

se que a largura minima proposta para o volume intenso, os 6 metros, seja semelhante a maxima admissivel para um

volume fraco de trafego motorizado.
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Na escala local, onde o volume e a velocidade de circulagédo do trafego motorizado
€ pouco significativo, admite-se, na generalidade, a implantacao de lugares de

estacionamento em espinha?'®.

Quando o trafego de atravessamento for intenso propde-se a adopgao das
dimensdes maximas para os lugares de estacionamento (ver Quadro 2.12, Ponto

2.2.3), de forma a agilizar as manobras de acesso.

Em ruas com trafego de atravessamento fraco, propde-se a adopgao das
dimensdes minimas para os lugares de estacionamento (ver Quadro 2.12, Ponto
2.2.3).

No caso do estacionamento em parque, deve considerar-se para cada lugar de
estacionamento uma area de 20 m? (de forma a ter em conta a area afecta as ruas

de acesso e de circulagao do préprio parque).
. Passeio:
Devem assegurar-se simultaneamente os dois seguintes critérios:

Uma area de servico minima de 11,2 m%pessoa (de forma a haver mais
espaco nas areas dedicadas as fungdes pedonais, do que o necessario para

as pessoas se moverem segundo as trajectérias desejadas)*'®.

Uma grande variagéo do perfil transversal do passeio®”® em fungéo da carga
de utilizagao®*":
Carga de utilizacdo elevada (A +B+C+D +E):
Com arvores: min. 3,5m e max. 7,5m;

Sem arvores: min. 2,3m e max. 5,5m.

222

Carga de utilizagao reduzida (p + E“°): min. 1,9m e max. 4,9m.

%8 Relembrar no entanto, que a adopgao de estacionamento em espinha numa rua com atravessamento intenso (ainda que
a escala local o volume de trafego nunca seja muito significativo) deixa algumas reservas, nomeadamente porque pode

comprometer a desejavel fluidez da circulagdo motorizada.
% Ver Ponto 2.2.1.
9 \/er Ponto 2.2.1 (Quadro 2.5).

2! Quando a carga de utilizagdo é muito baixa admite-se adopgéo de solucéo unitaria de rua (espago funcionalmente
partilhado).

22 Sugere-se que no caso de existir recuo dos edificios relativamente a rua, a arborizagéo ocorra no interior dos lotes.
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6.1 RUA-TIPO DA FORMA CLASSICA

6.1.1 OCUPACAO MARGINAL

OCUPACAO MARGINAL DA RUA-TIPO

N° DE FOGOS 79
OCUPAGAO MARGINAL N° DE U.T. | 14
N° DE U.1. | 0

Quadro 6.1 - Ocupacgao marginal da rua-tipo da forma classica.

6.1.2 CARGAS DE UTILIZACAO NO MOMENTO DE PONTA

CARGAS DE UTILIZAGAO NO MOMENTO DE PONTA

Quadro 6.2 - Cargas de utilizagdo marginais e de atravessamento, no momento de ponta,

da rua-tipo da forma classica.
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6.1.3 DIMENSIONAMENTO DA RUA-TIPO

DIMENSIONAMENTO DA RUA-TIPO DA FORMA CLASSICA COM ATRAVESSAMENTO INTENSO

FUNCOES PEDONAIS

Numero de Pessoas
No trogo de rua no momento de ponta.

114 Pessoas

Area dedicada a fungdes pedonais

Area de servigo dedicada a satisfagao das fungdes de
circulagao e de estar das pessoas (no caso de sé existir
passeio, corresponde a area afecta ao somatoério dos
espacos: de estadia sob a copa das arvores, do corredor
central e de acesso a edificios e parcelas).

Area de servigo = 11,2 mzlpessoa

A,=114x112~1.280 m?

Ensaio de possivel solugédo urbanistica

Baseado na existéncia de passeio, como Unico espago
dedicado as funcgdes pedonais.

Extensdo de passeio = passeios - cruzamentos ~ 360 m

A configuragéo e as dimensdes apresentadas no ambito
dos critérios relativos ao perfil transversal resultam do
exposto no Quadro 2.5 (Ponto 2.2.1). Importa relembrar:

A - Espaco de protecgao

B - Alinhamento de arvores

C - Estadia sob a copa das arvores
D - Corredor central

E - Acesso a edificios/parcelas

ESTAR AUTOMOVEL

Dimensionamento de A e B pelos critérios relativos ao perfil
transversal do passeio:

L A = 0,6 (atravessamento intenso - adopg&o de valor maximo)

L g = 1,2 (atravessamento intenso - adopg&o de valor maximo)

Dimensionamento de C, D e E:

- Pelos critérios relativos ao perfil transversal do passeio:
Valor min. admissivel > L c+p+e=0,6 +1,3+0,6 =2,5m
Valor max. admissivel > Lc+p+e=0,8+25+24=57m

- Pelos critérios relativos a carga de utilizagao:
Lcsp+e=1.280/360=3,6m > (25<36<57)-(0K)

Solugéo a adoptar:

L toTaL Do passEio (a++c+p+e) = 0,6 + 1,2+ 3,6 =54 m

Numero de lugares de estacionamento
Lugares a providenciar.

104 Lugares de estacionamento

Espaco disponivel ao longo da rua
Numero de lugares potencial.

Hipotese: estacionamento nas faixas de rua localizadas na frente dos edificios
(80 x 4 = 320 m), considerando que 15% desse espago é dedicado a
implantagdo de rampas de acesso automoével a edificios/parcelas.

Espaco disponivel = 270 metros [(80 x 4) x 0,85]

Estacionamento a 0° - 270 / 6 = 45 lug. (K.0.)

Estacionamento a 45° - 270/ 3,5 = 77 lug. (K.0.)

Estacionamento a 60° - 270 /2,9 = 93 lug. (K.0.)

Estacionamento a 90° - 270 /2,5 = 108 lug. (> 104) - (O.K.)

Notas:

- O estacionamento tem necessariamente que acontecer dos dois lados da
rua.

Com excepcao da solugdo que contempla estacionamento a 90°, as
restantes testadas implicam a implementacgéo de parque(s) de
estacionamento na envolvente imediata.

Importa salientar que a opgéo pelo estacionamento a 90° deve ser melhor
ponderada porque pode comprometer o fluxo desejavel do trafego
motorizado.
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CIRCULAR AUTOMOVEL

|

Largura da faixa rodagem

- ) 6,5 metros
Valor maximo proposto para at. intenso.

Maxima extensao da fila de automoveis

Valor maximo admissivel na procura do bom ambiente "4 do trogo de rua em cada sentido = 50 + 50 = 100 metros
urbano (favoravel as fungdes pedonais em detrimento da

circulagao automovel).

Numero maximo de automoveis a circular
No trogo de rua no momento de ponta.

20 Automoéveis

Extensao da fila
Avaliacdo das condigdes de circulagdo/congestionamento.

ESBOGCO DO ENSAIO DE UMA POSSIVEL SOLUGAO URBANISTICA

TR — — — — — — — — e =

20 aut. x 5 m = 100 metros (< 100 metros) - (O.K.)
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Quadro 6.3 - Dimensionamento da rua-tipo da forma classica com atravessamento

intenso.

