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Resumo

Este trabalho pretende lancar um olhar atualizado sobre as autoestradas em meio urbano,
paradoxalmente responsaveis pela conexao e fragmentacao do territério, adotando como caso de
estudo a Via de Cintura Interna (VCI) do Porto.

A abordagem tem como pressuposto a necessaria superacdo da primazia do automovel e retoma
do espaco pedonal, e analisa estratégias para o processo reverso de resgate da qualidade urbana
e da vivéncia da rua. Neste contexto, o estabelecimento de uma rede de mobilidade pedonal e
espacos publicos, associada a estrutura ambiental, mostra-se essencial para a regeneracdo do
tecido urbano e social.

Pretende-se, portanto, demonstrar o potencial da VCl e de suas margens como meios de
recomposicdo da forma da cidade, promotores de urbanidade e articuladores de antigas e novas
centralidades.

A metodologia aplicada organiza-se em dois momentos distintos. Primeiramente é feito o
delineamento da evolucdo da problematica até as tipologias de solucBes e boas praticas para a
insercdo urbana de vias rdpidas. Posteriormente, propde-se um plano estratégico faseado para a
conversdo da VCl em elemento estruturante do sistema de espacos coletivos, a considerar ndo
somente o seu papel de via de circulagdo, mas também enquanto espago de encontro e de
permanéncia. As diferentes solugdes foram propostas a partir da anélise e qualificacdo do ‘todo e
suas partes’, consoante o seu contexto de insergdo tanto na sua relagdo com as margens, quanto
no sistema rodovidrio regional.

Uma vez que a tipologia do objeto de estudo foi amplamente difundida na segunda metade do
século XX, os resultados encontrados demonstram a aplicabilidade dos principios projetuais na
reabilitacdo urbana de infraestruturas vidrias de grande porte para além do caso especifico do
objeto de estudo.

Finalmente, o que se pretende é promover a reflexao sobre utopias realizaveis, necessarias para a
producdo de um territério mais coeso, inclusivo e sustentavel.

Palavras-chave: Via de Cintura Interna do Porto | infraestrutura viaria | cidade contemporanea
cidade fragmentada | tecido urbano | reabilitacdo urbana | sustentabilidade
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Abstract

This work aims to take an updated look at highways in urban areas, paradoxically responsible for
the connection and fragmentation of the territory, adopting Porto's Via de Cintura Interna as a case
study.

The approach is based on the necessary overcoming of the primacy of the automobile and the
recovery of pedestrian space, and analyzes strategies for the reverse process of recovering urban
quality and the street experience. In this context, establishing a network of mobility and public
spaces, associated with the environmental structure, proves to be essential for the regeneration of
the urban and social fabric.

The aim, therefore, is to demonstrate the potential of the VCI and its margins as means of
recomposing the form of the city, promoting urbanity and articulating old and new centralities.

The methodology applied is organized into two distinct moments. Firstly, the evolution of the
problem is outlined to the types of solutions and good practices for the urban insertion of
expressways. Subsequently, a phased strategic plan is proposed for converting of the VCl into a
structuring element of the system of collective spaces, considering not only its role as a circulation
route, but also as a meeting and permanence space. The different solutions were proposed based
on the analysis and qualification of the 'whole and its parts', depending on their context of insertion
both in their relationship with the banks and in the regional road system.

Since the typology of the object of study was widely disseminated in the second half of the 20th
century, the results demonstrated the applicability of design principles in the urban rehabilitation
of large road infrastructures beyond the specific case of the object of study.

Finally, the aim is to promote reflection on achievable utopias, necessary for producting a more
cohesive, inclusive and sustainable territory.

Keywords: Via de Cintura Interna do Porto | road infrastructure | contemporary city |
fragmented city | urban fabric | urban rehabilitation | sustainability
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Apresentacao

A Via de Cintura Interna (VCI) - ou IC23 - é uma infraestrutura viaria de grande porte com 21km de
extensdo, gerida pelas Infraestruturas de Portugal S.A., que constitui o sistema de mobilidade
rdpida circular de acesso aos nucleos urbanos do Porto e Vila Nova de Gaia, integrando o sistema
regional de autoestradas. Idealizada em 1954 como uma Avenida de Cintura envolvendo a zona
mais urbanizada da cidade, este anel de circulacdo adoptou seu atual perfil rodovidrio com o
objetivo de atender ao crescente volume do trafego automovel.

Paradoxalmente, esta infraestrutura responsdvel pela integracdo e conexdo do territério, é
também um elemento de rutura radical do tecido urbano, promovendo a segregacdo territorial e
social. O impacto urbano e ambiental desta via (e de seus nds), construida entre 1963 e 2007, é
percebido em diversos niveis de intensidade e afeta uma extensa zona de influéncia ao longo do
seu perimetro. Os acordos ambientais dos quais a Cidade do Porto também pactua impdem a
adocdo de medidas urgentes, ndo somente para a descarbonizagdo, mas para o alcance de todas
as dimensdes de sustentabilidade que informam a qualidade de vida urbana.

As reflexBes sobre o tema, na origem desta dissertacdo, tiveram como ponto de partida o
desenvolvimento do projeto urbano no ambito da unidade curricular de Projeto 5, sob a orientagdo
pratica do Prof. Arg. Mdrio Mesquita. A problemética do setor trabalhado em grupo?, que englobou
o tramo da VCI entre as Freguesias de Ramalde e Paranhos, demonstrou a necessidade de uma
abordagem critica alargada, ndo somente em relacdo a extensdo territorial, mas a diversidade de
questdes que coloca, tais como a sua insercdo em contexto regional/nacional, o processo histérico
envolvido na sua construgdo e o papel destas infraestruturas no momento atual.

Desta forma, é objeto de estudo o sistema infraestrutural da Via de Cintura Interna do Porto e suas
margens em drea de influéncia mais ampla, a considerar os seus efeitos na morfologia urbana no
municipio do Porto, assim como as dinamicas de transformacdo territorial e social subjacentes. O
tramo inserido em Vila Nova de Gaia e demais ligacdes com o territdrio serdo tratados apenas no
contexto regional.

O trabalho pretende, por um lado, abordar este sistema de mobilidade através de uma perspetiva
atualizada, que busca a atribuicdo de novas funcionalidades e, consequentemente, que dé um novo
carater a atual via rapida. A motivagdo parte dos principios de superagao da primazia do automaével
e retoma do espaco pedonal, através de um processo reverso para o resgate da qualidade urbana
da vivéncia da rua.

A componente pratica tem como objetivo a aplicacdo das diretrizes apontadas pela investigacdo
ao campo de experimentagdo com o desenvolvimento de um plano estratégico faseado de insercdo
urbana do tramo da VCI localizado na Cidade do Porto, o que inclui o sistema de acessos e,
principalmente, a relacdo com a envolvente. Para este exercicio de projeto urbanistico, sera tratada

L Equipa de trabalho “Existir (no comum)” [Grupo 1| Turma B]: André Barbosa, Camila Sehn, Luana Santos,
Marcela Percl e Marta Dias.



com mais detalhe uma zona especifica na drea de estudo, representativa dos principais problemas
identificados ao longo do trabalho.

A dupla vertente tedrico-pratica requer, no ambito metodoldgico, que a elaboracdo do projeto
esteja em curso ao longo de todo o processo. Entretanto, na descricdo da metodologia serdo
destacadas as duas componentes em separado, conforme a ordem de apresentagao.

Para a componente tedrica, o estudo procura estabelecer paralelos entre o contexto internacional
e o enquadramento territorial do caso de estudo. Em um primeiro momento, realiza-se uma
aproximacdo do tema no contexto contemporaneo para delineamento da problematica e
identificacdo das diferentes vertentes na mediacdo destas grandes infraestruturas vidrias inseridas
nos nucleos urbanos. A selecdo de informacdo tem como base a recolha bibliografica, artigos
cientificos, publicacdes em jornais e revistas, além de casos ilustrativos como referéncia.

Para a compreensdo do processo histérico de formacdo do modelo de anel vidrio, largamente
implementado nos planos urbanos do periodo industrial e pds-industrial, a pesquisa recorre
principalmente a recolha bibliografica, cartografica e iconografica, sempre estabelecendo paralelos
com a situacdo atual em casos concretos. Em contexto local, analisam-se os Planos Reguladores e
Planos Diretores para enquadramento e andlise do processo de urbanizacdo do Porto.

A metodologia adotada para a componente pratica tem como base a caracterizacdo das margens
da VCI, através de trés camadas de analise: o plano (ou suporte), o ponto (localidade) e a linha (as
redes que formam), representando o movimento de deslocacdo. Para além das analises historicas,
morfo-tipoldgicas, de uso do solo e topografia, realizou-se e apresenta-se o mapeamento das
comunidades, dos fluxos pedonais e identificacdo de centralidades a serem potencializadas. Da
leitura das dinamicas territoriais e do cruzamento das diferentes valéncias sistematizam-se as
tipologias de problemas, as quais determinam os pontos chave da proposta de intervencao.

Relativamente a estrutura da dissertacdo, uma vez que a mesma problematica é encontrada em
diversos contextos, sempre associados a saturacdo da malha urbana pelo crescente nimero de
automoveis, apresenta-se no primeiro capitulo uma andlise panordmica do desempenho destas
infraestruturas no momento atual. Em retrospeto, estuda-se o processo histérico na formacdo dos
espacos de circulagcdo contemporaneos, em especial a relagdo entre as redes pedonal e de
transporte.

O enquadramento temporal, que parte do periodo pré-industrial até a contemporaneidade,
favorece uma leitura transversal das transformagdes econdmicas e sociais associadas a
reorganizacdo e ocupacao do territdrio. Com isto, mostra-se relevante a relacdo com a dindmica
de suburbanizacdo e a revisdo dos principios do movimento moderno e, por fim, o processo (em
curso) de reversdo da ldégica rodovidria para a légica multimodal, com recurso a exemplos
concretos.

Para o contexto local do caso de estudo, apresenta-se uma analise macro do sistema de
infraestruturas de mobilidade na escala territorial, com foco na rede de mobilidade do Porto e
adjacéncias, nomeadamente: Vila Nova de Gaia, Gondomar, Maia e Matosinhos. A analise faz
também uma leitura critica do processo histérico de formacgdo do territério e dos principios
urbanisticos aplicados, em especial com a promogao da habita¢do no Estado Novo, assim como dos



demais agentes e dindmicas de transformacdo urbana. Por fim, pretende-se retratar a situacdo
atual da Via de Cintura Interna do Porto, com seus aspetos positivos e negativos, e dar
enquadramento aos objetivos do Plano Diretor de 2021 e politicas publicas em curso.

A vertente pratica da dissertacdo apresenta primeiramente a analise prospectiva da via com suas
margens. O objetivo consiste em mapear as ruturas e possiveis continuidades do tecido urbano e
identificar as diferentes tipologias de problemas e conflitos relacionados com a circulagdo pedonal
e suave.

A parte final apresenta a proposta de intervencdo, sistematizada e faseada consoante os objetivos
estratégicos e as condicionantes de execucdo. Embora tenham sido consideradas as diretrizes do
Plano Diretor em vigor, busca-se oferecer uma visdo de futuro plausivel e sustentdvel, capaz de
sensibilizar uma nova abordagem por parte dos demais atores envolvidos. Esta parte pretende
ainda desenvolver em pormenor um sector de projeto, tendo sempre o foco na producdo de
espacos equitativos, que promovam a qualidade de vida e fortalecam a coletividade.



1]

Infraestruturas viarias em evolucao

“A forma da cidade é, ou deve ser, derivada da necessidade de locomog¢éo”

Arturo Soria Y Mata, 18822

2 CHOAY, Francoise. “The Modern City: Planning in the 19th Century”. Ed. George Braziller. 52 Edigdo. New York, 1989, p. 101.



1.1 |Contexto e Problematizagdo

Até o século XIX a ocupacdo territorial de expansdo de nlcleos urbanos pré-existentes era
essencialmente linear. As estradas de entrada e saida da cidade e os caminhos sobretudo pedonais,
seriam alongados com a introducdo dos caminhos de ferro - por comboios para longas distancias
ou elétricos de circulagdo intraurbana. O processo evolutivo da rua desenvolveu-se em
continuidade desde a serviddo rural, passando pela rua pavimentada e infraestruturada, até a
criacdo de passeios diferenciados e segregacdo modal.?

A introducdo do automdvel vem alterar drasticamente a ldgica das cidades, complexificando as
nocdes de hierarquia vidria, centralidade, densidade e, em especial, distdncia. Além de percorrer
longos trajetos, o automovel introduz a multiplicacdo dos destinos possiveis, promovendo assim a
progressiva ocupacao intersticial e extensiva.

Desta forma, superada a dificuldade de deslocacdo no territdrio, os limites espaciais sdo
redefinidos, potencializados pelo aumento e autonomizacdo da mobilidade. A ideia de associar
urbanizacdo do territdrio ao eixo mébil infraestruturado, preconizada pela Cidade Linear de Arturo
Soria y Mata*, é rapidamente transposta para a légica do automdvel. Assim sendo, a necessidade
de contiguidade fisica do local onde concentram-se os bens de consumo - equipamentos publicos,
edificios de culto religioso, trabalho - é sucessivamente esvaziada.

A segregacdo das fungdes urbanas, inaugurada Por Tony Garnier no seu modelo de Cidade
Industrial (1904)°, foi largamente disseminada com a Carta de Atenas (1933) e tornou-se uma das
diretrizes dos planos progressistas de expansao territorial até meados do séc. XX. A dependéncia
do automdvel e a consequente saturagdo da malha urbana exige entdo a criacdo de infraestruturas
vidrias capazes (em tese) de absorver o fluxo e garantir o funcionamento eficiente do bindrio
distancia - velocidade.