DIMENSIONAMENTO DA RUA-TIPO DA FORMA CLASSICA COM ATRAVESSAMENTO FRACO

FUNCOES PEDONAIS

Numero de Pessoas
No trogo de rua no momento de ponta.

57 Pessoas
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Area dedicada a fungdes pedonais

Area de servico dedicada a satisfagdo das fungdes de
circulagdo e de estar das pessoas (no caso de sé existir
passeio, corresponde a area afecta ao somatorio dos
espacos: de estadia sob a copa das arvores, do corredor
central e de acesso a edificios e parcelas).

Area de servigo = 11,2 m2/pessoa

A,=57x11,2~640 m

Ensaio de possivel solugdo urbanistica

Baseado na existéncia de passeio, como Unico espago
dedicado as funcgdes pedonais.

Extenséo de passeio = passeios - cruzamentos ~ 360 m

A configuragéo e as dimensdes apresentadas no ambito
dos critérios relativos ao perfil transversal resultam do
exposto no Quadro 2.5 (Ponto 2.2.1). Importa relembrar:

A - Espaco de proteccao

B - Alinhamento de arvores

C - Estadia sob a copa das arvores
D - Corredor central

E - Acesso a edificios/parcelas

ESTAR AUTOMOVEL

Dimensionamento de A e B pelos critérios relativos ao perfil
transversal do passeio:

L o = 0,4 (atravessamento fraco = adopg&o de valor minimo)

L g = 0,6 (atravessamento fraco - adopgéo de valor minimo)

Dimensionamento de C, D e E:

- Pelos critérios relativos ao perfil transversal do passeio:
Valor min. admissivel > L c+p+e=0,6 +1,3+0,6 =2,5m
Valor max. admissivel > L c+p+e=0,8+25+24=57m

- Pelos critérios relativos a carga de utilizagao:

Lcip+e=640/360=18m > (18<25)- (KO)

Solugéo a adoptar:

L totaL o passeio (a+s+c+p+g) = 0,4 + 0,6 +2,5=3,5m

Numero de lugares de estacionamento
Lugares a providenciar.

98 Lugares de estacionamento

Espaco disponivel ao longo da rua
Numero de lugares potencial.

CIRCULAR AUTOMOVEL

Hipotese: estacionamento nas faixas de rua localizadas na frente dos edificios
(80 x 4 = 320 m), considerando que 15% desse espaco é dedicado a
implantagcdo de rampas de acesso automoével a edificios/parcelas.

Espaco disponivel = 270 metros [(80 x 4) x 0,85]

Estacionamento a 0° - 270 / 5 = 54 lug. (K.0.)
Estacionamento a 45° - 270/ 3,3 = 82 lug. (K.0.)
Estacionamento a 60° - 270/ 2,7 = 100 lug. (K.0.)**
Estacionamento a 90° - 270/ 2,3 = 117 lug. (> 98) - (O.K.)

Notas:

- O estacionamento tem necessariamente que acontecer dos dois lados da
rua.

- Com excepgao da solugdo que contempla estacionamento a 90°, as
restantes testadas implicam a implementacéo de parque(s) de
estacionamento na envolvente imediata.

Largura da faixa rodagem
Valor maximo proposto para at. fraco.

6 metros

2 As exigéncias de espaco da configuragdo/desenho do estacionamento a 60° fazem com que néo se satisfagam as

necessidades de estacionamento e de acesso automovel a edificios/parcelas.
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Maxima extensao da fila de automoveis

Valor maximo admissivel na procura do bom ambiente "4 do trogo de rua em cada sentido = 50 + 50 = 100 metros
urbano (favoravel as fungdes pedonais em detrimento da

circulagao automovel).

Numero maximo de automoveis a circular
No trogo de rua no momento de ponta.

13 Automéveis

Extensé&o da fila
L . ) _ ) 13 aut. x 5 m = 65 metros (< 100 metros) - (O.K.)
Avaliagdo das condi¢des de circulagdo/congestionamento.

ESBOGO DO ENSAIO DE UMA POSSIVEL SOLUC URBANISTICA

T 5 i i AT SR R e v

Planta

Perfil
Transversal

Quadro 6.4 - Dimensionamento da rua-tipo da forma classica com atravessamento fraco.
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6.2 RUA-TIPO DA FORMA MODERNISTA

6.2.1 OCUPACAO MARGINAL

OCUPAGAO MARGINAL DA RUA-TIPO

N° DE FOGOS 196
OCUPAGAO MARGINAL N° DE U.T. | 28
N° DE U.1. | 0

Quadro 6.5 - Ocupacao marginal da rua-tipo da forma modernista.

6.2.2 CARGAS DE UTILIZACAO NO MOMENTO DE PONTA

CARGAS DE UTILIZAGAO NO MOMENTO DE PONTA

MARGINAL ATRAVESSAMENTO TOTAL TOTAL
FUNGOES
HAB. TER.  IND.JARM. TT (M.) INTENSO FRACO (M. +A. 1) (M. + A.F.)
ESTAR 20 22 0 42
PESSOAS 76 19 160 103
CIRCULAR 20 22 0 42
ESTAR 98 112 0 210 8 2 218 212
AUTOMOVEIS
CIRCULAR 10 11 0 21 10 3 31 24

Quadro 6.6 - Cargas de utilizagdo marginais e de atravessamento, no momento de ponta,

da rua-tipo da forma modernista.

Importa salientar no entanto, que neste caso (rua-tipo da forma modernista), as fungdes
identificadas ocorrem referenciadas a rua e aos espagos existentes entre edificios.
Assim, e de forma a conseguir uma aproximagao da distribuicdo das cargas de utilizagcao

por estes dois espacgos, avanga-se no quadro seguinte (Quadro 6.7), para o célculo
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estimado®®* das cargas de utilizagdo marginais e de atravessamento que, no momento de

ponta, ocorrem quer na rua quer nos espagos entre edificios.

DISTRIBUICAO DAS CARGAS DE UTILIZAGAO

RUA ESPACOS ENTRE EDIFICIOS
FUNGOES
ATRAVESSAMENTO TOTAL ATRAVESSAMENTO TOTAL
MARG. MARG.
INTENSO FRACO M.+ ALl M. + AF. INTENSO FRACO M. + ALl M. + AF.
ESTAR (2151/ ) (7%%/ )
PESSOAS ) A = 46 ) o o 72 58
CIRCULAR 21 ’ ’ 21 ’ ’
(50%) (50%)
ESTAR 0 0 0 210 8 2
. (0%) (0%) (0%) 0 0 (100%) | (too%)  (100%) | 218 212
AUTOMOVEIS
CIRCULAR 1 10 3 11 0 0
50%) | (100%)  (100%) 21 14 (50%) (0%) (0%) 11 11

Quadro 6.7 - Distribuicdo das cargas de utilizacao marginais e de atravessamento, no

momento de ponta, da rua-tipo da forma modernista.

6.2.3 DIMENSIONAMENTO DA RUA-TIPO

DIMENSIONAMENTO DA RUA-TIPO DA FORMA MODERNISTA COM ATRAVESSAMENTO INTENSO

FUNCOES PEDONAIS - RUA

Numero de Pessoas

89 Pessoas
Ao longo da rua no momento de ponta.

Area dedicada a fungdes pedonais

Area de servico dedicada a satisfagdo das fungdes de

. . A,=89x 11,2~ 1.000 m*
circulagdo e de estar das pessoas.

Area de servigo = 11,2 mZ/pessoa

Ensaio de possivel solu¢éo urbanistica

Baseado na existéncia de passeio. Dimensionamento de A e B pelos critérios relativos ao perfil

) - : ~ o transversal do passeio:
A configuragéo e as dimensdes apresentadas no ambito

dos critérios relativos ao perfil transversal resultam do L o = 0,6 (atravessamento intenso - adopg&o de valor maximo)

exposto no Quadro 2.5 (Ponto 2.2.1).
’ ( ) L g = 1,2 (atravessamento intenso - adopg&o de valor maximo)

24 De referir, que o valor das percentagens das cargas de utilizagao afectas a rua e aos espacos entre edificios foi definido

com base em hipéteses que carecem de validagao.
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Dimensionamento de C, D e E:

Importa relembrar: s . f
~ - Pelos critérios relativos ao perfil transversal do passeio:
A - Espaco de protecgao

B - Alinhamento de arvores Valor min. admissivel > L ¢c+p+e=0,6 +1,3+0,6 =2,5m
C - Estadia sob a copa das arvores Valor max. admissivel > Lc+p+e=0,8+25+24=57m
D - Comedor central - Pelos critérios relativos a carga de utilizagéo:

E - Acesso a edificios/parcelas
Lc+p+e=1.000/(2x200)=2,5m - = ao min. admissivel - (O.K.)

Solugéo a adoptar:

L TotaL Do PassEeio (a+B+cep+e) = 0,6 + 1,2+ 25=43m

FUNCOES PEDONAIS - ESPACOS ENTRE EDIFICIOS

Numero de Pessoas
Nos espacos entre edificios no momento de ponta.

72 Pessoas

Area dedicada a fungdes pedonais

Area de servigo dedicada a satisfagao das fungdes de A =72x112~810 m?
circulagéo e de estar das pessoas. P e

Area de servico = 11,2 m2/pessoa

Ensaio de possivel solugdo urbanistica
Percentagem do espaco publico existente entre edificios que devera

Valores e dimensdes de referéncia: ser afecto as fungbes pedonais:
_ Espago disponivel por edificio = 2.394 m? 810/19.152 = 4%

- Espaco disponivel (além da rua) = 2.394 x 8 = 19.152 m?

ESTAR AUTOMOVEL - ESPACOS ENTRE EDIFICIOS

Numero de lugares de estacionamento

) ) 218 Lugares de estacionamento
Lugares a providenciar.

Ensaio de possiveis solugdes urbanisticas . .
Oferta em parque capaz de cobrir na integra a procura:

Baseado na implementacdo de um (ou mais) parque(s) de 2
estacionamento a superficie com oferta capaz de cobrir na Aparque de estacionamento a superficie = 218 X 20 = 4.360 m
integra a procura (solugéo que dispensaria a afectacéo de
lugares ao longo da rua).

Percentagem do espaco publico existente entre edificios que
Valores e dimensdes de referéncia: devera ser afecto ao estacionamento automével:

. . er 2
- Espaco disponivel por edificio = 2.394 m 4.360/19.152 = 23%
- Espaco disponivel (além da rua) = 2.394 x 8 = 19.152 m?

CIRCULAR AUTOMOVEL - RUA

Largura da faixa rodagem

o ) 6,5 metros
Valor maximo proposto para at. intenso.

Maxima extensao da fila de automoveis

Valor maximo admissivel na procura do bom ambiente "4 do trogo de rua em cada sentido = 50 + 50 = 100 metros
urbano (favoravel as fungdes pedonais em detrimento da

circulagdo automovel).

Numero maximo de automoveis a circular

Na faixa de rodagem do trogo de rua no momento de 21 Automoveis
ponta.

Extensao da fila

L . ) ~ ) 21 aut. x 5 m = 105 metros (= 100 metros) - (O.K.)
Avaliacdo das condig¢des de circulagdo/congestionamento.

ESBOGO DO ENSAIO DE UMA POSSIVEL SOLUGCAO URBANISTICA

163



6. ENSAIOS DE DIMENSIONAMENTO DO ESPACO PUBLICO ASSOCIAVEL AS RUAS-TIPO, EM FUNGAO DA
RESPECTIVA CARGA DE UTILIZACAO

200 3
19 e 12 ¥ 38 12, 38 e 12 38 12 19 l
| | | | | | il |
r— ]
o | Area afecta a fungdes pedonais @ motorizadas (estar e circular automével) |
.
[-=]
L]

©
k=
©
& e e e
DIETT sl i = :-‘
| : |
Area afecta a fungdes pedonais & motorizadas (estar e circular automével)
e v e e e e e e ey e e S s e
H H
. H H
5 H H
2
o H H
2
& H H
= H H
E TN ,- =,
2 H | . ) | - ) H
T e | T
43 as 43

Quadro 6.8 - Dimensionamento da rua-tipo da forma modernista com atravessamento

intenso.

DIMENSIONAMENTO DA RUA-TIPO DA FORMA MODERNISTA COM ATRAVESSAMENTO FRACO

FUNCOES PEDONAIS - RUA

Numero de Pessoas

46 Pessoas
Ao longo da rua no momento de ponta.

25 Na forma modernista, os edificios n&o tém necessariamente que estar alinhados pela face da rua (podem estar
recuados).
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Area dedicada a fungdes pedonais

Area de servico dedicada a satisfagdo das fungdes de A.=46x11.2 ~515 m?
circulagdo e de estar das pessoas. P =

Area de servico = 11,2 m*pessoa

Dimensionamento de A e B pelos critérios relativos ao perfil
transversal do passeio:
Ensaio de possivel solugédo urbanistica
Baseado na existéncia de passeio.
A configuragéo e as dimensées apresentadas no ambito L & = 0,6 (atravessamento fraco - adopg&o de valor minimo)
dos critérios relativos ao perfil transversal resultam do
exposto no Quadro 2.5 (Ponto 2.2.1).

L o = 0,4 (atravessamento fraco - adopg&o de valor minimo)

Dimensionamento de C, D e E:
- Pelos critérios relativos ao perfil transversal do passeio:

Valor min. admissivel > L c+p+e=0,6 +1,3+0,6 =2,5m
Importa relembrar:

Valor max. admissivel > Lc+p+e=0,8+25+24=57m
A - Espaco de protecgao
B - Alinhamento de arvores - Pelos critérios relativos a carga de utilizagao:
C - Estadia sob a copa das arvores Lc+p+e=515/(2x200)=1,3m = (1,3<25)-(KO)
D - Corredor central

E - Acesso a edificios/parcelas =
P Solugéo a adoptar:

L toraL o passeio (a+s+cip+g) = 0,4 +0,6 +2,5=3,6m

FUNCOES PEDONAIS - ESPACOS ENTRE EDIFICIOS

Numero de Pessoas
Nos espagos entre edificios no momento de ponta.