O centro tradicional, ao qual ainda se atribui o papel administrativo, continuaria a exercer algum
efeito magnético sobre a cidade explodida. A instauracdo da logica do automdvel vem interferir
diretamente nos espacos publicos, que transitam de espacos de espetdculo e socializacdo para
espacos de circulagdo, sendo progressivamente consumidos como parques de estacionamento.

Sdo muitos os modelos urbanos que tentam dar resposta as novas dindmicas produzidas pela
disseminacdo do automadvel. Entretanto, nota-se a convergéncia para um padrao viario, constituido
por trés elementos basicos: vias circulares, nds de ligacdo e artérias radiais, que estabelecem
ligacGes pontuais com o territério, sendo muitas vezes alheio ao que se passa em suas margens.

Portanto, a despeito das matrizes de formacdo da urbe contemporanea, do seu potencial
econdmico, ou da velocidade da sua expansdo, as infraestruturas de mobilidade dedicadas ao
automovel constituiram-se como elementos determinantes da forma urbana, tanto pelo seu papel

3 CHOAY, Francoise. “O Urbanismo: Utopias e Realidades. Uma Antologia “. Ed. Perspectiva. 62 Edicdo. Sdo Paulo, 2005, p. 49.
4 CHOAY, Frangoise. “The Modern City: Planning in the 19th Century”. Ed. George Braziller. 52 Edi¢do. New York, 1989. (12 Ed.
NY, 1969), p. 101.

5 CHOAY, Francoise. “O Urbanismo: Utopias e Realidades. Uma Antologia “. Ed. Perspectiva. 62 Edi¢do. Sdo Paulo, 2005, p. 163.



estruturante, quanto pelos efeitos de dispersdo e fragmentacdo associados. Estre traco comum as
‘cidades explodidas’, que transcenderam o modelo tradicional estabelecido pela dicotomia centro
- periferia, é um importante tema a atualizar para uma rdpida resposta as questdes de qualidade
urbana e sustentabilidade.

1.2| Automovel e cidade

As transformag8es urbanas realizadas na segunda metade do séc. XIX tiveram que acomodar, muito
rapidamente, a chegada de uma entidade que viria a revolucionar todos os padrdes modernos.
Consta que o motor de combustdo interna foi inventado na Alemanha por Benz e Daimler em 1880,
e desenvolvido em continuidade pelos franceses Panhard, Levassor e Peugeot a partir de 1890.° A
primeira década do séc. XX ja visualiza entdo o desenvolvimento impressionante da indUstria e
mercado de automadveis, com a producdo também em Inglaterra e Itdlia.

E nas cidades europeias que este bem de consumo de luxo comeca a circular, e as benfeitorias
realizadas através da regularizacdo do tracado — vias retificadas e a pavimentacdo — mostram-se
convidativas para a retencdo dos primeiros automobilistas na cidade. O carro depende também da
cidade para o abastecimento e manutenc3o, uma vez que ainda n3o oferece grande autonomia’.

Enguanto na Europa, o automovel surge na cidade e progride lentamente, nos Estados Unidos a
motorizacdo acontece no campo®. A producdo automobilistica do Ford T° com inicio em 1890,
coloca no mercado um veiculo préprio para o meio rural a um custo muito baixo, permitindo acesso
aos equipamentos e servicos concentrados nas cidades. A definicdo deste novo padrdo de
localizagdo, associado ao volume de carros ‘despejado’ no mercado popular define a vertente de
urbanizacdo suburbana que moldou o territério norte-americano até a atualidade. Estas diferencas
colocaram os dois continentes em um descompasso evolutivo da motorizacdo, inicialmente em
relagdo as cidades e ao campo e, posteriormente, na explosao suburbana.

A automatizacdo da indUstria automobilistica, introduzida pela Ford em 1914, produz uma viragem
gue impacta diretamente na qualidade e na configuracdo dos espacos publicos, alterando-os
radicalmente em detrimento da utilizacdo pedonal. O modelo introduzido pelo Fordismo® ,
antecedido pelo Taylorismo 1, viria a revolucionar os padrdes de consumo e vigorar até o final da
década de 1960, em uma era em que a soberania do automodvel provoca rapidamente a saturacdo

6 DUPUY, Gabriel. “O automovel e a cidade”. Instituto Piaget. Lisboa, 1995, p 15.

7|dem, p. 17.

8 lbidem, 1995, p. 19.

90 Ford T foi o primeiro modelo de automével acessivel ao consumidor médio, langado pela industria americana Ford em
1890.

10 Sistema combinado de produgdo e consumo de massa idealizado em 1913 pelo empresério norte-americano Henry Ford e
que alcanga o apice em 1945 apds a 22 Guerra Mundial.

1 Modelo de administragdo centrado na eficiéncia do trabalho, desenvolvido em 1911 pelo engenheiro norte-americano
Frederick Taylor.



da malha urbana recém alargada e estimula as dindmicas de expansdao urbana para as areas
periféricas. Além do automovel, os eletrodomésticos estariam no centro das “novas formas

712

urbanas desta segunda revolucdo urbana”', com os grandes bairros residenciais, hipermercados e

infraestruturas viarias, viabilizando o alongamento das deslocacdes.

Entretanto, apds a 12 Guerra Mundial, o conceito de carro para as massas ainda ndo havia
conquistado ades3o na Europa®®. Além do fator cultural, as cidades tradicionais europeias, mais
densas e herdeiras da matriz medieval, ofereceriam maiores dificuldades para a absorgao do fluxo
de circulagdo o que, consequentemente, potencia a formacao de congestionamentos.

O processo de democratizacdo do automdvel na Europa, em pausa durante a 22 Guerra Mundial,
é retomado com o apoio das politicas nacionais e com a inje¢do de capital no Plano Marshall. O
desenvolvimento técnico e a ascensdo da cultura do automdvel americana sdo disseminados por
todo o mundo, associados a afirmacdo social e tecnoldgica. Nesta altura, sdo colocados no mercado

”14 que além de econdmicos atendem a

europeu 0s “pequenos carros para todas as ocasides
generalidade de necessidades. Embora a motorizacdo na Europa sé tenha sido maioritdria no final
nos anos 1960, a popularizacdo do automdvel, especialmente entre a classe média, proporciona
um novo impulso no processo de suburbanizac3o.*® A populacdo residente depende do automdvel
como complemento ao transporte coletivo para manter a ligacdo cotidiana com o centro

tradicional.

Nos EUA, o Estado investe em autoestradas de curta distancia e alta capacidade em detrimento
dos transportes coletivos, como consequéncia do desenvolvimento técnico e da ascensdo da
cultura do automdvel. Estas politicas publicas, munidas de arsenal técnico e ideoldgico, produzem
o crescimento em larga escala dos suburbios e a deterioracdo do centro através de solugdes em
favor do rodoviarismo enquanto modelo urbano de circulacdo em todas as escalas de cidade e em
todo o mundo, perdendo forga apenas com a crise do petrdleo. Neste contexto, o automovel seria
o elemento central do modo de vida associado aos modelos urbanos que influenciaram e
produziram urbanizacgdo no séc. XX.

1.3 | Cidade densificada e processo de expansdo: Um passo atras.

Anteriormente a invencdo do automovel, o movimento de afastamento do centro, associado a
expansdo urbana e aos efeitos nocivos do processo de industrializagcdo, viria a mobilizar o
pensamento analitico e a vontade politica para uma nova formulacdo de cidade. A Revolucdo
Industrial revoluciona também a forma da cidade, que transborda para além dos seus antigos

12 ASHER, Francois. Os novos principios do urbanismo. Livros Horizonte. 12 Edigdo. Lisboa, 2010, p. 29.
13 DUPUY, Gabriel. “O automovel e a cidade”. Instituto Piaget. Lisboa, 1995, p. 20.

4 1dem, p. 29.

15 LEFEBVRE, Henri. “O Direito a Cidade”. Ed. Centauro. 52. Edi¢do. Sdo Paulo, 2008, p. 25.



limites, e reproduz as légicas que regiam o mundo industrial*® . Ao longo do século XIX, a populacdo
dos grandes centros como Paris e Londres duplica. A Cidade do Porto, a despeito do
recenseamento tardio, regista no segundo quartel do séc. XIX a quase duplicacdo da sua populacdo,
passando de 90.000 para mais de 160.000 habitantes?’.

Com a ascensdo da burguesia ao poder, inicialmente na sua vertente mercantilista e
posteriormente industrial, a sociedade, agora dividida em “dois grupos antagdnicos que

correspondem a dicotomia produc3o - consumo”*®

, reorganiza-se em ritmo acelerado na ocupacao
do territério, que plasma a dinamica da nova organizacdo social. O desenvolvimento dos
transportes coletivos e elétricos favorece a formacdo de bairros residenciais suburbanos para a
classe mais abastada, em fuga dos grandes centros sobrelotados e insalubres, assim como nos
suburbios industriais instala-se a classe trabalhadora em bairros de precariedade habitacional junto
aos locais de trabalho, constituidos por tipologias diversificadas, tais como coldnias operarias,

bairros de lata e ilhas proletarias.*®

Os avancos tecnoldgicos, em especial a invencdo da locomotiva a vapor em 1814, coloca o Reino
Unido na linha de frente do ‘'mundo moderno’. Ao percorrer grandes distancias em um curto
espaco de tempo, o comboio introduz uma revolugdo nas formas de deslocamento e na relacdo
com o territdrio. O desenvolvimento dos meios de comunicacdo, em especifico a imprensa didria,
seria outro fator relevante para as condi¢cdes de mobilidade, retirando do centro da cidade o seu
papel informativo.

Associado ao papel determinante das ferrovias, a urbanidade irrompe do seu antigo nucleo duro e
avanca pelo territério, estendendo seus ‘tentdculos’ nas direcdes dos caminhos de ferro. Junto as
estacdes ferroviarias suburbanas, as cidades espalham-se como manchas de gordura, aglutinando-
se em concentracdes maiores e menores®®. Este contexto, de auséncia de controlo do
desenvolvimento urbano, associado aos problemas de saneamento, estariam na origem dos
padrdes de planeamento critico do séc. XIX.%

No esforgo de levar os bons ares do campo até as pessoas, o jardim passa a ter presenca constante,
tanto nos parques urbanos e avenidas arborizadas, quanto nos cinturdes verdes que visavam
também conter o crescimento dos suburbios.

As transformacgdes ocorridas na cidade industrial viriam a revolucionar as formas de utilizagcdo dos
espacos publicos, em que a pulsacdo da cidade entra em sintonia com a mecéanica de producdo e
as necessidades do capital. Através do esforgo construtivo e do despertar social, a civilizagdo
industrial busca a sua evolucdo para maior eficiéncia de produgdo, um processo que busca também

6 ASHER, Francois. “Os novos principios do urbanismo”. Sdo Paulo, Brasil. Editora Romano Guerra, p. 27.

17 OLIVEIRA, J.M. Pereira de. “O Espacgo Urbano do Porto: Condig¢Ges Naturais e Desenvolvimento”. Instituto de Alta Cultura.
Centro de Estudos Geograficos da Faculdade de Letras da Universidade de Coimbra. Coimbra, 1973, p. 78.

18 CHOAY, Francoise. “The Modern City: Planning in the 19th Century”. Ed. George Braziller. 52 Edi¢do. New York, 1989. (12 Ed.
NY, 1969), p. 11.

19 ASHER, Francois. “Os novos principios do urbanismo”. Livros Horizonte. 12 Edicdo. Lisboa, 2010, p. 28.

20 GEDDES, Patrick. “Cidades em Evolugdo”. Papirus Editora. Sdo Paulo, 1994. Edi¢do Original: 1915, p. 43.

21 CHOAY, Francoise. “The Modern City: Planning in the 19th Century”. Ed. George Braziller. 52 Edi¢do. New York, 1989. (12 Ed.
NY, 1969), p. 10.



0 bem-estar e o desenvolvimento da cidadania.?? Entretanto (e curiosamente) a evolucdo do
espaco urbano plasma a nova dinamica da vida publica burguesa, em que as antigas pracas
assumem a funcdo de acomodar o fluxo de trafego em uma busca pela maximizacdo de eficiéncia.

1.4 |Processo histdrico de formagdo das vias circulares

A problematica comum as cidades industriais no séc. XIX, periodo histdrico enquadrado como a

”23 engloba o déficit habitacional, a precariedade de infraestruturacdo —

“segunda modernidade
agua, saneamento e mobilidade — e a ma distribuicdo de espacos verdes, o que produz uma
imagética partilhada associada a saturacdo e insalubridade. A reacdo é também comum, com a
busca por melhores ares e qualidade de vida no campo, mas sem abrir mdo da capacidade
produtiva e da acumulacdo de capital. Em um momento em que o pensamento técnico assume
destaque na sociedade, é também consensual que a industria pode estar em qualquer localizacdo,

desde que tenha trabalhadores para opera-la.

Dos processos urbanos de criacdo, extensdo ou organizacdo do territério, promovidos pelas
ferrovias, associados a “nova realidade escandalosamente desordenada”?*, emerge uma
abordagem critica de planeamento em uma tentativa de adapta-las as exigéncias da sociedade
industrial e afirmar o ideal urbano de modernidade?. Francoise Choay organiza este processo, que
teve a Franca, Gra-Bretanha e América do Norte na linha de frente, consoante trés padrdes pré-
industriais, e que sdo, juntamente com as dinamicas subjacentes, fatores essenciais na formacdo
do modelo de vias circulares: 1. A forma cerimonial barroca ou neocldssica, caracteristica das
cidades europeias de matriz medieval; 2. O padrdo residencial britanico, constituido por extensos
latifundios; e 3. O esquema ortogonal colonial. 2° Vale pontuar que, transversalmente a estes
padrdes, as cidades ideais do renascimento e seus esquemas radiais concéntricos ainda estariam
presentes no repertério formal e no gosto cldssico, tornando-se uma manifestagdo comum nas

utopias sociais do séc. XIX. %’

As estratégias e conceitos subjacentes a resposta a esta problematica comum, que teriam
influéncia nos modelos urbanos desenvolvidos ao longo do séc. XX, viriam, portanto, a responder
a dois objetivos prioritarios — trafego e higiene — e a duas escalas — citadina e territorial. Se, por um
lado, era premente o estabelecimento de uma ‘ordem’ para a circulacdo — de pessoas e de ar -

22 GEDDES, Patrick. “Cidades em Evolugdo”. Papirus Editora. Sdo Paulo, 1994. Edi¢&o Original: 1915. Pag, 32

23 ASHER, Francois. “Os novos principios do urbanismo”. Livros Horizonte. 12 Edig&o. Lisboa, 2010, p. 28

24 CHOAY, Francoise. “The Modern City: Planning in the 19th Century”. Ed. George Braziller. 52 Edi¢do. New York, 1989. (12 Ed.
NY, 1969), p. 10

25 CALIX AUGUSTO, Teresa. “As morfologias da cidade contemporanea: Estruturas e Texturas Uma matriz interpretativa da
forma urbana. O sistema urbano do Porto”. Porto: Faculdade de Arquitectura, 2013. Dissertagdo de Doutoramento em
Arquitectura, p. 10.