58 Pessoas

Area dedicada a fungdes pedonais

Area de servigo dedicada a satisfagdo das funcdes de A.=58x11.2~650 m?
circulagdo e de estar das pessoas. P e

Area de servico = 11,2 m*pessoa

Ensaio de possivel solugédo urbanistica
Percentagem do espaco publico existente entre edificios que devera

Valores e dimensdes de referéncia: ser afecto as funcdes pedonais:
_ Espaco disponivel por edificio = 2.394 m? 650/19.152 = 3%

- Espaco disponivel (além da rua) = 2.394 x 8 = 19.152 m?

ESTAR AUTOMOVEL - ESPACOS ENTRE EDIFICIOS

Numero de lugares de estacionamento

; ) 212 Lugares de estacionamento
Lugares a providenciar.

Ensaio de possiveis solugdes urbanisticas ) i
Oferta em parque capaz de cobrir na integra a procura:

Baseado na implementacédo de um (ou mais) parque(s) de 2
estacionamento a superficie com oferta capaz de cobrir na Aparque de estacionamento a superficie = 212 X 20 = 4.240 m
integra a procura (solugéo que dispensaria a afectagédo de
lugares ao longo da rua).

Percentagem do espago publico existente entre edificios que
Valores e dimensdes de referéncia: devera ser afecto ao estacionamento automével:

_ Espaco disponivel por edificio = 2.394 m? 4.240 / 19.152 = 22%
~ Espago disponivel (além da rua) = 2.394 x 8 = 19.152 m?

CIRCULAR AUTOMOVEL - RUA

Largura da faixa rodagem
Valor maximo proposto para at. fraco.

6 metros

Maxima extensao da fila de automoveis

Valor maximo admissivel na procura do bom ambiente "4 do trogo de rua em cada sentido = 50 + 50 = 100 metros
urbano (favoravel as fungdes pedonais em detrimento da

circulagao automovel).
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6. ENSAIOS DE DIMENSIONAMENTO DO ESPACO PUBLICO ASSOCIAVEL AS RUAS-TIPO, EM FUNGAO DA
RESPECTIVA CARGA DE UTILIZACAO

Numero maximo de automoveis a circular

Na faixa de rodagem do trogo de rua no momento de 14 Automoveis
ponta.

Extensao da fila
Avaliacdo das condigdes de circulagdo/congestionamento.

ESBOCO DO ENSAIO DE UMA POSSIVEL SOLUCAO URBANISTICA

14 aut. x 5 m =70 metros (< 100 metros) - (O.K.)

2m J
v 12 38 b2 38 P 38 21 ‘
Jri [ S e e e e e s S

@ | Area afecta a fungSes pedonals e motorizadas (estar e circular automédvel) |

Planta

| Area afecta a f e (estar e circular automdvel) |

F
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
L

Perfil Transversal

= ||| ||| T
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0.9
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Quadro 6.9 - Dimensionamento da rua-tipo da forma modernista com atravessamento

fraco.
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6. ENSAIOS DE DIMENSIONAMENTO DO ESPACO PUBLICO ASSOCIAVEL AS RUAS-TIPO, EM FUNGAO DA
RESPECTIVA CARGA DE UTILIZAGAO

6.3 RUA-TIPO DA FORMA JARDIM

6.3.1 OCUPACAO MARGINAL

OCUPACAO MARGINAL DA RUA-TIPO

N° DE FOGOS 24
OCUPAGAO MARGINAL N° DE U.T. | 1
N° DE U.1. | 0

Quadro 6.10 - Ocupacgao marginal da rua-tipo da forma jardim.

6.3.2 CARGAS DE UTILIZACAO NO MOMENTO DE PONTA

CARGAS DE UTILIZAGAO NO MOMENTO DE PONTA

Quadro 6.11 - Cargas de utilizagdo marginais e de atravessamento, no momento de

ponta, da rua-tipo da forma jardim.
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6. ENSAIOS DE DIMENSIONAMENTO DO ESPACO PUBLICO ASSOCIAVEL AS RUAS-TIPO, EM FUNGAO DA
RESPECTIVA CARGA DE UTILIZACAO

6.3.3 DIMENSIONAMENTO DA RUA-TIPO

DIMENSIONAMENTO DA RUA-TIPO DA FORMA JARDIM COM ATRAVESSAMENTO INTENSO

FUNCOES PEDONAIS

Numero de Pessoas
No trogo de rua no momento de ponta.

82 Pessoas

Area dedicada a fungdes pedonais

Area de servigo dedicada a satisfagao das fungdes de

circulagao e de estar das pessoas (no caso de sé existir

passeio, corresponde a area afecta ao somatério dos A,=82x11,2~920 m?
espacos: de estadia sob a copa das arvores, do corredor

central e de acesso a edificios e parcelas).

Area de servigo = 11,2 mzlpessoa

Dimensionamento de A e B pelos critérios relativos ao perfil
transversal do passeio:

L A = 0,6 (atravessamento intenso - adopg&o de valor maximo)

L g = 1,2 (atravessamento intenso - adopg&o de valor maximo)

Ensaio de possiveis solugdes urbanisticas Dimensionamento de C, D e E:

Baseado na existéncia de passeio, como unico espago - Pelos critérios relativos ao perfil transversal do passeio:
dedicado as fungdes pedonais.

Extensao de passeio = passeios - cruzamentos ~ 360 m Valor min. admissivel > L c+p+g=0,6 +1,3+0,6 =2,5m

A configuragéo e as dimensdes apresentadas no ambito Valor max. admissivel > L c+p+e=0,8+25+24=57m
dos critérios relativos ao perfil transversal resultam do
exposto no Quadro 2.5 (Ponto 2.2.1). Importa relembrar:

A - Espago de protecgéo Lc+p+e=920/360=2,6m > (25<26<57)-(0K)

B - Alinhamento de arvores

- Pelos critérios relativos a carga de utilizagao:

C - Estadia sob a copa das arvores .
Solugéo a adoptar:
D - Corredor central

E - Acesso a edificios/parcelas A. L rotaLpo passeio (assrcepee) = 0,6 + 1,2+ 2,6 =44 m

ou

B. L 1oTAL DO PASSEIO (L (carga de utiizaggo)) = 2,6 M

Nota: a implementacéo da arborizacédo no interior dos lotes asseguraria
a presenca desejavel de arvores e permitiria (existindo estacionamento
ao longo da rua e reduzidas velocidades de circulagéo) a eliminacdo dos
espagos de passeio A, B e C. Neste caso, a largura do passeio passaria
a corresponder a exigivel pela carga de utilizagéo pedonal expectavel.

ESTAR AUTOMOVEL

Numero de lugares de estacionamento

A : 24 Lugares de estacionamento
Lugares a providenciar.
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Hipdtese: estacionamento nas faixas de rua localizadas na frente dos edificios
(80 x 4 = 320 m), considerando que 15% desse espago é dedicado a
implantagdo de rampas de acesso automovel a edificios/parcelas.

Espaco disponivel ~ 270 metros [(80 x 4) x 0,85]

Espago disponivel ao longo da rua Estacionamento a 0° - 270 / 6 = 45 lug. (> 24) - (O.K.)
Numero de lugares potencial. Nota:

— Com estacionamento a 0° é necessario existir estacionamento nos dois
lados da rua [(24 x 6 = 144 m) > (80 x 2 x 0,85 = 136 m)].

— Esta carga de utilizacdo nao requer utilizagao integral de todo o espago
associado as faixas de estacionamento. A busca/avaliagao da solucéo
optima a implementar sera realizada mais a frente, dado que exige
articulagcdo com as restantes fungdes.

CIRCULAR AUTOMOVEL

Largura da faixa rodagem
Valor minimo proposto para at. intenso.

6 metros

Maxima extensao da fila de automoveis

Valor maximo admissivel na procura do bom ambiente " do trogo de rua em cada sentido = 50 + 50 = 100 metros
urbano (favoravel as fungdes pedonais em detrimento da

circulagcao automovel).

Numero maximo de automoveis a circular
No trogo de rua no momento de ponta.

12 Automéveis

Extenséo da fila
L . ) _ ) 12 aut. x 5 m = 60 metros (< 100 metros) - (O.K.)
Avaliacdo das condigdes de circulagdo/congestionamento.

AVALIAGAO DE SOLUCAO A IMPLEMENTAR

24 x (6 x 2,3) = 331 m?
- Largura: 2,3 m
- Extensdo: 144 m
Area dedicada ao estacionamento automével Faixa de estacionamento associada a cada lado da rua:
No trogco de rua no momento de ponta. ~ Largura: 2,3 m
- Extensdo: 72m (144 /2 =72 m)
- Espaco disponivel de cada lado da rua: 270 /2 =135 m

- Espaco sem fungao atribuida: 135-72 =63 m

920 m?

. Dimensionamento do passeio associado (intercalado o/ estac. + continuo):
Area dedicada a fungdes pedonais

. . Aran- _ _ 2
No trogo de rua no momento de ponta. - Largura: 2,3 m (estacionamento) - Area: 920 - 290 = 630 m
- Extens&o: 63 x2 =126 m + - Extenséo: 360 m
- Area: 2,3x 126 =290 m? - Largura: 1,8 m

Area dedicada ao circular automével
No trogo de rua no momento de ponta.

6 x 200 = 1.200 m?

ESBOGO DO ENSAIO DE UMA POSSIVEL SOLUGAO URBANISTICA
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Quadro 6.12 - Dimensionamento da rua-tipo da forma jardim com atravessamento

intenso.

DIMENSIONAMENTO DA RUA-TIPO DA FORMA JARDIM COM ATRAVESSAMENTO FRACO

FUNCOES PEDONAIS

Numero de Pessoas

25 Pessoas
No trogo de rua no momento de ponta.

Area dedicada a fungdes pedonais

Area de servigo dedicada a satisfagao das fungdes de A.=25x%x11.2 =280 m?
circulagéo e de estar das pessoas. p ’

Area de servigo = 11,2 mZ/pessoa
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6. ENSAIOS DE DIMENSIONAMENTO DO ESPACO PUBLICO ASSOCIAVEL AS RUAS-TIPO, EM FUNGAO DA

RESPECTIVA CARGA DE UTILIZAGAO

Ensaio de possiveis solugdes urbanisticas

Baseado na existéncia de passeio, como Unico espago
dedicado as fungdes pedonais, ou na implementagéo de
uma solugao de rua unitéria.

Extensdo de passeio = passeios - cruzamentos ~ 360 m

A configuragéo e as dimensdes apresentadas no ambito
dos critérios relativos ao perfil transversal do passeio
resultam do exposto no Quadro 2.5 (Ponto 2.2.1).

Importa relembrar:

A - Espaco de protecgao

B - Alinhamento de arvores

C - Estadia sob a copa das arvores
D - Corredor central

E - Acesso a edificios/parcelas

ESTAR AUTOMOVEL

Dimensionamento de A e B pelos critérios relativos ao perfil
transversal do passeio:

L o = 0,4 (adoptar valor minimo)

L g = 0,6 (adoptar valor minimo)

Dimensionamento de C, D e E:

- Pelos critérios relativos ao perfil transversal do passeio:
Adoptar valor minimo > L c+p+e=0,6 +1,3+ 0,6 =2,5m

- Pelos critérios relativos a carga de utilizagao:

Lcrp+e=280/360=0,8m > (0,8<25)- (KO,

Solugéo a adoptar:

A. L toraLpo passeio (a+s+c+n+e) = 0,4 + 0,6 +2,5=3,5m
ou

B. L roraLporasseio @+ =1,3+0,6=1,9m

Nota: a implementacéo da arborizacéo no interior dos lotes asseguraria
a presenca desejavel de arvores e permitiria (existindo estacionamento
ao longo da rua e reduzidas velocidades de circulagao) a eliminagédo dos
espagos de passeio A, B e C. Esta solugéo reduziria significativamente a
largura do passeio - 1,9 metros.

ou

C. Implementagao de uma solugéo de rua unitaria (sem
formalizagéo de passeio - fungdes pedonais ocorrem em
espagos que albergam outras fung¢des), dado que a carga de
utilizagéo pedonal prevista € muito reduzida. Esta solugéo deve
ser melhor avaliada em fungdo das condigbes de circulagédo e
de estacionamento automével.

Numero de lugares de estacionamento
Lugares a providenciar.

18 Lugares de estacionamento

Espaco disponivel ao longo da rua
Numero de lugares potencial.

CIRCULAR AUTOMOVEL

Hipdtese: estacionamento nas faixas de rua localizadas na frente dos
edificios, considerando que 15% desse espago é dedicado a implantagéo de
rampas de acesso automovel a edificios/parcelas.

Espaco disponivel = 270 metros [(80 x 4) x 0,85]

Estacionamento a 0° - 270 / 5 = 54 lug. (> 18) - (O.K))

Nota: o nimero de lugares de estacionamento a providenciar é tao baixo que
€ admissivel, recorrendo a estratégias de desenho urbano, propor partilha
funcional dos espagos teoricamente dedicados exclusivamente ao estar
automdvel (cumprindo assim as necessidades de espaco afectas
nomeadamente ao estar automovel e as fungdes pedonais). A
busca/avaliagdo da solugdo optima a implementar sera realizada mais a
frente, dado que exige articulagdo com as restantes fungdes.

Largura da faixa rodagem
Valor proposto para at. fraco.

5,5 metros [Permite que todo o tipo de veiculos se cruze (com uma
tolerancia de 0,5 metros nos pesados, mas com uma ampla margem nos
ligeiros)]

Nota: O nimero de automdveis a circular no momento de ponta é téo
reduzido (5 automdveis), que faz sentido avaliar eventual adopg¢éo de solugéo
unitaria para a rua (neste caso, com recurso obrigatério a medidas de acalmia
de trafego - ex: eventual introducéo de gincana).
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Maxima extensao da fila de automoveis

Valor maximo admissivel na procura do bom ambiente "4 do trogo de rua em cada sentido = 50 + 50 = 100 metros
urbano (favoravel as fungdes pedonais em detrimento da

circulagao automovel).

Numero maximo de automoveis a circular

5 Automdveis
No trogo de rua no momento de ponta.

Extensao da fila

L . ) _ ) 5 aut. x 5 m = 25 metros (< 100 metros) - (O.K.)
Avaliacdo das condigdes de circulagdo/congestionamento.