26 |dem, p. 11

27 CHOAY, Francoise. “The Modern City: Planning in the 19th Century”. Ed. George Braziller. 52 Edi¢do. New York, 1989. (12 Ed.
NY, 1969), p. 83



dentro da cidade, era necessario integrar neste sistema em dilatagdo as periferias habitacionais
impulsionadas pelo escape das grandes cidades. As chamadas “pseudurbias’?®, formadas por dois
padrdes sociais distintos — comunidades destinadas aos ricos e a classe média e coldnias operarias
— ainda que tivessem acesso a rede ferrovidria, tinham em comum a relativa autonomizacdo em
relacdo a cidade, pois reuniam em proximidade as utilidades essenciais, conceito bastante
discrepante no contexto de disparidade social entre os dois padrdes. O rdpido crescimento das
cidades suscita a reflexdao sobre a natureza deste crescimento, mobilizando a produgdo de um
repertério técnico, mas também uma perspetiva cultural sobre as novas formas de crescimento
urbano.

Como resposta a escala citadina, a regularizagcdo proposta no Plano Haussmann — 1853 (Fig. 1.1)
coloca Paris como objeto do primeiro plano para uma ‘metrépole capitalista’ intramuros?®, em
continuidade ao impulso axial dinamizado pelo barroco, em que a “interligacdo com os Champs
Elysées e outras extensdes de avenidas formaram o inicio de uma rede regional”3°. O plano tem
como principios basilares os sistemas de ventilacdo — com vazios de efeito sanitdrio — e de
circulacdo por sobreposicdo do tracado, com a criacdo de dois eixos de comunicac¢do cardinais e
dois anéis concéntricos, conectados a estrutura viaria através de pracas, ou simplesmente “nds de
relacdo” para a prioridade do fluxo do trafego.?! Este sistema vidrio, que compunha uma rede em
forma de estrela através da sobreposicdo de malhas hierarquizadas,®? viria a “fortalecer a sua
estrutura interior numa escala proporcional as forcas de expansao regional” com uma “resiliéncia

capaz de fornecer uma estrutura adequada as necessidades modernas” 33 .

O problema de absorcdo dos fluxos vidrios, que ja havia sido sistematizado no século XIX, gera
progressivamente novas exigéncias. O visionario urbanista Haussmaniano, Eugéne Hénard (1849-
1923), autor da Teoria Geral de Circulacdo, dividia a circulagdo em categorias associadas a “seis
espécies de movimentos que deveriam corresponder aos tipos de vias publicas apropriadas a seu
destino”*. Vale ressaltar que, nesta altura, as vias acomodavam ainda carruagens e bicicletas.
Henard foi também o inventor da interseccdo em rotunda, que regulariza o fluxo do trafego no
entorno de pracas monumentalizadas, como a Etoile, além da passagem de uma via férrea em nivel
distinto, “duas pecas fundamentais da técnica viaria atual”*. Teve também especial influéncia nos
planos de urbanizacdo em cidades coloniais, com a concecdo do “perimétre de rayonemment,”>®
(Fig. 1.10) formado por um circuito intercetador do fluxo pesado, que seria redistribuido por ruas

secundarias antes da convergéncia de vias de penetracdo e irradiacdo para o centro da cidade”®’.

28 |dem, p. 27

2% A (ltima muralha de Paris, ou Recinto de Thiers, foi construida entre 1841 e 1844 e foi destruida a partir de 1919.

30 BACON, Edmund N. “Design of Cities”. Penguin Books. Edi¢do revisada. Inglaterra, 1976. 12 edi¢do de 1967, p. 193.

31 CHOAY, Francoise. “The Modern City: Planning in the 19th Century”. Ed. George Braziller. 52 Edigdo. New York, 1989. (12 Ed.
NY, 1969), p. 17.

32 PANERAI, Philippe. CASTEX, Jean. DEPAULE, Jean-charles. “Formas Urbanas: A Dissolu¢do da Quadra”. Bookman Editora,
2010. Edigdo original: Marselha, 2009, p. 18.

33 CHOAY, Francoise.”O Urbanismo: Utopias e Realidades. Uma Antologia “. Ed. Perspectiva. 62 Edi¢do. Sdo Paulo, 2005, p. 193.
34 |dem, p. 249.

35 |bidem, p. 249.

36 SIMOES JR, José Geraldo. “O setor de obras publicas e as origens do urbanismo na cidade de S0 Paulo” 1990, p. 16.

37 CUSTODIO, Vanderli. “Dos surtos urbanisticos do final do século XIX ao uso das varzeas pelo Plano de Avenidas”. Geosul,
Floriandpolis, v. 19, n. 38, p 77-98, jul./dez. 2004, p. 83.
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Com a obsolescéncia das fortificacdes e a consequente derrubada sistematica das muralhas em
cidades industriais de matriz medieval, observa-se o recurso a sobreposi¢cao do tracado de uma
avenida sobre a morfologia circular da antiga muralha. Este recurso, aplicado ndo somente por
objetivos sanitaristas e as melhorias do trafego, visava também a incorporacdo das
periurbanizacdes. O modelo de grande avenida circular, inaugurado em Viena com a Ringstrasse
(1859)%, ao estar acompanhado de um conjunto significativo de novos edificios publicos e
privados, tem a capacidade de reter e atrair para a coroa, produzindo a dilatacdo do efeito
simbdlico do centro (Fig. 1.6 e 1.7).

O planejamento do Ringtrasse, segundo os principios de tracado direto Haussmanianos, foi
criticado por Camillo Sitte, precursor do urbanismo culturalista®, que viria a influenciar os modelos
de expansdo urbana a partir da metafora organica, com solu¢des que tém como base os materiais
que compdem a cidade.*® Esta abordagem aplicada ao tema da avenida periférica foi explorada no
projeto de Joseph Stubben para a extensdo da cidade de Colonia — 1881 (Fig.1.9), sendo inspirado
na cidade ideal Sforzinda de Filarete. Embora a énfase recaisse sobre a circulacdo viaria e a gestdo
dos fluxos e transportes, Stubben mantém atencdo a génese da cidade e o valor histérico
associado. A criacdo de um cinturdo verde abre uma relacdo diferente com o entorno da cidade,
mas a penetracao radial é cuidada com a diversidade tipoldgica das vias e a sua relagdo com o
contexto.” O plano organiza o tracado vidrio a partir de artérias circulares associadas a “pracas de
circulacdo”, de onde partiriam as vias de distribuicdo tanto para o nucleo central quanto para a
periferia. Através do manual Stddtebau (1890) difundido nos congressos Town Planning
Conference 1910, Stubben oferece um extenso repertério de exemplos e uma diversidade
funcional e elementar das ruas, sendo que a tarefa mais importante do planeamento urbano do
ponto de vista artistico consiste em uma solucdo bem-sucedida para o tracado e a conformacao de
pracas publicas.*

Em Inglaterra, Joseph Paxton desenvolve em 1855 a ideia de avenida com acontecimentos em um
estudo para a melhoria do sistema geral de comunicacées, que propunha a conexdo de todas as
estacGes ferrovidrias de Londres por meio de uma circular de transporte coletivo com 16km de
extensdo. A Grande "Via Publica de Paxton” (Fig. 1.11) conjugaria velocidade - em vérias camadas
de vias férreas - e vivéncia de rua®®, com comércio e circulaco restrita a pedestres. O projeto nunca
foi executado, mas estd na origem do sistema de Metro de Londres — o “The Circle”, com servico

iniciado em 1863, e constitui a “contrapartida londrina ao sistema Haussmann”. 44

O modelo de organizacdo espacial na raiz do espaco urbano moderno, inspirado no progresso® e
que afirma a mobilidade como uma prioridade, tem significativa expressdo na Cidade Linear (Fig.
1.18, 1.19 e 1.20), idealizada por Arturo Soria Y Mata (1894), em que a cidade é um eixo mébil

39 CHOAY, Francoise.“O Urbanismo: Utopias e Realidades. Uma Antologia “. Ed. Perspectiva. 62 Edicdo. Sdo Paulo, 2005, p. 205.
40 VIGANO, Paola. “La Citta Elementare”. Ed. Skira. Mildo, 1999, p. 59.

41 |dem, 1999, p. 58.

42 |bidem, p. 59.

43 Victorian Way, a rua coberta de vidro idealizada por Sir Joseph Paxton (1855), foi substituida pelo metro circular The Circle.
44 CHOAY, Francoise. “The Modern City: Planning in the 19th Century”. Ed. George Braziller. 52 Edigdo. New York, 1989. (12 Ed.
NY, 1969), p. 24.

4 |dem, p. 21.
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infraestruturado para atravessamento e ligacdo entre centros urbanos, acompanhada de frentes
urbanas e ruas capilares que definem grandes parcelas. O sistema, que se desenvolve através de
uma hierarquia de rede, vislumbra a conexdo urbana em escala territorial e determina em seu perfil
uma maior complexidade na segregacao de utilizagdo da via. A Cidade Linear, assim como a Cidade
Industrial viriam a exercer grande influéncia no urbanismo do Movimento Moderno, como por
exemplo no Plano Piloto de Brasilia (Arg. Lucio Costa, 1960).

Para a expansdo urbana de Barcelona, o Plano de lldelfons Cerda (1859) introduz um padrdo
divergente do esquema concéntrico (Fig. 1.16). Cerda justapde ao nucleo medieval uma nova
estrutura ortogonal, aberta e repetivel, permitindo a expansdo sobre a superficie livre de
construgdes e ‘colonizando’ o territdrio em uma escala gigantesca, abarcando pequenas aldeias
rurais nos novos limites da cidade. O plano é também singular na concecdo de uma cidade
potencialmente policéntrica, “contrariando a polarizacdo absoluta da cidade histdrica.”*® Cerda
também antecipava a resolucdo do problema do trafego através da generosidade do perfil de rua
(Fig. 1.17) e da criacdo de Rondas de acesso perimetral as diagonais,*’ que viriam a ser completadas
em 1970 como o Primeiro Cinturdo de Ronda. Uma perspetiva visionaria a considerar um contexto
em que, em grande parte da Europa, o principal meio de transporte ainda era o pedonal, ou no
maximo, o transporte puxado a cavalos.

Nas ‘novas’ cidades coloniais norte-americanas, que contam com o tragcado ortogonal extensivo e
um perfil de rua mais largo em relacdo ao perfil das cidades “antigas’, a influéncia do tracado
parisiense e a crescente necessidade de ampliacdo da rede vidria impde processos de regularizacdo
do tecido urbano. A massificacdo da producdo automobilistica acelera também o processo de
afirmacdo da mobilidade individual e dos problemas de absorcdo de fluxo associados. O Plano
Diretor de Chicago (Fig. 1.21 e 1.22), criado pelo arquitecto e urbanista Daniel Burnham, precursor
do movimento City Beautiful (1909)*prevé um completo sistema de circulacdo vidria associado a
vias semicirculares, artérias radiais, boulevards e parques urbanos. Além da rede de caminhos de
ferro, o plano destacava também como uma categoria especifica a criacdo de um sistema de
rodovias fora da cidade®.

Embora permanega como a ténica no inicio do séc. XX, o progresso viria a ser secundarizado em
prol da autonomia social e espirito comunitdrio idealizados pelo pré-urbanista inglés Ebenezer
Howard e manifestados no seu modelo de Cidade Jardim -1898 (Fig.1.15). Na sua esséncia esta o
caminho alternativo a rivalidade cidade - campo, em que o territdrio é estruturado radialmente a
partir de um polo central — o parque verde — e equipado de forma a responder as necessidades
socioecondmicas dos seus residentes. A estrutura é organizada em anéis concéntricos a partir do
nucleo verde associado ao centro civico, de onde irradiam seis bulevares até ao anel exterior, onde
estdo instaladas as indUstrias e a estrada de ferro circular, articulada com a linha rapida de comboio

46 PORTAS, Nuno. “O Tempo e as Formas. Volume 1: A cidade feita e refeita”. Edicio DAAUM. Guimar3es, 2005, p. 78.

47 CHOAY, Francoise. “The Modern City: Planning in the 19th Century”. Ed. George Braziller. 52 Edigdo. New York, 1989. (12 Ed.
NY, 1969), p. 21.

48 S.a. “1909 Plan of Chicago” [Artigo]. In: Chicago Architecture Center. Disponivel em:
https://www.architecture.org/learn/resources/architecture-dictionary/entry/1909-plan-of-chicago. (acessado em 20/09/2024)
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elétrico que transpassa a cidade.®O circulo industrial estaria ainda envolvido por um cinturdo
agricola suburbano, que absorveria também os residuos da cidade. Entre o anel industrial e o anel
habitacional, fracionado em quarteirdes, esta localizado o cinturdo verde — ou a ‘grande avenida’,
com 125 metros de largura (Fig. 1.12). O cinturdo verde desempenha o papel de buffer de protecdo
ambiental e de contentor do crescimento da cidade de 32.000 habitantes, e acomoda
equipamentos publicos, tais como escolas, espacos de culto religioso e equipamentos de lazer.
Desta forma, o modelo conjuga a vida social que a cidade proporciona e a beleza natural do campo,
atendendo as demandas de mobilidade e vida saudavel. A associacdo destas ‘cidades satélite’
compde um sistema de vizinhanca que, conectadas entre si e organizados hierarquicamente,
proporcionam autonomia em relagdo ao grande centro.