SOLUCAO DE RUA UNITARIA - DIMENSIONAMENTO

|
\
'

Area dedicada ao estacionamento automaével

18 x (5 x 2) = 180 m?
No trogo de rua no momento de ponta.

Area dedicada a fungdes pedonais

280 m?
No trogo de rua no momento de ponta.

Area dedicada ao circular automével

5,5 x 200 = 1.100 m’
No trogo de rua no momento de ponta.

Area total = 180 + 280 + 1.100 = 1.560 m?
Largura=1.560/200=7,8 m

ESBOGO DO ENSAIO DE UMA POSSIVEL SOLUGAO URBANISTICA

Largura da rua unitaria
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Quadro 6.13 - Dimensionamento da rua-tipo da forma jardim com atravessamento fraco.
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6.4 RUA-TIPO DA FORMA CAMPESTRE

6.4.1 OCUPACAO MARGINAL

OCUPACAO MARGINAL DA RUA-TIPO

N° DE FOGOS 16
OCUPAGAO MARGINAL N° DE U.T. | 1
N° DE U.1. | 1

Quadro 6.14 - Ocupagao marginal da rua-tipo da forma campestre.

6.4.2 CARGAS DE UTILIZACAO NO MOMENTO DE PONTA

CARGAS DE UTILIZAGAO NO MOMENTO DE PONTA

Quadro 6.15 - Cargas de utilizagdo marginais e de atravessamento, no momento de

ponta, da rua-tipo da forma campestre.

26 A localizagao desta forma urbana no quadro da cidade alargada, sugere uma carga de atravessamento inferior a
estabelecida para as restantes formas urbanas consideradas (pelo menos ao nivel das fungdes pedonais). Assim,
considera-se que neste caso e para as fungdes pedonais, os valores de referéncia para a carga de atravessamento sdo

metade dos anteriormente definidos (hipétese com alguma coeréncia, mas que naturalmente carece de validacéo).
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RESPECTIVA CARGA DE UTILIZAGAO

6.4.3 DIMENSIONAMENTO DA RUA-TIPO

DIMENSIONAMENTO DA RUA-TIPO DA FORMA CAMPESTRE COM ATRAVESSAMENTO INTENSO

FUNCOES

DONAIS

Numero de Pessoas
No trogo de rua no momento de ponta.

45 Pessoas

Area dedicada a fungdes pedonais

Area de servigo dedicada a satisfagao das fungdes de
circulagao e de estar das pessoas (no caso de sé existir
passeio, corresponde a area afecta ao somatoério dos
espacos: de estadia sob a copa das arvores, do corredor
central e de acesso a edificios e parcelas).

Area de servigo = 11,2 mzlpessoa

A,=45x11,2~505m’

Ensaio de possiveis solugdes urbanisticas

Baseado na existéncia de passeio, como Unico espago
dedicado as func¢des pedonais.

Extensdo de passeio = passeios - cruzamentos ~ 380 m

A configuragdo e as dimensdes apresentadas no ambito
dos critérios relativos ao perfil transversal resultam do
exposto no Quadro 2.5 (Ponto 2.2.1). Importa relembrar:

A - Espaco de protecgao

B - Alinhamento de arvores

C - Estadia sob a copa das arvores
D - Corredor central

E - Acesso a edificios/parcelas

Dimensionamento de A e B pelos critérios relativos ao perfil
transversal do passeio:

L A = 0,6 (atravessamento intenso - adopg&o de valor maximo)

L g = 1,2 (atravessamento intenso - adopg&o de valor maximo)

Dimensionamento de C, D e E:

- Pelos critérios relativos ao perfil transversal do passeio:
Valor min. admissivel > L ¢c+p+e=0,6 +1,3+0,6=2,5m
Valor max. admissivel > L c+p+e=0,8+25+24=57m

- Pelos critérios relativos a carga de utilizagao:
Lc+p+e=505/(2x190)=1,3m > (13<25)- (K0,

Solugéo a adoptar:
A. L rotaLpo passeio (assrcen+e) = 0,6 + 1,2+ 2,6 =43 m
ou

B. L 10TAL DO PASSEIO [(D+E) ou ((A*L (carga de utilzaggo)] = 0,6 + 1,3 =1,9 m

Nota: como no caso da forma jardim sugere-se o recurso a
implementacéo da arboriza¢éo no interior dos lotes (consequente
eliminagao dos espagos de passeio B e C) e, existindo estacionamento
ao longo da rua e reduzidas velocidades de circulagéo, a eliminagédo do
espaco A. Esta solucéo reduziria significativamente a largura do passeio
- 1,9 metros (dimensao interessante dado que também corresponde ao
somatdrio do espago de proteccédo (A) com a largura exigivel pela carga
de utilizacéo).

ESTAR AUTOMOVEL

Numero de lugares de estacionamento

Lugares a providenciar.

25 Lugares de estacionamento

Espaco disponivel ao longo da rua
Numero de lugares potencial.

Hipotese: estacionamento a partir de uma distancia minima de 5 metros do
cruzamento (380 - 20 = 360 m), considerando ainda que 15% desse espago &
dedicado a implantacdo de rampas de acesso automoével a edificios/parcelas.

Espaco disponivel = 306 metros [360 x 0,85]

Estacionamento a 0° - 306 / 6 = 51 lug. (> 25) - (O.K.)

Nota: com estacionamento a 0° é suficiente existir estacionamento num dos
lados da rua [(25 x 6 = 150 m) < (306 / 2 = 153 m)].
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CIRCULAR AUTOMOVEL

Largura da faixa rodagem
Valor minimo proposto para at. intenso.

6 metros

Maxima extensao da fila de automoveis

Valor maximo admissivel na procura do bom ambiente " do trogo de rua em cada sentido = 50 + 50 = 100 metros
urbano (favoravel as fungdes pedonais em detrimento da

circulagdo automovel).

Numero maximo de automoveis a circular
No trogo de rua no momento de ponta.

12 Automéveis

Extensao da fila
Avaliacdo das condigdes de circulagdo/congestionamento.

ESBOCO DO ENSAIO DE UMA POSSIVEL SOLUGAO URBANISTICA

T 17 [ | | | 1 T Tl
I I

12 aut. x 5 m = 60 metros (< 100 metros) - (0.K.)
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Quadro 6.16 - Dimensionamento da rua-tipo da forma campestre com atravessamento

intenso.

FUNCOES PEDONAIS

DIMENSIONAMENTO DA RUA-TIPO DA FORMA CAMPESTRE COM ATRAVESSAMENTO FRACO

Numero de Pessoas
No trogo de rua no momento de ponta

17 Pessoas
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RESPECTIVA CARGA DE UTILIZAGAO

Area dedicada a fungdes pedonais

Area de servico dedicada a satisfagdo das fungdes de
circulagdo e de estar das pessoas.

Area de servico = 11,2 m*pessoa

A,=17x 11,2~ 190 m?

Ensaio de possiveis solugdes urbanisticas

Baseado na existéncia de passeio, como Unico espago
dedicado as funcgdes pedonais, ou na implementagéo de
uma solugéo de rua unitaria.

Extensdo de passeio = passeios - cruzamentos ~ 380 m

A configuragédo e as dimensdes apresentadas no ambito
dos critérios relativos ao perfil transversal do passeio
resultam do exposto no Quadro 2.5 (Ponto 2.2.1).

Importa relembrar:

A - Espaco de protecgao

B - Alinhamento de arvores

C - Estadia sob a copa das arvores
D - Corredor central

E - Acesso a edificios/parcelas

ESTAR AUTOMOVEL

Dimensionamento de A e B pelos critérios relativos ao perfil
transversal do passeio:

L o = 0,4 (adoptar valor minimo)

L g = 0,6 (adoptar valor minimo)

Dimensionamento de C, D e E:

- Pelos critérios relativos ao perfil transversal do passeio:
Adoptar valor minimo > L c+p+e=0,6 +1,3+0,6 =2,5m

- Pelos critérios relativos a carga de utilizagao:
Lc+p+e=190/(2x190)=0,5m - (0,5<2,5)-(K.O.)

Solugéo a adoptar:

A. L toraLpopasseio (a+B+csp+e) = 0,4 + 0,6 +2,5=3,6m
ou

B. L totaLporasseioo+g) = 1,3+0,6 =1,9m

Nota: como em solucdes anteriores sugere-se a eliminagéo dos espacos
de passeio A, B e C (estacionamento ao longo da rua, reduzidas
velocidades de circulagao e implementagéo da arborizagéo no interior
dos lotes permitem-no).

ou

C. Implementagao de uma solucéo de rua unitaria (sem
formalizagéo de passeio - fungdes pedonais ocorrem em
espacgos que albergam outras fungdes), em fungéo das
condi¢des de circulagdo e de estacionamento automével.

Numero de lugares de estacionamento
Lugares a providenciar.

19 Lugares de estacionamento

Espaco disponivel ao longo da rua
Numero de lugares potencial.

CIRCULAR AUTOMOVEL

Hipotese: estacionamento a partir de uma distancia minima de 5 metros do
cruzamento (380 - 20 = 360 m), considerando ainda que 15% desse espacgo é
dedicado a implantagdo de rampas de acesso automovel a edificios/parcelas.

Espaco disponivel = 306 metros [360 x 0,85]

Estacionamento a 0° - 306 / 5 = 61 lug. (> 19) - (O.K.)

Nota: como no atravessamento fraco da rua-tipo da forma jardim, é viavel
propor partilha funcional dos espagos teoricamente dedicados exclusivamente
ao estar automoével (cumprindo assim as necessidades de espaco afectas
nomeadamente ao estar automovel e as funcdes pedonais). A
busca/avaliagdo da solugdo 6ptima a implementar sera realizada mais a
frente, dado que exige articulagdo com as restantes funcoes.

Largura da faixa rodagem
Valor proposto para at. fraco.

4,8 metros [Dimensao aceitavel quando a frequéncia de veiculos pesados é
baixa]

Nota: Como no caso do atravessamento fraco da forma jardim também aqui é
pertinente a ponderagéo relativamente a implementacéo de uma solugdo
unitaria para a rua.
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Maxima extensao da fila de automoveis

Valor maximo admissivel na procura do bom ambiente " do trogo de rua em cada sentido = 50 + 50 = 100 metros
urbano (favoravel as fungdes pedonais em detrimento da

circulagao automovel).

Numero maximo de automoveis a circular
No trogo de rua no momento de ponta.

5 Automoveis

Extensao da fila

L . ) _ ) 5 aut. x 5 m = 25 metros (< 100 metros) - (O.K.)
Avaliacdo das condigdes de circulagdo/congestionamento.

SOLUGAO DE RUA UNITARIA - DIMENSIONAMENTO

Area dedicada ao estacionamento automaével

19 x (5x 2) = 190 m?
No trogo de rua no momento de ponta.

Area dedicada a fungdes pedonais
No trogo de rua no momento de ponta.

190 m?

Area dedicada ao circular automével

4,8 x 200 = 960 m’
No trogo de rua no momento de ponta.

Area total = 190 + 190 + 960 = 1.340 m?
Largura =1.340/200=6,7m

ESBOGO DO ENSAIO DE UMA POSSIVEL SOLUGAO URBANISTICA

Largura da rua unitaria
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Quadro 6.17 - Dimensionamento da rua-tipo da forma campestre com atravessamento

fraco.
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6.5 REFLEXAO SOBRE OS ENSAIOS EFECTUADOS

Os ensaios efectuados permitem retirar algumas ilagdes relativas a configuragao e aos
processos de dimensionamento dos espacos publicos urbanos — sobretudo porque se
verifica que as solugdes urbanisticas propostas diferem, de facto, com base nos

contextos territoriais em que os espagos se inserem (ver Quadro 6.17).

SINTESE DOS PRINCIPAIS RESULTADOS DOS ENSAIOS EFECTUADOS

ELEMENTOS CLASSICA MODERNISTA JARDIM CAMPESTRE

CONSTITUINTES
DA RUA INTENSO INTENSO INTENSO INTENSO

PASSEIO 54m 3,5m 43m® 35m®  18m+E®  Unitaria @ 1,9m Unitaria ©
Rua (90°) @ Rua (90° Rua (0° Rua (0°

ESTACIONAMENTO (90°) (90°) Parque Parque (0°) Rua (0°) ) Rua (0°)

(2,5x5) (2,3x4,5) (6x2,3) (6 x2,3) 1lado

FAIXA DE Tragado c/ Tragado c/

RODAGEM 6,5m 6m 6,5m 6m 6m gincana 6m gincana

B SVERSAL 273m 22m 15,1 m 13m 142m 7.8m 12,1m 6.7 m

(a) Apesar do atravessamento ser intenso (e do consequente risco de congestionamento), optou-se pelo estacionamento a 90°.

(b) Importa salientar que neste caso (forma modernista) a carga de utilizagdo pedonal reparte-se pelo passeio (ao longo da rua) e pelos espagos entre edificios.

© Este passeio é constituido por um corredor continuo com 1,8 metros e por alargamentos pontuais (E), intercalados com o estacionamento, com 2,3 metros de
largura.

) Adopcao de solugao de rua unitaria (partilha funcional de todo o espago da rua) que exige medidas de acalmia de trafego (sugere-se a introdugdo de uma
gincana, recorrendo para tal, a disposigdo informal do estacionamento).

Quadro 6.18 - Sintese dos principais resultados dos ensaios efectuados.

Os resultados obtidos permitem ainda desenvolver alguma reflexao critica relativa ao
potencial do modelo de dimensionamento proposto e defendido pelo presente trabalho,
assim como, analisar as diferencas e a qualidade do espaco publico afecto as diversas

formas urbanas. Assim sendo:

. No caso da rua-tipo da forma classica as solugdes urbanisticas propostas (para os
dois tipos de atravessamento) apresentam dimensdes proximas as recomendaveis. O
equilibrio encontrado permite concluir que esta rua-tipo funciona satisfatoriamente com
edificios até 3 pisos. Quando esta carga edificada é ultrapassada, é necessario

recorrer a estacionamento alternativo, nomeadamente no interior dos quarteirdes (o
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que constitui um indicio claro que os mesmos nao devem ser privatizados). De
salientar ainda que, sobretudo no caso dos passeios, 0s valores encontrados sao
francamente generosos quando confrontados com os valores que resultam da pratica

urbanistica actual®®’.