Em paralelo aos esforcos do urbanismo progressista em estabelecer uma normativa internacional,
a corrente culturalista dd seguimento aos pressupostos de Ebenezer Howard através das ‘cidades
jardim” e da publicacdo do ‘Town Planning in Practice” (1909) de Raymond Unwin, com o
planeamento de bairros residenciais, e ndo cidades auténomas, de baixa densidade. Para Unwin, o
crescimento deveria ser contido, seja através de cinturdes verdes ou de uma faixa de separacdo,
de forma a constituirem uma unidade. O esquema de acesso e circulagdo eram compativeis com a
utilizacdo de automdéveis, mas preservava a circulacdo pedonal com a introducdo de alamedas e de
cul de sacs. Este modelo inglés, assente nas unidades de vizinhanca, foi desenvolvido e difundido
nos Estados Unidos por Clarence Perry e influenciou o desenvolvimento habitacional também na
Europa e América do Sul, em um modelo de suburbaniza¢do condicionado ao uso do automovel.

Seguindo a linha de continuidade, o Plano do Condado de Londres (1943) criado por Patrick
Abercrombie (Fig. 1.13), foi requisitado para a reconstrugdo da metrdpole ainda durante a Segunda
Guerra Mundial. Através de uma concecdo evolutiva de cidade futura, Abercrombie enfatizou a
importancia de manter a estrutura e localizacdo das atividades existentes, além de preservar o
carater das antigas aldeias que foram incorporadas pelo espraiamento urbano. O plano, que devia
dar resposta aos problemas de congestionamento do trafego, ma qualidade residencial e caréncia
infraestrutural, combina trés linhas de projeto urbano — as permanéncias histéricas de Camillo
Sitte, a hierarquia viaria da Beaux Arts e a monumentalidade do movimento City Beautiful °.
Através de propostas setoriais, articuladas entre si, o plano é entdo estruturado em trés layers
principais: a) Comunidade: Enfatizava a criacdo de unidades de vizinhanca e o reforco da
diversidade identitaria e das caracteristicas histéricas das dreas; b) Metropole: Focava na
organizacdo e hierarquizacdo dos diferentes distritos metropolitanos. c) Maquinario: Relacionado
aos mecanismos de transporte, estabelecendo também um sistema circular ferrovidrio, em um
desenho de expansdo urbana associada ao transporte publico. Como solugdo aos
congestionamentos e o conflito entre veiculos e pedes, o plano teve como preocupacdo central a
preservacdo das dreas da cidade dos fluxos de trafego, tornando o centro uma drea de acesso
restrito.>2. Para a envolvente do nucleo central, propds uma sucessdo de anéis viarios concéntricos

50 CHOAY, Francoise.“O Urbanismo: Utopias e Realidades. Uma Antologia”. Ed. Perspectiva. 62 Edigdo. Sdo Paulo, 2005, p. 223.
51 DEHAENE, Michiel — Urban lessons for the modern planning: Patrick Abercrombie and the study of urban development. In

Town Planning Review, vol. 75, n.2 1. Liverpool: University of Liverpool Press, 2004. In: LUCCHESE, Maria Cecilia. “O
Planejamento Urbano de Londres”. Revista Risco, N2 15. IAU-USP. Sdo Paulo, 2012, p. 73
52 | UCCHESE, Maria Cecilia. “O Planejamento Urbano de Londres”. Revista Risco, N2 15. IAU-USP. Sdo Paulo, 2012, p. 80.
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de trafego rapido para a ligacdo dos distritos metropolitanos associados a Parkways radiais, com
trechos em tunel ou elevados (Fig. 1.14). O plano salienta a relevancia da hierarquia viaria, com

vias destinadas ao trafego rapido, lento e restrito, preservando a qualidade da rua na vida publica.
53

No mesmo periodo, o Plano Geral para Estocolmo (1945-52), propde uma organizacdo similar a de
Abercrombie, criando um sistema de transporte equilibrado com uma rede de autoestradas
circundantes, associadas ao servico de metro distribuido radialmente, dando acesso desde o centro
as novas cidades satélites construidas passo a passo com a rede de metro. O sistema, idealizado
em um momento de baixa incidéncia de automdveis, conduziu a um projeto de expansdo pouco
dependente do transporte individual e promotor de alta qualidade de vida®*.

Neste processo de transicdo da cidade fechada para a cidade aberta, a introducdo do conceito de
anel viario de trafego periférico, associado as artérias radiais de acesso as antigas portas da cidade
torna-se um elemento importante de heranga cultural comum a muitas cidades europeias e ao
modelo subjacente ao desenvolvimento urbano que parte de um polo central. Em um primeiro
momento, junto as fronteiras externas da cidade e, futuramente, definindo o nucleo interno das
areas metropolitanas.

Embora algumas experiéncias oferecam também um rompimento com a cidade tradicional, a
estrutura viaria, o lote e a edificacdo ainda partilham da mesma légica em uma integracdo entre o
urbano e o bucdlico, relacdo que viria a ser desmantelada com o urbanismo modernista.
Relativamente aos fluxos viarios, as preocupacdes de Hénard e Stubben sobre os diferentes tipos
de transito e a sua separacdo refletem o quanto este tema antecedeu o Movimento Moderno .
Chegamos entdo a primeira metade do séc. XX com algumas vertentes, que se afastam de forma
mais ou menos radical das estruturas urbanas pré-existentes, seja pelas diferentes estratégias de
crescimento, ou pelas caracteristicas da organizacdo funcional entre atividades econdmicas e areas
habitacionais®®, e que estdo na matriz do planeamento urbano até aos dias atuais.

53 LUCCHESE, Maria Cecilia. “O Planejamento Urbano de Londres”. Revista Risco, N2 15. IAU-USP. Sdo Paulo, 2012, p. 80.
54 HALL, Peter. “Ciudades del Mafiana:Historia del urbanismo en el siglo XX”. Ed. Serbal. Barcelona, 1996, p. 321.

55 VIGANO, Paola. “La Citta Elementare”. Ed. Skira. Mildo, 1999, p. 58.

56 PORTAS, Nuno. “Os Tempos das Formas. Vol.1: A Cidade Feita e Refeita”. DAAUM. Guimardes, 2005, p. 107.
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Fig. 1.1: Perfil transversal da Rue Reamur- Paris Fig. 1.2: Projeto de Haussman para a transformagao
llustragdo de La Nature (1897) de Paris. Apresentado por Jean Alphand (1867)

Fig. 1.6: Ringtrasse-Viena (1875) Fig. 1.7: Projeto vencedor para a Ringstrasse-Viena.
Autoria de Ludwig Forster (1859).
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Fig. 1.11: Projeto de Joseph Paxton para a Great Fig.1.12: Setor do esquema de Garden City de
Victorian Way circulando o centro de Londres (1855). Ebenezer Howard (1898)

Fig. 1.3: Plano Castro para Madrid (1860)

Fig. 1.8: Perfis transversais de ruas.
Joseph Stubben em Stadtebau (1890)

da area construida (1938).
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Fig. 1.4: Plano de expansdo de Barcelona elaborado
por Antdnio Rovira y Trias, vencedor do concurso

Fig. 1.9: Projeto de Joseph Stubben para a expansao
de Colonia (1880)
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Fig. 1.14: Proposta vidria do Plano de Abercrombie
(1944)



Fig. 1.5: Esquema tedrico da circulagdo nas principais
capitais europeias. Eugéne Henard .(1849-1923).
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Fig. 1.10: Diferengas entre esquema viario radial,
circular e radiocéntrico. Joseph Stubben (1845-1936).

Fig. 1.15: Esquema do modelo de Garden City
Criado por Ebenezer Howard (1898).
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Os principios Haussmannianos e conceito de
Périmetre de Rayonement com a configuracdo
de um anel vidrio viria a ser adoptado em outras
cidades, como: Madrid, no Plano Castro (12
circular de Madrid- 1860) e Paris (Boulevards des
Maréchaux — 1925). O modelo teve influéncia
também na primeira proposta de regularizacdo e
expansao do Plano de Ensanche de Antonio Rovira y
Trias (1859), com recurso ao modelo do Ringstrasse
associado aos boulevards radiais de Haussman.

Joseph Stubben categoriza o crescimento das
cidades a partirde trés esquemas viarios: o radial
ou natural (ndcleo central com vias que ligam o
centro as urbaniza¢des periféricas); o circular,
que cria um anel no entorno do nucleo, de onde
partem as vias de ligagdo, e o radiocéntrico,
que conjuga os dois esquemas anteriores.
A vertente culturalista de Sttuben propde na
sua relagdo com o exterior uma geometria
mais patente, enquanto as ligagbes com
o centro sdo realizadas de forma sutil
na aproximagdo com o tecido medieval,
através da variacdo do calibre das ruas e a
criagdo de pequenas pragcas de articulagdo.
A corrente alemd tem influéncia nas
novas cidades, como por exemplo Sdo
Paulo, com o Plano de Avenidas SP (1930).

O modelo de Cidade Jardim criado por
Ebenezer  Howard, fortemente  imbuido
de preocupagbes sociais, subordinando a
preocupagdo com higiene e progresso ao
espirito comunitario através da formagdo de
pequenas comunidades limitadas no espaco.
Os projetos de Letchworth e Welwyn (1919),
executados  respetivamente  por Parker&
Unwin e Louis de Soissons ainda serviriam de
inspiragdo apos a 22 Guerra Mundial para a
construgdo de cidades novas na Gra-Bretanha.

Fig. 1.16: Plano de Cerdd para o concurso de
expansdo de Barcelona (1859).
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Fig. 1.18: Layout da atual Cidade Linear de Madrid
em relagdo ao centro de Madrid-Porta do Sol.
Arturo Soria y Mata (1894)
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Fig. 1.21: Parte central do Plano de Chicago (1909),
que incorpora o esquema de circulagdo de Henard em
sobreposi¢do ao tragado ortogonal colonial.

« Lisea gl
4 s vl i

Fig. 1.17: Perfil transversal das artérias principais.
Plano de Cerda (1859)

2 o a TVT ) .
2 b “? ==t et ol DL
Qmﬁi BB ailigi M e

) (1 0 O 0 NUEVA SEGCION DE LA CALLE PRINGIPAL EN LAS PROLONGACIONES OE LA

LNEALD D O O O

Fig. 1.19: Perfil transversal da artéria principal da
primeira por¢do da Cidade Linear em Madfrid.

Fig. 1.20: Teoria da Cidade Linear, unindo antigos
ndcleos urbanos. Arturo Soria y Mata (1880°s)

Fig. 1.22: llustragdo do centro civico de Chicago.
Plano de Daniel Burnham (1909)



1.5 | Vias segregadas e enlaces de ligacao

O conflito na convivéncia entre pedes e veiculos — cavalos e carruagens - que ja tinha procedéncia
anterior a massificacdo do automovel, e ja vinha a produzir a segregacdo e especializacdo de vias
urbanas, evolui progressivamente para uma incompatibilizagdo entre os fluxos mais intensos do
trafego e os servicos e comércio de rua. Com o advento do automovel e a velocidade de circulagdo
introduzida, o espaco reservado a passagem passa a ser cada vez maior e mais valorizado, em
detrimento dos espacos de habitacdo e permanéncia.

Com o desenvolvimento do Estado-providéncia e servigcos publicos associados, o impulsionamento
para as regides periféricas é planificado com cidades satélite em redes de transporte coletivo e
equipamentos®’, mas ainda bastante dependentes do centro tradicional. A velocidade alcancada
pelos automdveis requer a alteracdo do perfil das vias, que tendem a especializar-se para a
utilizacdo exclusiva do transporte individual. Neste contexto surgem as primeiras vias rapidas
segregadas, pensadas para unir os centros urbanos entre si, assim como os centros e nucleos
suburbanos.

Nos centros urbanos americanos, nos anos de 1920°, o aumento da frota de veiculos a circular
aumenta os perigos para os transeuntes, além da formacdo de congestionamentos e caos pela
auséncia de sinalizacdo de transito. O enfraquecimento no uso dos transportes publicos e o
consequente desinvestimento fortalece as politicas publicas pré automaével. Sobre as tentativas de
protecdo dos centros histéricos, a assimilacdo da ‘era do motor’ e a aceitacdo de que as cidades
seriam feitas para os carros ocasionou o sucessivo alargamento e melhoramento de ruas para a
absorcdo do volume de trafego em velocidade, alterando a fisionomia de cidades como Boston e
Chicago.”®. Com isto, a criacdo de regulamentacdo do transito e normas de seguranca viriam a
impor mais condicdes aos pedestres, tendo no automaovel a prioridade.>

Com a crescente necessidade de reducdo do tempo de deslocagdo, o conceito das Parkways
americanas, concebidas inicialmente para uso exclusivo de carruagens®, é transposto para a
utilizacdo exclusiva dos automaveis ja no inicio do séc. XX. Inaugurado com a Long Island Motor
Parkway (1906-11), as autopistas de acesso limitado sdo adotadas para permitir o rapido acesso
aos centros urbanos congestionados®?.

Ainda nos anos 1930, Robert Moses projeta e constrdoi em Manhattan quilémetros de vias
expressas de acesso exclusivo para automodveis, em um plano vidrio radial com artérias que
penetravam no tecido urbano existente. A realizacdo das ideias de Moses teve enorme impacto no
carater fisico da cidade de Nova York, mas também efeito deliberado de segregacdo social ao
excluir das suas estradas a circulagdo de autocarros®?. As ligacdes diretas ponto a ponto produziram

57 ASCHER, Francois. “Novos Principios do Urbanismo”. Livros Horizonte. 12 Edicdo. Lisboa, 2010, p. 29.

58 HALL, Peter. “Ciudades del Mafiana:Historia del urbanismo en el siglo XX”. Ed. Serbal. Barcelona, 1996, p. 288.

59 MARTINS, Luis Pompeo. “A cidade em movimento: A via expressa e o pensamento urbanistico no século XX”. USP, 2017, p.
36.

80 DUPUY, Gabriel. “O automével e a cidade”. Instituto Piaget. Lisboa, 1995, p. 19.

61 HALL, Peter. “Ciudades del Mafiana:Historia del urbanismo en el siglo XX”. Ed. Serbal. Barcelona, 1996, p. 289.

62 |dem, p. 289.
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também o efeito catalisador da descentralizacdo das aglomeragdes urbanas, ldgica que viria a dar
resposta ao movimento pendular caracteristico das “cidades dormitério”.

As cidades tradicionais europeias, mais densas e herdeiras da matriz medieval, ofereceriam
maiores dificuldades para a absorcdo do fluxo de circulacdo, uma vez que possuem maior
densidade de ocupacdo do solo, valor patrimonial e paisagistico. Estas caracteristicas sdo
restritivas do alargamento de vias ou a construcdo de novas, além da relacdo de dependéncia do
centro tradicional muitas vezes acessivel somente através das ja congestionadas artérias radiais.

A rede de estradas europeias interligava ndo somente cidades, mas paises, e ja estava consolidada
anteriormente a invencdo do automdvel. Isto requisitou um processo de melhoramento das
estradas existentes, através da pavimentacdo e alteracdao de perfil para adequacdo do uso, na
altura direcionado para atividades desportivas e turismo, sendo a Franga o epicentro
automobilistico do continente. ® Na “corrida’ para a construcdo de novas autoestradas, a Italia e a
Alemanha sairam na frente. A Autoestrada Milano-Laghi % (1924) foi concebida em Unica pista,
com dois sentidos de trafego, longos trechos em linha reta e cruzamentos em desnivel. Os ganhos
técnicos desta experiéncia colocaram os italianos como precursores da via segregada para
automoveis, com impacto nas resolucées do congresso norte-americano, que determina que “a
autoestrada deve ter autonomia absoluta e separacdo em relacdo as outras ruas e zonas vizinhas”
e que “travessias em nivel deveriam ser excluidas absolutamente. A continuidade destes deve ser

assegurada por passagens superiores ou inferiores®”.

O modelo das Autobahns alemas também se mostrou pioneiro ao considerar a eficiéncia da ampla
rede de conexdo entre cidades construida pelo governo nazista no inicio da 22 Guerra Mundial,
estabelecendo um novo patamar de planejamento e projeto rodoviario em larga escala. A
repercussdo nos Estados Unidos influenciou o sistema interestadual de vias expressas norte-
americanas. °°

A massificacdo do automovel a partir da década de 1930 produziu a generalizagdo do processo de
adequacdo das antigas estradas para os novos padrdes de velocidade, o que envolveu a alteracdo
do perfil em sobreposicdo a via existente, mas também a construcdo de desvios — ou estradas
variantes - ao redor de aglomerados urbanos.

No caso de Londres, a ideia de criar uma estrada circular como desvio em torno da cidade foi
proposta ainda no inicio do séc. XX pela Comissdo Real Sobre o Trafego de Londres, sendo
reavaliadaem 1913 e em 1924 pelo Ministério dos Transportes. Neste processo, as antigas estradas
passariam a atender as demandas mais locais, enquanto as novas autoestradas, monofuncionais e
dedicadas a circulacdo rapida e eficiente, fariam o atendimento de longa distancia.

63 MARTINS, Luis Pompeo. “A cidade em movimento: A via expressa e o pensamento urbanistico no século XX”. USP, 2017. Sdo
Paulo, p. 64

64 Autoestrada Milano-Laghi foi considerada a primeira da Europa, construida através de iniciativa privada com o apoio do
governo fascista de Mussolini.

85 MARTINS, Luis Pompeo. “A cidade em movimento: A via expressa e o pensamento urbanistico no século XX”. USP, 2017. S3o
Paulo, p. 69

56 |dem, p. 67.
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As estradas variantes desempenham entdo a dupla funcdo de desvio do trafego de passagem e
atendimento da urbanizacdo periférica, sendo as cidades satélite ou cidades dormitério bastante
dependentes destas vias para acesso ao nucleo da cidade. ¢’ Entretanto, uma terceira funcdo de
conexdo entre 0s novos nucleos periféricos viria a ser atendida através da ligacdo a partir de uma
ou mais estradas ou ruas ja existentes, formando desta forma um anel vidrio que, tendo origem
em ligacOes pré-existentes, adquire uma morfologia irregular.

A partir da década de 1960, comecam a ser construidas estradas circulares englobando areas
metropolitanas em um sistema de anéis vidrios como o proposto por Abercrombie, mas dissociados
da preocupacdo com a hierarquia vidria ou com o impacto nas comunidades, uma vez que provoca
barreiras fisicas e ndo prevé outras modalidades de transporte. A despeito dos problemas de
congestionamento, a crenga de que as vias rapidas seriam a solucdo de todos os problemas das
cidades se perpetuou®®. A adequacdo das antigas ruas aos novos padrdes de velocidade envolveu
em muitos casos a sobreposicdo ao tecido urbano existente, com a demolicdo de casarios e a
criacdo de viadutos para a insercdo das vias rapidas na cidade tradicional. Entretanto, a
impossibilidade de alteracdo do calibre das radiais de acesso a cidade expde que o alargamento ou
criacdo de vias circulares ndo resolve os congestionamentos, uma vez que o estrangulamento gera
coagulos de circulacdo.

1.6| Ascensdo do automdével e a disseminag¢do de um modelo

Embora os modelos anteriores ja tenham introduzido novos elementos, tais como as
circunvalacGes e os cinturdes verdes, ainda ndo colocavam em causa a relacdo entre o tracado
viario e o edificado. Os arruamentos, separando pedes e carros ainda seriam ruas, enquanto os
continuos edificados e logradouros ainda ofereciam uma leitura identificavel. ®

A necessidade de adaptar as cidades a sociedade industrial, ideia transversal ao pensamento
fundador do urbanismo’, impulsiona a primeira geracdo de arquitectos racionalistas do
Movimento Moderno a encontrar a imagem da cidade do século XX em funcdo das novas técnicas
de construcdo, e do estilo de vida (ou necessidades) do homem moderno. A nova cidade do futuro,
para além de dar resposta ao aumento populacional, deve atender as necessidades do progresso
técnico e da mudanca de ritmo da vida cotidiana.”* A ideia-chave de modernidade é entdo
difundida por Le Corbusier e o movimento internacional dos CIAM’?, expressando na Carta de
Atenas (1933) a formulagdo doutrindria do modelo progressista, e retratando a cidade do séc. XX
como anacrénica por ndo ser contemporanea nem do automdvel nem da estética do
Modernismo.”

57BELL, Jonathan. “Carchitecture: When the car and the city collide.”. Editora Birkhausser. Londres, 2001, p. 42.

% |dem, p. 42.

8 PORTAS, Nuno. “Os Tempos das Formas. Vol.1: A Cidade Feita e Refeita”. DAAUM. Guimarges, 2005, p. 107.

70 ASHER, Frangois. “Novos Principios do Urbanismo”. Livros Horizonte. 12 Edigdo. Lisboa, 2010, p. 30.

7L CHOAY, Francoise. “O Urbanismo: Utopias e Realidades. Uma Antologia “. Ed. Perspectiva. 62 Edi¢do. Sdo Paulo, 2005, p. 35.
72 Congressos Internacionais de Arquitectura Moderna

73 CHOAY, Francoise. “O Urbanismo: Utopias e Realidades. Uma Antologia “. Ed. Perspectiva. 62 Edi¢do. Sdo Paulo, 2005, p. 19.
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O contra-modelo de cidade modernista’ propde, sob a metafora de uma cidade “organismo vivo

e maquina’’®

um novo conceito de espaco fracionado, organizado segundo procedimentos
derivados das cadeias de montagem automobilistica e isento de qualquer valor cultural simbdlico
ou histdrico.”® A “tabula rasa’ proposta por Le Corbusier, além de recuperar os principios higienistas
do séc XIX, é a manifestacdo do repudio ao tracado das cidades tradicionais e a sua inadequacdo a
realidade dos negdcios. Portanto, o esforco para a abolicdo da rua e a construcdo em altura seriam
0s meios para integrar a cidade e o campo, preconizados no seu conceito de ‘cidade-jardim’
vertical. A estrutura deixaria entdo de depender das vias de circulacdo, mas da organizacdo em
zonas funcionais, sendo a circulacdo uma fungdo em si, em que “as autoestradas recortardo o
espaco de acordo com a rede mais direta, mais simplificada, inteiramente ligada ao solo...mas
perfeitamente independente dos edificios ou imdveis que possam estar a maior ou menor

proximidade” 7/

A revolucdo cultural modernista inverte entdo o sistema de relaces espaciais, alterando
profundamente o sentido e a utilizacdo dos elementos do espaco publico. Assim sendo, as ruas
foram reduzidas a vias monofuncionais apartadas das construcdes; os passeios se restringem a ligar
blocos edificados; e os espacos coletivos sdo convertidos em extensas areas publicas de
estacionamento, servidos pela rede vidria. Nesta leitura funcionalista do espaco urbano, perdem-
se as nuances de diferenciacdo e carater das vias que, juntamente com o trafego, se tornaria um
campo de investigacdo independente da arquitetura, atribuido a engenharia de infraestruturas. ’

Apds o fim da 22 Guerra Mundial, os anos 1950 sdo marcados pela alteracdo nos fluxos de capital
em uma articulacdo em escala mundial, que envolve a modernizacdo dos sistemas de comunicacédo
e circulacdo. A nova fase do capitalismo técnico-cientifico e a formacdo de grandes industrias e
corporacdes provoca alteracGes na organizacdo do espaco. O pds-guerra impde modificacGes
profundas e urgentes, no que diz respeito a catastrofe habitacional, com o crescimento
demografico e migracGes de volta para os grandes centros, e ao impulso industrial.

Neste contexto, o modelo enunciado pela Carta de Atenas é promovido a pratica urbanistica
voltada para a reconstrucdo das cidades, sendo uma forma eficaz de gestdo estatal, com a
construcdo macica de habitacdes através de um processo de construcdo industrial’®. Desta forma,
o urbanismo racionalista disseminado pela Carta de Atenas foi aplicado em todo o campo
urbanistico, desde as intervengdes especulativas nos centros histéricos até aos conjuntos
autossuficientes, modelados enquanto ‘cidades novas” e libertos para a aplicagdo total dos
principios funcionalistas.®

74 PORTAS, Nuno. “Os Tempos das Formas. Vol.1: A Cidade Feita e Refeita”. DAAUM. Guimaraes, 2005, p. 108.

7> HUET, Bernard. “A Cidade como Espaco Habitdvel”. Revista Lotus Internacional n2 41. Ed. Electra. 1984. In: Arquitectura e
Urbanismo, p. 83.

76 |dem, p. 83.

77 CHOAY, Francoise. “O Urbanismo: Utopias e Realidades. Uma Antologia “. Ed. Perspectiva. 62 Edi¢do. Sdo Paulo, 2005, p. 22.
78 PORTAS, Nuno. “Os Tempos das Formas. Vol.1: A Cidade Feita e Refeita”. DAAUM. Guimarges, 2005, p. 111

7% HUET, Bernard. “A Cidade como Espaco Habitavel”. Revista Lotus Internacional n? 41. Ed. Electra. 1984. In: Arquitectura e
Urbanismo, p. 84

80 |dem, p. 85
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Fig. 1.23: Esquema de Eugéne Hendrd para a
Rua Futura, com a segregagdo de circulagdo
no subsolo em mdltiplos pisos para a
absorgdo do trdnsito (1911)

Fig. 1.28: Chicago antes da coordenagGo
semaforica e proibicdo de estacionamento
(1929)

Fig. 1.33: Fra
City (1932)

POPELAR SCIENCE MONTMLY

Mav Liveto S

para 1950 visando resolver os problemas de
congestionamento  para  viabilizar o
funcionamento das cidades americanas de
alta densidade (1920).

s
Fig. 1.29: Chicago depois da coordenagdo

semafdrica e proibicGo de estacionamento
(1929)

A segregagdo do espago de circulagdo do
automovel mostra-se inevitdvel nas
diferentes imagens de “cidade do futuro”
em um momento em que o trdfego
excessivo, a poluicGo e o ruido tornam a
cidade um local insalubre novamente.

As vias rdpidas, assim como as demais
inovagbes tecnoldgicas do séc XX,
viabilizam o modo de localizagéo ideal,
ainda mais disperso.
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Fig. 1.25: Le Corbusier|Villa Radieuse (1930) e a
nova organiza¢do urbana — verdejante, salubre e
zonada funcionalmente — em que segrega vias
espagosas para o trdnsito automovel e passadicos
para pedestres em cota superior.
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Fig. 1.30: Capa de brochura em que apresenta a
proposta de Robert Moses para a Lower Manhattan
Expressway (1959)

Fig. 1.34: Cruzamento interniveis proposto por Frank Lloyd
Wright | Broadacre City (1932)

Fig. 1.26: Lucio Costa | Brasilia (1957) e integragdo
das autoestradas enquanto plataformas em

conjunto com os edificios.
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Fig. 1.31: Artéria principal do centro de
Boston (1971)
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Fig. 1.35: Eugene Hénard e a invengdo da
rotunda enquanto recurso no cruzamento
circular de vdrias avenidas (1909)



Fig. 1.27: Ludwig Hilberseimer | Cidade Vertical
(1927)

Sl

Fig. 1.32: Antiga praga civica do centro de Chicago,
atualmente ocupada pelo anel vidrio de onde
irradiam as Superhighways da regido (2000)

Fig. 1.36: Le Corbusier | Estudos de encontros
vidrios para a Ville Radieuse
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A imagética associada a uma nova
organiza¢@o urbana disseminada com a Carta
de Atenas é idealizada no modelo de Cidade
Vertical ou Hochhausstadt (1927), criada pelo
arquitecto modernista Ludwig Hilberseimer,
em que propbe um perfil de rua de
caracteristicas funcionalistas em que segrega
em altura o trdnsito e a distribuicdo funcional
(e social) dos edificios.