. Na rua-tipo da forma modernista verifica-se que nos dois tipos de atravessamento
considerados, a oferta de espaco publico é excessiva, isto €, € sempre muito superior
a necessaria para receber as cargas de utilizagao previstas (o que pode contribuir para
a desqualificacdo do espaco publico disponivel - espaco “a mais” é tao indesejavel

como espaco “a menos”??®

). De facto, os resultados evidenciam um
sobredimensionamento do espacgo publico disponibilizado, sendo que 73% (no caso do
atravessamento intenso) e 75% (no caso do atravessamento fraco) dos espacgos
existentes entre edificios, ndo tém qualquer funcao inteligivel atribuida. Isto verifica-se
apesar da solugao procurar rentabilizar bastante o espago publico disponivel entre
edificios — veja-se que no estacionamento se considerou exclusivamente a criacao de
parques nas areas entre blocos de edificios e ndo a oferta ao longo da rua*®. Na
verdade, este exercicio, pela dificuldade que traduz no aproveitamento e optimizacao
de todo o espaco publico disponivel, ilustra parte das criticas que sao feitas
relativamente ao desenho de espacgo publico com inspiragao modernista. Sobretudo
porque evidencia o excessivo sobredimensionamento que transforma areas pedonais
utilizaveis em espacos vazios, nao utilizados e que oferecem nada mais que desafogo
entre edificios. E de questionar assim, a eventual privatizacdo de parte destes espacos

entre edificios.

- Nos casos de atravessamento intenso das ruas-tipo das formas jardim e campestre,

verifica-se que, por motivos de seguranca e coeréncia funcional, a solugdo de rua é

27 A analise efectuada permite demonstrar que os valores de referéncia fixados pela Portaria n.° 216-B/2008 de 3 de
Marco para a largura minima de passeios (os 1,6 metros em zonas residenciais e industriais e os 2,25 metros em zonas
mistas) cobrem de forma insuficiente as exigéncias funcionais afectas as fungbées pedonais — o que é particularmente grave
no quadro actual, dado que as operagdes urbanisticas sdo dominadas pela accao do sector privado que legitimamente
busca a maximizagao do lucro/beneficio econémico e portanto rege-se pelo cumprimento dos valores minimos exigidos (de
forma a minimizar os custos). Caberia ao Estado produzir legislacdo e um quadro normativo que fosse ajustado a
realidades diversas e capaz de fixar, mais do que valores minimos, parametros de qualificagao e de valoragao efectiva do

espaco publico.

228 CCDRN, s.d.

29 Esta medida, a par da arborizagao recorrente, constitui uma forma de atenuar o forte impacto que o volume de

circulagao do trafego motorizado previsivelmente ocasionara (dado que anula congestionamentos pontuais produzidos pelo

estacionamento ao longo da rua).
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segregada e referenciada aos valores minimos recomendaveis (isto para o passeio e
faixa de rodagem). No caso do estacionamento as solugdes diferem, dado que na
forma campestre a oferta de estacionamento de um dos lados da rua é suficiente para
satisfazer a procura potencial. Ja quando o atravessamento é fraco, e dado que as
cargas de utilizagao previstas sdo muito reduzidas e que a existéncia de passeio, pelo
grau de segregacao que impde, promove maiores velocidades de circulagao do trafego
motorizado, adopta-se uma solugéo unitaria de rua. Naturalmente, que esta solugéo
implica o recurso a medidas de acalmia de trafego que assegurem velocidades de
circulagado motorizada inferiores a 30 km/h, e solu¢des de desenho urbano que
evidenciem a preponderancia do pedao relativamente a outros utilizadores (é neste
sentido, que se adopta um tracado sinuoso (tipo gincana) que resulta da informalidade

que esta associada a disposi¢cao/ocupacao dos lugares de estacionamento).
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Finalizada a construgao e o ensaio do modelo desenvolvido para dimensionamento de
espaco publico em funcio da sua carga de utilizacao, importa recordar que a presente
investigagao esta estruturada em duas fases. A primeira (Capitulos 1, 2 e 3) é dedicada a
construgao de um referencial tedrico sobre o espaco publico a escala local, as fungdes
que desempenha e as suas tipologias. Esta analise fundamenta a necessidade de
perspectivar o dimensionamento do espaco publico em fun¢do das suas cargas de
utilizacdo. E esta a questdo que é desenvolvida pela segunda fase do trabalho (Capitulos
4,5 e 6), onde ainda que de forma exploratéria, se desenvolve um modelo capaz de
estabelecer a relacao entre o dimensionamento de espaco publico e as diversas formas

de ocupacao urbana.

Em resumo, e tal como referimos na introdug¢ao (no Ponto 1.3 - Objectivos, metodologia e

limites deste trabalho), o objectivo geral da dissertacao consistia:

. Em evidenciar que o espaco publico deve ser dimensionado e projectado com base na

sua carga de utilizacdo expectavel,
E os seus objectivos especificos passavam pela:
. ldentificagéo das funcdes e tipologias do espago publico a escala local,
. Organizacao de um conjunto alargado de recomendacdes técnicas;

. Construcao de um modelo para dimensionamento de espaco publico

Naturalmente, que desde o inicio do processo de investigagdo havia a consciéncia, até
pela natureza e amplitude préprias de uma dissertacdo de mestrado, que dificilmente o
resultado final do trabalho desenvolvido teria aplicabilidade imediata e seria
absolutamente inquestionavel. Ainda assim, e concluido o trabalho que naturalmente foi
sustentado por um conjunto alargado de hipéteses (ainda por validar) e por uma
racionalidade que busca a sistematizagao e a regra do que persiste em detrimento do
que € excepcional e efémero, acredita-se que se cumpriram os objectivos a que a

investigagao inicialmente se propunha. Julga-se ainda que os resultados obtidos
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constituem um contributo valido e interessante para o desenvolvimento de futuras

investigagdes.

Sintetizando, e ainda que marcada pelo caracter embrionario do modelo desenvolvido, a

presente investigacdo demonstra:

- Que o provisionamento de espaco publico deve decorrer de necessidades e

exigéncias funcionais distintas, que naturalmente sao territorialmente diferenciadas;

. Ainsuficiéncia da legislagao existente (de que Portaria n.° 216-B/2008 de 3 de Margo
é emblematica), no que se refere ao cumprimento das exigéncias espaciais de todas

as fungdes que actuam sobre o espaco publico;

- Que o modelo desenvolvido € pertinente (ainda que necessite de calibragéo e de
maior robustez ao nivel das hipéteses que sustentam a definicdo dos valores de
referéncia), e que constitui uma ferramenta de grande utilidade, nomeadamente
porque contraria a légica dominante que subsiste na actual forma de projectar espaco
publico (marcada pelo casuismo, ou por principios meramente economicistas, onde se

busca a simples satisfacdo dos minimos legalmente exigiveis);
. O potencial de aplicagdo do modelo em cenarios distintos:
- Projectos de expansao urbana;
- Projectos de requalificagdo da cidade existente;

- Producgéo/revisao do quadro legal e normativo relativo ao dimensionamento

de espacos publicos.
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