Para o desafio de organizar o caos
metropolitano de forma produtiva, a teoria da
Cidade Vertical coloca como principal questdo
a circulagdo, distribuindo a rede em diferentes
niveis consoante o tipo de trdfego. O trdfego
pedonal é assim colocado no nivel mais
elevado, seguindo-se pelo trdfego de
automdveis diretamente abaixo, com a
circulagdo de transporte urbano coletivo
(metro e comboios de longa distdncia)
colocados no subsolo.

A segunda questdo estd relacionada com a
divisGo funcional da cidade. Desta forma, o
“empilhamento” propbe o modo de circulagéo
vertical dentro do prdprio edificio, em que o
mddulo inferior é dedicado ao uso comercial e
industrial  associado a  circulagdo  de
automoveis. O mddulo de uso residencial
estaria na parte superior do edificio. Entre os
modulos, um piso intermédio de acesso a
ambos oferece uma rede de circulagGo
dedicada aos pedes com 10m de largura.

A concentragdo das construgdes em altura
liberta o solo para o terceiro elemento
abordado na sua proposta: os parques, dreas
verdes e superficies de dgua — associados as
escolas, hospitais e dreas de lazer. Mais que o
interesse na aplicagcGo dos seus projetos,
Hilberseimer  oferece  uma  ldgica  de
funcionamento, baseada no ritmo e na
padronizacdo como forma de estruturar a
sociedade.

L HILBERSEIMER, Ludwig. “La Arquitectura de la Gran
Ciudad”. Tradugdo: Pedro Madrigal Devesa — Barcelona.

Ed. Gustavo Gilli, 1979.
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Fig. 1.37: Foster + Partners | City Park - Kowloon Cultural District
(Hong Kong 2030)
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Fig. 1.39: Roundabouts


https://www.archilovers.com/projects/36346/city-park-kowloon-cultural-district.html

1.7 | Criticas e alternativas ao modelo

Da perseguicdo do mito de modernidade e progresso, que encontrou no automovel o seu melhor
representante, resulta o processo de expansdo urbana centrada no transporte individual e a
consolidacdo de um estilo de vida dependente do automaovel, com impacto direto no tecido social,
enfraquecendo as virtudes urbanas e a pratica cidada. A ideia de que o futuro das cidades estaria
atado ao automodvel era partilhada e ndo demonstrava qualquer possibilidade de alteracdo. O
planeamento urbano nos anos 1960 estava dominado por analistas de trafego urbano e a
constatacdo de que somente grandes tramas de autoestradas urbanas poderiam absorver o
aumento generalizado do trafego. De facto, a fisionomia das cidades mudou radicalmente para
acomodar o automovel.

O processo induzido chamado por Lefebvre de “implosdo-explosdo” da cidade®? aprofunda-se em
grande parte do territério, por um lado, extremamente encerrado em antigos centros e em
concentracBes urbanas gigantescas, por outro lado, explodindo com o deslocamento para
periferias distantes. O processo de urbanizacdo alargada, promovida tanto pela acdo dos
planejadores locais quanto pelo préprio mercado®, implica na continua reorganizacdo e
construcdo de infraestruturas para transporte e comunicacdo, com o espessamento e extensdo
desiguais do tecido urbano.®

A triplice do “taylorismo-fordismo-keynesianismo”, que conduziu as praticas do urbanismo
moderno através das teses funcionalistas disseminadas por Le Corbusier nos CIAM’s®>, produziu a
fragmentacdo da entidade urbana monofuncional®, através de um modelo centrado nos
problemas de circulacdo e redutor na concec¢do de cidade, dissociando-a da sua relagcdo com a
sociedade.®” Como resultado, a rua foi abolida em submiss3o incondicional ao poder do automdvel,
que por sua vez, determinou a posicdo de um grande nimero de projetos para as cidades.® Estes
principios, subjacentes a construgdo de 'novos conjuntos habitacionais” e ‘novas cidades” com
funcBes segregadas, reforcam as desigualdades sociais e a dependéncia do automdvel de forma
insustentavel, ineficiente e insalubre.

A dissolucdo da forma urbana trouxe consigo ndo somente o apagamento dos valores histéricos e
a auséncia de simbolismo, mas a privatizacdo geral da cidade com a indeterminacdo espacial entre
publico e privado, afetando diretamente a existéncia de espacos de apropriacdo pelos seus
habitantes.®® Neste contexto, a perda da vivéncia de rua enquanto lugar de encontro e palco de

81 HALL, Peter. “Ciudades del Mafiana:Historia del urbanismo en el siglo XX”. Ed. Serbal. Barcelona, 1996, p. 326.

82 LEFEBVRE, Henri. “O Direito a Cidade”. Ed. Centauro. 52. Edi¢do. Sdo Paulo, 2008, p. 18.

83 HALL, Peter. “Ciudades del Mafiana:Historia del urbanismo en el siglo XX”. Ed. Serbal. Barcelona, 1996, p. 58.

84 BRENNER, Neil; SCHMID, Christian. “Elementos for a New Epistemology of the Urban” In: “The SAGE Handbook of the 21st
Century City”, p. 54.

85 ASCHER, Francois. “Metapolis: Acerca do Futuro da Cidade”. Celta Editora. 12 Edigdo. Oeiras, 1998, p. 54.

86 |dem, p. 57.

87 LEFEBVRE, Henri. “O Direito a Cidade”. Ed. Centauro. 52. Edi¢do. Sdo Paulo, 2008, p. 51.

88 CHOAY, Francoise. “O Urbanismo: Utopias e Realidades. Uma Antologia “. Ed. Perspectiva. 62 Edi¢do. Sdo Paulo, 2005, p. 22.
89 HUET, Bernard. “A Cidade como Espago Habitavel”. Revista Lotus Internacional n2 41. Ed. Electra. 1984. In: Arquitectura e
Urbanismo, p. 85
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manifestacdes sociais, e a destruicdo das cidades associadas a construcdo de rodovias comegam
entdo por suscitar criticas aos custos sociais e ambientais associados ao progresso e aos principios
urbanisticos funcionalistas. Os resultados negativos associados a aplicacdo generalizada do modelo
da Carta de Atenas, ja notados nos anos 1950, suscita no CIAM X a tentativa de elaboracdo de uma
alternativa que “atenue o cardter redutor e segregador” do espaco urbano. ¥

Da faléncia de politicas publicas urbanas e da falta de resposta adequada aos problemas sociais,
associada ao questionamento dos paradigmas do modernismo e a racionalidade simplista das
solucdes de reconstrucdo no pds-guerra, emerge uma critica radical, um momento de revisdo da
histéria. Este movimento critico dd origem a uma nova corrente de interpretacdo, agora reflexiva®,
gue se propde o revisitar as origens do urbanismo moderno anteriores ao movimento modernista,
iniciando a transicdo de uma visdo tecnocratica de cidade para a andlise da diversidade dos
fenémenos urbanos, ou seja, da conexdo mutua entre cidade e urbano.®? A preocupac¢do com
restauracdo da forma da cidade e as dinamicas urbanas complexas associadas aos centros - ora
degradados e ocupados pelos mais pobres, ora conservados por uma elite econémica — e as
periferias, estariam no cerne das discussGes tedricas ao longo das préximas décadas com a
renuncia da ideia de ‘'modelo urbano” em prol do “projeto urbano”, fruto de um tecido urbano
flexivel e adaptavel ao seu habitante.®

A mudanca intelectual, especialmente com estudos em ciéncias sociais, vem acompanhada da
emergéncia de movimentos populares com importante papel na alteracdo de curso das politicas
publicas. A primeira luta popular contra os projetos de autoestradas ocorreu em San Francisco
(1955) e se estendeu por toda a América do Norte. Em Nova York, Jane Jacobs faz um ataque frontal
ao planeamento urbano levado a cabo por Roberto Moses, que promoveu extensas
desapropriacdes em bairros menos valorizados para a construcdo de autoestradas. Em defesa da
diversidade e da vida de rua das grandes cidades, Jacobs constata que a erosdo das cidades pelos
automaveis seria uma retroalimentacdo positiva, com acdo e reacdo que se repetem ad infinitum®*
e propde solu¢des para melhorar a permeabilidade, a intensidade e a vivacidade das ruas,
restringindo simultaneamente os automodveis e neutralizando o conflito real entre pessoas e
carros.”

Os efeitos devastadores dos programas rodovidrios americanos e a antiquada nocdo linear de
progresso, que sacrificou todas as demais formas de transporte em favor do automovel
particular, é denunciada também por Lewis Munford. °® Em sua critica a deslocacdo massiva para
os suburbios das cidades e a desertificacdo dos centros urbanos, Munford assume que com o

%0 HUET, Bernard. “A Cidade como Espago Habitavel”. Revista Lotus Internacional n2 41. Ed. Electra. 1984. In: Arquitectura e
Urbanismo, p. 85
91 ASHER, Francois. “Novos Principios do Urbanismo”. Livros Horizonte. 12 Edigdo. Lisboa, 2010, p. 33.

92 LEFEBVRE, Henri. “O Direito a Cidade”. Ed. Centauro. 52. Edi¢do. Sdo Paulo, 2008, p. 65.

93 HUET, Bernard. “A Cidade como Espago Habitavel”. Revista Lotus Internacional n2 41. Ed. Electra. 1984. In: Arquitectura e
Urbanismo, p. 87

94 JACOBS, Jane. “Morte e Vida de Grandes Cidades”. Ed. Martins Fontes. 32. Edi¢do. Sdo Paulo, 2022, p. 235.

% |dem, p. 243.

% MUMFORD, Lewis. “The Highway and the City”. In: Architectural Record. Abril, 1958, p. 5.
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fascinio pelo automodvel, “esquecemos o quao mais eficiente e flexivel é o caminhante”,
devendo este estar no centro do planeamento urbano.®’

Os impactos negativos associados ao automovel no ambiente urbano ganham espaco no contexto
de planeamento urbano nos anos 1960 com a publicacdo do Relatdrio Buchanan (1963)%,
elaborado por encomenda do Ministério dos Transportes britanico. Embora a partida devesse
formular melhorias para a circulagdo, o relatério oferece também um conjunto de medidas para a
coexisténcia pacifica entre os habitantes e o automovel, em estudos de casos gerais e particulares,
tais como setores especificos de Londres®®. O principio basico, ilustrado pela disposicdo de
‘corredores e cOmodos’, recupera a ideia de que a circulacdo e os caminhos ndo tém um fim em si
mesmo, mas tém como o objetivo real a “zona onde se vive e se trabalha.” Estas seriam estruturas
celulares circundantes, complementadas por ‘corredores urbanos’, em que o volume e a natureza
da circulacdo estejam associados ao cardter da zona, de onde seriam excluidos os atravessamentos
por trafego exterior. 1

O método Buchanan prop8e, portanto, uma alteracdo de paradigma. Enquanto os estudos
anteriores estavam focados na circulacdo de veiculos, o que conduzia para o contorno dos centros
das cidades em uma perspetiva centripeta, o método Buchanan propde o movimento centrifugo a
partir das zonas circundantes. E este movimento centrifugo que cria a estrutura celular para o
conjunto da cidade, sendo a trama da rede viaria criada por consequéncia, estando os automoveis
e as questdes de circulacdo a servico das atividades da zona e a sua capacidade circulatdria ajustada
a vocac3do dos ‘cdmodos’. 101

O projeto de construcdo dos Ringways de Londres, elaborado a partir de esquemas propostos no
plano de Abercrombie, decorreu em um periodo de reavaliacdo da prioridade dada ao automadvel,
em especial pela relevancia dos impactos ambientais e a propagacdo da gentrificacdo, tendo o
ativismo popular aliado ao contexto intelectual um papel determinante na oposicdo a construcdo
destas rodovias!®. Em alternativa, os investimentos foram progressivamente convertidos em
transportes urbanos de massas. 1%

A solucdo em torno de um sistema de comunicac¢des integrado, aplicada no plano de Estocolmo,
seria resgatada para um novo plano para a metrépole parisiense nos anos 1960. Com a aceitagao
do efeito magnético do centro sobre a periferia foi adotado o sistema misto de transportes através
das autopistas circulares e metro integrado através de dois eixos principais. Em conjunto, o sistema
prové a conexdo das novas cidades satélites e de novos centros interurbanos, reativando zonas
entdo obsoletas e fornecendo servicos em maior alcance.'%

9 MUMPFORD, Lewis. “The Highway and the City”. In: Architectural Record. Abril, 1958, p. 7.

%8 O relatédrio foi elaborado pela equipe do arquitecto, engenheiro e planejador Colin Buchanan e publicado como livro em
1964.

9 CHOAY, Francoise. “O Urbanismo: Utopias e Realidades. Uma Antologia “. Ed. Perspectiva. 62 Edigdo. Sdo Paulo, 2005, p.255.
100 |dem, p.256.

101 CHOAY, Frangoise. “O Urbanismo: Utopias e Realidades. Uma Antologia “. Ed. Perspectiva. 62 Ed. Sdo Paulo, 2005, p. 259.
102 DNES, Michael. “The Rise and Fall of London’s Ringways”. Ed. Routledge. New York, 2019, p. 5.

103 HALL, Peter. “Ciudades del Mafiana:Historia del urbanismo en el siglo XX”. Ed. Serbal. Barcelona, 1996, p. 327.

104 1dem, p. 324.
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A crise do petréleo, associada a pressao dos ambientalistas e as manifestac®es populares, vem a
reforcar a mudanca nas politicas de transportes, principalmente na Europa e Reino Unido.
Entretanto, embora os bairros suburbanos venham progressivamente a ser servidos de transportes
publicos para o atendimento da demanda pendular, o estilo de vida associado ao automdvel ainda
duraria mais tempo, a considerar a progressiva perda de capacidade de investimento estatal e o
estrato fordista que as cidades europeias do pds-guerra agregaram sobre os anteriores.'%

1.8 | Mobilidade na terceira modernidade

A entrada no novo ciclo marcado pela globalizacdo introduz o funcionamento em “tempo real” em
um espago econémico e financeiro quase unificado, que vem a transformar a dimensdo urbana e
suas dindmicas!®. A terceira revolucdo urbana moderna provoca ent3o a emergéncia de novas
atitudes em relacdo ao futuro, associada a metapolizacdo e a transformacdo dos sistemas urbanos
de mobilidade, mas também a formacdo de espacos-tempo individuais e a redefinicdo das relacdes
entre os interesses individuais, coletivos e gerais.

A internacionalizacdo introduz também a definicdo de compromissos globais no que diz respeito
as politicas de desenvolvimento sustentavel e pactos pelo clima. As diretrizes orientadoras dos
Objetivos do Desenvolvimento Sustentdvel (ODS 11 - 2015) estabeleceram uma agenda de alcance
mundial com medidas urgentes também no combate as alterag¢des climaticas. Para o alcance destas
metas foram lancados financiamentos e programas, tais como a New Bauhaus Europeia, para
projetos de descarbonizacdo com atuacdo direta sobre o controlo de circulacdo de veiculos em
meio urbano. A europeiza¢do dos processos de decisdo politica e a globalizagdo do conhecimento
cientifico e técnico favorecem formas de governanca mais diversificadas, com a atuacdo
comunitdria em matérias como a conservacado da biodiversidade, transportes e qualidade do ar.
Neste contexto, o empoderamento por parte dos cidaddos e a construcdo de visdes partilhadas
conduz a producdo de uma estratégia integrada em favor do desenvolvimento territorial

sustentdvel.1%’

As transformagdes constantes nas dindmicas da sociedade demandam, portanto, a elaboragao de
projetos abertos para a cidade — e ndo mais um plano controlador do futuro — capaz de testar
hipdteses e articular diferentes escalas e atores com seus objetivos estratégicos!®®. Para a
compreensao do territdrio a intervir, cuja esséncia reside na complexidade, faz-se necessario o
esforco de leitura das mudancas, permanéncias e auséncias dos materiais urbanos que o
constituem.®
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Com a dissipacdo do centro, o espaco homogéneo e estavel da cidade moderna transita para um
espaco global de multiplicidades locais conectadas em uma nova geografia de centralidades —
multipolarizada - desprovida de valores posicionais.'’® Embora o meio virtual seja marcante na
sociedade do hipertexto, a acessibilidade fisica e a possibilidade do encontro seguem como um

111

valor essencial da vida urbana** e a mobilidade desempenha papel central na estruturacao do

“espaco relacional”**2.

Com as mudancas de escala e de funcionamento neste novo ciclo, a acessibilidade e a mobilidade
mostram-se, portanto, os elementos-chave para o exercicio do ‘direito a cidade” sendo a
complementaridade através dos diversos meios de deslocacdo — ou a intermodalidade —um aspeto
crucial a ser facultado ao cidaddo multimodal no atravessamento de fragmentos de cidade
heterogéneos'®.

A conceituacdo de trafego vidrio que recorreu a figura dos fluxos durante a modernidade reduziu
a mobilidade a uma rede de tubos hierarquicamente organizados, em que ndo somente as artérias
e anéis vidrios, mas a propria rua, sdo conceituados como um canal'**. A cidade contemporanea
tem como parte de sua paisagem urbana, a presenca massiva de infraestruturas de mobilidade que
produzem obstaculos visuais e barreiras fisicas em que as deslocacbes pedonais em pequenas
distancias constituem, muitas vezes, ruturas ainda maiores no espaco descontinuo e
hierarquizado.'*®> Com a especializacdo funcional e a progressiva privatizacdo do espaco publico, as
ruas e pracas deixam de ser o principal local de encontro e encenacdo, dispersando o espirito de
cidadania.}®

O modelo de transporte urbano baseado no automdvel é um importante tema a tratar, uma vez
gue afeta diretamente os compromissos com o meio ambiente e a acessibilidade. Entretanto,
dados os conflitos e contradicGes associadas as questdes sociais, culturais e ideoldgicas, mostra-se
um desafio complexo para as ac6es urbanisticas, uma vez que a transferéncia modal do automovel
para outras modalidades de transporte implica em uma oferta a escala individual.*’

Neste contexto, a intermodalidade com base na sustentabilidade — ambiental, social, econdmica e
institucional - deve estar no cerne das politicas publicas de mobilidade, com a ampliacdo de ofertas
de transporte competitivas associadas a medidas restritivas ao uso automovel. As solugdes
monofuncionais produzidas pelo urbanismo moderno devem adaptar o seu desempenho para o
atendimento de diversas redes de conexao de transportes intermodais, além de fornecer uma
distribuicdo equitativa de espaco publico. 1*® As diferentes qualidades de mobilidade — de pessoas
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e elementos naturais — devem poder recorrer também a diferentes formas de deslocagao através
de uma trama mais densa e permedvel.!*°

Para a construcdo de um interesse geral por parte da populagdo e atores da sociedade civil, a
participacdo dos usuarios da cidade é essencial para o enriquecimento de uma governanca

120

resiliente e colaborativa,*” com a participacdo também na criacdo de espagos comuns que

promovam a expans3o da a¢do comunitaria.’?

1.9 | Olhar contemporaneo sobre as vias expressas

Como ja visto, o pioneirismo da massificacdo da producdo do automadvel e o seu uso no meio rural
colocam os EUA décadas a frente no ciclo retroalimentado de suburbanizacdo e construcdo de
autoestradas. A despeito das criticas aos pressupostos centrados na primazia do automavel nos
anos 1960, o incremento da circulacdo através de infraestruturas de mobilidade ainda estaria a ser
planeado na Europa, em muitos casos associado a suas matrizes radio-concéntricas, embora a sua
execucdo tenha sido realizada nas décadas de 1980 e 1990.

Neste periodo, as economias europeias mais ricas, tais como Gra-Bretanha, Franca e Alemanha,
reverteram seus investimentos em transporte urbano de massa, seguindo os exemplos pioneiros
de Estocolmo e Paris. O mesmo movimento comeca a acontecer nas cidades norte-americanas,
onde se verifica, entretanto, que as redes de transporte ndo eram adaptaveis ao modelo de
ocupac3o residencial dispersa,'*? demonstrando que os processos urbanos de criacdo, expansio e
organizacdo do territério, assim como a regulacdo do uso do solo sdo estruturantes do
funcionamento das cidades e do comportamento dos seus habitantes.

Embora algumas cidades tenham conseguido alterar o curso na propagacdo das vias rapidas, estas
constituem uma proporc¢ao significativa do ambiente construido, introduzindo numerosos fatores
prejudiciais na vida urbana e na satde de seus habitantes'?®. O perigo permanente causado pelas
altas velocidades praticadas e a poluicdo ambiental e sonora associadas ao seu uso torna a sua
existéncia disruptiva da dimensdo humana no espaco urbano, o que amplia os efeitos de
segregacdo espacial e social. Os recursos para implantar estas vias, sendo por sobreposicdo a vias
existentes ou impostas sobre o tecido urbano, criaram situacdes ora de abismo ora de barreira,
separando comunidades e contribuindo para o processo de gentrificacdo.

Apds décadas de ditadura do automovel, o seu custo ambiental e social acumulado torna premente
a transicdo para a intermodalidade. No contexto de normativas globais, os acordos ambientais
colocam pressdo na producdo automobilistica com restricdes em relacdo aos motores de

19 SECCHI, Bernardo. “Primeira Ligdo de Urbanismo”. Ed. Perspectiva. Sdo Paulo, 2006, p. 112.
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combustdo interna e ao uso de combustivel de origem ndo renovavel. Sobre o proprietario,
impostos de manutencdo mais altos e até a proibicdo de circulacdo de carros antigos. Sobre as
politicas publicas, as metas ambientais obrigam a tomada de medidas de dissuasdo e atracdo para
o transporte coletivo.

Relativamente a circulacdo nos centros tradicionais, as politicas de ordenamento urbano
caminham para um consenso neste sentido, uma vez que estes ndo admitem o fluxo de automoveis
sem colocar em risco a seguranca dos meios de mobilidade suave. Efetua-se entdo um resgate da
ideia na origem da via circular: desviar o transito do centro e, associado aos parques de
estacionamento, criar condices para que o automadvel ndo progrida. A pacificacdo da circulagdo
nos centros histéricos é feita em vias de uso exclusivo pedonal, a criacdo de redes ciclaveis e
transportes coletivos em artérias principais, tal como era antes da invasdo do automovel.

A intima ligacdo entre convites e comportamento, exposta na relacdo direta entre a multiplicacdo
de vias e estacionamentos e o instantaneo preenchimento por automoveis, é um fendmeno
interessante que demonstrou ser Util se ampliado também para outras formas de deslocagdo. Ou
seja, se as faixas para automoveis forem progressivamente removidas e adaptadas para o trafego
eficaz e seguro de bicicletas, os habitantes serdo convidados a adotar esta modalidade?*. O
fendmeno de ‘evaporacdo dos carros’ pode ser observado em situacdes de interdicdo de estradas
vistas como indispensdveis, como por exemplo o fechamento da Embarcadero, com o terremoto
em Sdo Francisco. A percecdo da sua dispensabilidade levou a conversdao da mesma em um bulevar
dedicado a circulacdo pedonal e ciclavel'®,

Importantes cidades de paises desenvolvidos, por exemplo Hamburgo e Copenhague, ja usufruem
do beneficio do investimento em redes de mobilidade suave, micromobilidade e acessibilidade de
uso coletivo com o objetivo de reduzir, até o ponto de eliminar, a necessidade do uso do automovel
em certas dreas. Abdicar de tudo parece possivel se estamos a falar de abdicar do conceito e do
modo de vida associado, ou seja, da cultura do automodvel. Enquanto transporte individual,
enquanto outros meios de deslocacdo também o sdo, pode ser uma forma aceitavel de
complementar e dar mais flexibilidade ao uso do transporte coletivo.

Muitas perspectivas apontam para a obsolescéncia destas autoestradas construidas em meio
urbano denso. Mas o que fazer com estas infraestruturas e seus complexos anéis viarios? Muitas
destas, construidas nos anos 1980, precisariam passar em breve por manutencdo, sendo um
momento oportuno de rutura com a persisténcia desta légica. Quais seriam os caminhos a adotar?
Investir em uma nova qualidade para o espac¢o urbano, mas desta vez segregando o automovel
para uma camada distinta da fruicdo publica? Reduzir a capacidade ao extremo e converté-la em
uma avenida urbana? Conter a necessidade de forma a prescindir daquela infraestrutura?

Ao longo dos ultimos 50 anos, foram muitas as iniciativas para a melhoria da insercdo urbana destas
infraestruturas vidrias, seja através de estratégias especificas, tais como o tamponamento, o

124 GEHL, Jan. “Cidade para Pessoas”. Ed. Perspectiva. 12 edigdo. Sdo Paulo 2014, p. 11.
125 |dem. p. 6
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enterramento, a reducdo de pistas, ou a combinacdo de todas estas. Entretanto, dado que a raiz
do problema estd na dependéncia do automdvel, a criacdo de condi¢des para a retirada do seu
protagonismo é essencial para a viabilidade das ac¢0es.

Os exemplos a seguir, organizados consoante a tipologia de solucdo, demonstram diferentes
abordagens ao processo de integracdo urbanistica de infraestruturas viarias.
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COBERTURA|TAMPONAMENTO: O rasgamento em trincheira foi — e continua a ser — um
método adotado para a abertura ou a sobreposicdo de vias expressas no meio urbano
consolidado. Nesta abordagem, a autoestrada seque em uma cota inferior em relagdo a cota do
edificado, o que tem por consequéncia o efeito ‘abismo’ na separac¢do entre as margens. A
solugéo em cobertura ou tamponamento tem como principais fungdes o restauro das ligagdes
entre os dois lados da via, a redugdo da poluicdo sonora e atmosférica e a oferta de superficie
para usos variados. A estrutura do tamponamento pode ser calculada para receber somente

espacos publicos verdes ou suportar edificios, e este tem sido um recurso largamente aplicado
nos EUA e Europa.

Freeway Park (Seattle-1976): A primeira experiéncia de
cobrir uma rodovia com um parque: A rodovia
Interestadual 15 foi projetada nos anos 1950 através de
dreas urbanas densas, gerando protestos dos
moradores. O arquiteto Paul Thiry propds parques
publicos como coberturas para a rodovia, o que
aumentaria o valor das propriedades e restauraria a
conectividade, mas a ideia foi rejeitada para acelerar a
construgdo. No final da década seguinte, foi aprovada
pelos eleitores uma proposta de financiamento de
execu¢do de ideias trazidas pelas comunidades, o que
possibilitou  a  construgo de 130  parques,
inclusivamente o Freeway Park. O parque brutalista foi
projetado para conectar e proteger os transeuntes do
trdfego da rodovia através de percursos paisagisticos. O
projeto deu origem a construgdo sequencial de uma
série de coberturas associadas a equipamentos publicos
e habitagdo, em um processo que prevé o
preenchimento total das lacunas no centro da cidade de
Seatlle e que conta com a mobilizagdo da comunidade
para a angariagdo de fundos para o progresso dos

projetos. S.a. “Freeway Park Seattle”. [Artigo] In: Docomomo Us
Wewa. Disponivel em: https://www.docomomo-wewa.org/modern-

places/freeway-park/. (acessado em 20/09/2024)

Fig. 1.40: Seattle Freeway Park Postcard 1976 (mais acima, @ esq.). Fig 1.41: Seattle Freeway Park. (acima, a
esq.). Fig. 1.42: Autoestrada I5 em construgdo (acima)

Ronda de Dalt (Barcelona-1986): Idealizada em 1963
como uma via de circulagdo rdpida inserida no sistema de
autoestrada periférico, o inicio da execugdo do 29 cinturdo
vidrio nos anos 80 promoveu o rasgamento da periferia
urbana e a separacdo de bairros sociais. A reagdo popular
influenciou uma nova politica de mobilidade, que, sob o
Plano de Vias e a preparagdo para as Olimpiadas de 1986,
exigiu que o cinturdo vidrio nGo apenas desempenhasse o
papel de distribuidor e coletor de trdnsito rdpido, mas
também reforcasse as ligagdes locais, priorizando pedestres
e considerando as especificidades do territdrio.

Oriol Bohigas destacou o projeto como inovador por ter sido
concebido por arquitetos, possuir muitos acessos servindo
tanto como atalho quanto para a intercomunicagdo entre
bairros; e ndo séo uma barreira ao continuo urbano, uma
vez que constroem novos espagos integrados nos tecidos
existentes. Nos anos 1990, uma Proposta de Ordenamento
Urbanistico foi criada para integrar as margens da via.
Desde 2019 a Catalunha aplica Planos Urbanos de
Mobilidade Sustentdvel (SUMP) em 311 municipios, com
medidas de rdpida implementagéo.

Atualmente, o projeto "Horitzé Lagoas 2050" visa cobrir até
8 km das Rondas de Dalt e Litoral, criando espagos publicos,
dreas verdes e equipamentos, processo a ser executado em
10 fases.

Estd também em curso a criagdo de espago publico e nova
drea de habitagbo, equipamentos publicos e escritdrios na
Plaza de les Glories Catalanas, em um total de 15 hectares
de drea. A proposta envolve o desmantelamento da
infraestrutura vidria e a construgdo de um novo tunel
subterrdneo e tem or¢camento estimado de 30 milhGes de
Euros.

Fig. 1.43: Ronda de Dalt — Vall d'Hebron (mais acima, & esq). Fig. 1.44: Ronda de Dalt — Guinardé (mais acima,
esq). Fig. 1.45: Projeto para Plaza de les Glories Catalanas (acima, a esq). Fig. 1.46: Demoli¢do da Plaza de les
Glories Catalanas (acima)
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TUNEIS: Além da construcdo em trincheira, muitas vias expressas foram construidas na mesma cota

do edificado ou sobrelevadas. Em ambas as situagées, a fragmentacdo do territério e a degradacéo

urbana conduziram & necessidade da remoc¢do desta infraestrutura vidria, devolvendo o espago

publico para a fruicdo coletiva. Esta estratégia, embora mais dispendiosa, tem sido uma alternativa

em especial nas zonas centrais e marginais e a na reintegracdo de parques urbanos e dreas historicas.

Ha de se ter em conta também os custos ambientais associados a utilizagdo do betéo e a manutengdo

da permeabilidade do solo.

at

Madrid (2011): Inicialmente prevista para os
arredores da capital, a construglo de uma série de
anéis vidrios iniciada nos anos de 1960° foi mais lenta
do que o crescimento da cidade, o que fez com que, ao
final, a rodovia estivesse inserida em dreas urbanas, o
que fragmentou a capital espanhola. Para além disso, o
vale do rio Manzanares foi aproveitado para a
construgdo da rodovia de conexdo com estradas
interestaduais.

A modernizagdo destas infraestruturas teve como
benfeitorias a diminuigéio do acesso de veiculos ao
interior do anel, pacificando a circulagdo no centro,
além da reintegracdo do rio na paisagem urbana. O
enterramento de 6km de rodovias possibilitou também
a criagéo de parques e a requalificagdo de barragens e
pontes histdricas.

~
e N - . >

Fig. 1.47: Imagem de satélite sem trénsito (mais acima, a esq). Fig. 1.48: Imagem de satélite com trdnsito (acima,

aesq). Fig. 1.49: Rio Manzanares (acima)
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Boston Big Dig (1991-2006): Em 1959 Boston
inaugurou a rodovia elevada de seis pistas que
atravessava o centro da cidade, deslocando
20.000 moradores e separando bairros. O impacto
economico causado pelos congestionamentos
monumentais e os custos sociais e ambientais
associados levaram a elaboragdo do maior e mais
desafiador projeto de rodovia da histéria dos
Estados Unidos. O projeto, demolicGo e
substituico da rodovia elevada por uma via
expressa subterrdnea com extensdo de 5.6km
durou 24 anos e construiu também mais de 45
parques e pragas publicas, mantendo a cidade em
funcionamento durante todo o processo.

Rio de Janeiro (2013-2015): O elevado da Perimetral foi construido entre 1960 e 1978 na zona
portudria para efetuar a ligagdo entre os principais acessos a cidade, acompanhando os demais modelos
da altura na monofungdo dedicada ao trdnsito de automével e auséncia de preocupagbes intermodais ou
ambientais. A ideia de demolir a Perimetral surgiu ainda nos anos 1990°, mas o receio de que o trdnsito se
tornaria ainda pior adiou a execugdo do novo projeto vidrio em tunel para a preparagdo da cidade para as
Olimpiadas de 2016. A reforma urbana da regido portudria, fruto da operacdo urbana Porto Maravilha,
incluiu a implementaglo de equipamentos culturais e novas dreas de trabalho, lazer e residéncia.
Entretanto, o aumento do custo de vida tem se mostrado indutor do processo de gentrificagdo da regido.

Fig. 1.52: Congestionamento no elevado da perimetral (mais acima, d esq). Fig. 1.53: Implosdo do elevado da
Perimetral (mais acima, a dir). Fig. 1.54: Antes e depois, com a criagdo do Parque do Pier Maud (acima)



SOLUGBES MISTAS: Outra caracteristica das infraestruturas vidrias de alta capacidade inseridas
em meio urbano é a variacdo na sua relagdo com o solo, em que as diferentes formas de
contacto com a envolvente exigem a combinagdo de diversas solugbes infraestruturais.
Entretanto, dada a escala das urbanizagées, qualquer intervengdo em um sistema de circulagéo
depende, para a sua viabilidade, de agbes combinadas com politicas de mobilidade a nivel
metropolitano, que devem incidir principalmente sobre estratégias de dissuasdo do uso do
automovel e investimento em transporte publico.

Paris (2020-2050): O New Deal 2020-2050 é uma
proposta de desenvolvimento progressivo de plano de

mobilidade alternativa ao uso de automdvel, e
compreende ndo somente a via de cintura
Périphérique, mas todo o sistema de circulagdo vidria
répida da fle de France. O plano pretende desenvolver
uma agdo centripeta, cujos beneficios cheguem da
periferia ao centro, e propée transformar as vias
expressas em uma nova rede de transportes publicos
de elevada capacidade, inserida em um sistema de
transporte multimodal e servida de circuitos de
mobilidade local que abarque toda a gama de modos
de deslocagdo, tanto ativos quanto auténomos.

A atuagdo sobre o principio de indugdo de trafego
com a redugdo do numero de pistas para uso do
automével e redugdo de velocidade para 50km/h,
tem por objetivo reduzir o trdfego em 50%.
Entretanto, para uma atuagGo mais efetiva a curto
prazo, aplica uma série de medidas, tais como boleia
soliddria, linhas rdpidas de transporte publico e uma
rede capilar de ciclovias.

Com isto, pretende-se a transformagéo gradual do
anel vidrio ‘Ex Périphérique’ em uma “grande
avenida” pacifica, ludica, habitdvel, além de diminuir
as ilhas de calor e a superficie impermeabilizada pela
metade. A recuperagGo gradual da via de cintura
passa por conectar o sistema de parques e as

comunidades, transformando o cinturdo ndo mais em
uma fronteira, mas em uma interface generosa.

Fig. 1.55: Ocupagdo de 50% das pistas com novos espagos publicos (mais acima, a esq). Fig. 1.56: Criagdo
de jardim suspenso na entrada da cidade pela A6A (mais acima, a esq). Fig. 1.57: Representagdo do
cinturdo verde (acima)

MENOS CARROS, MAIS BICICLETAS: Este meio oferece mobilidade acessivel economicamente e requisita
infraestrutura de baixo custo, além de ser urban friendly e proporcionar melhorias na saude e bem-
estar. As bicicletas, em especial a convencional, tém um importante papel para a mobilidade
sustentdvel, alcancando 11 dos 17 desafios globais dos ODS, estando assente nos trés pilares da
sustentabilidade: ecologia, social e econdmica. Para tal, a cidade deve também estar preparada tanto
do ponto de vista infraestrutural, com pavimentos apropriados e faixas seguras, quanto do uso do solo,
com a distribuicdo equilibrada de comércio, servicos e equipamentos de forma a encurtar distdncias. O
alcance ideal através de bicicletas cumpre em média 2-3km ou 5-10 minutos de pedalada. .

Amsterdam: Desde os anos de 1970, a presséo
popular e a crise do petrdleo tiveram papel importante
no desenvolvimento de politicas de mobilidade urbana
com a restricdo ao uso de automdveis. O investimento
na rede de ciclovias e o aumento do pregco de
estacionamentos conduziram ao modelo atual,
referéncia de boas prdticas na utilizagGo de bicicletas
como principal meio de transporte. Entretanto, o
volume de bicicletas a circular, somado a outros meios
de micro-mobilidade, tem por consequéncia a exigéncia
de mais espaco de circulagdo e estacionamento, além
da complexidade do trdfego nas ciclovias e,
principalmente, nas vias partilhadas com os pedes.
Atualmente, os Paises Baixos assumiram o
compromisso em favor da convivéncia harmoniosa no .
ambiente urbano, através de projetos urbanos
inclusivos e seguros para os utilizadores dos diferentes =@
meios de transporte, inclusivamente o pedonal. A
oferta de estacionamentos no subsolo e servicos de
partilha confidveis e diversificados sdo o suporte para a
qualidade de vida dos diferentes grupos de pessoas.

Fig. 1.58: Ocupagdo de faixas para uso cicldvel em Amsterdd (mais acima, & dir). Fig. 1.59: Estacionamento de
bicicletas subterréneo em Hamburgo (mais acima, a dir). Fig. 1.60: Hovenring:Rotunda exclusiva para bicicletas
sobre via expressa em Delft (acima).
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Hubs de mobilidade: As estagbes que retnem
oferta de transporte partilhado e transporte publico
tém sido amplamente aplicadas na Europa e Estados
Unidos e oferecem interfaces eficientes para o
percurso da ‘ultima milha” até o destino final. Desta
forma, devem reunir o meio de deslocagGo
adequado ao objetivo, distdncia e localizagdo, tendo
em conta que a integragdo com meios de transporte
publicos é fundamental para a multi e
intermodalidade. Além de e-bikes, scooters as
estagcbes devem oferecer estacionamento e pontos
de carregamento. A oferta de carros e cargo bikes
partilhados é um incentivo para o abandono do
automdavel individual, e a sinergia entre o transporte
publico e a mobilidade suave tem um papel
estratégico no alcance da mobilidade sustentdvel e
envolvendo o minimo de meios de transporte
possivel. Estas estagGes tém também por principio a
utilizagdo de energia renovdvel, a promogdo de
espaco publico de qualidade e a oferta de
facilidades, tais como cacifos, retirada de
encomendas, balnedrios e cafés.

VERTIPORT BUS STOP

EV :
CHARGING -I CONNECT

PASSENGER RAIL
SERVICE

BIKE
PARKING
MAKING Y

Fig. 1.61: Integracdo de Hub de Mobilidade (mais acima, a dir). Fig. 1.62: Esquema programdtico de um Hub de
Mobilidade (acima).
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CIDADES PARA CAMINHAR: E facto que modo pedonal é o meio de deslocacéo mais sauddvel e
sustentdvel. Entretanto, para que uma cidade seja ‘caminhdvel” é necessdrio reunir algumas

condi¢des, principalmente a restri¢do da circulago automdvel e o encurtamento de distdncias,

uma vez que a distdncia ideal de alcance pedonal cumpre em média 400-700m ou 5-10
minutos de caminhada. Embora seja considerada mais radical, esta é a solugdo mais eficiente

na redugdo de acidentes/mortes, emissées de particulas e gases téxicos, o que proporciona a
melhoria significativa na sadde e bem-estar dos habitantes.

Pontevedra: Em 1999 o Presidente da Cémara e médico,
Miguel Lores, baniu os carros do centro historico da cidade
espanhola, colocando as pessoas em primeiro plano.

A estratégia incluiu também o aumento na oferta de
espacos publicos e parques para convivéncia espalhados
por toda a cidade, de forma a evitar zonas de atracdo com
custos altos de moradia, o que levaria a gentrificagdo.

Relativamente ao trdfego automdével, foram construidos
estacionamentos subterréneos nas imedia¢ées da drea
central, eliminando as vagas de estacionamento das ruas
do centro. Para acalmar o trdfego fora do centro, foram
estabelecidas reducdo de velocidade para 30 km/h,
lombadas e rotatdrias.

A decisGo provocou significativas melhorias na qualidade
de vida e seguranca da populagdo, o que tornou a cidade
atraente para negocios e o aumento populacional.

As medidas tiveram como resultado a redugdo de 67% de
emissdes de carbono e mais de 70% dos deslocamentos dos
habitantes feitos a pé, além de ndo apresentar mortes no
trénsito desde 2009. 11 S.a. “Colocamos pessoas em primeiro
lugar”  [Artigo]. In: Mobilize Brazil. Disponivel  em:
https.//www.mobilize.org.br/noticias/12228/colocamos-pessoas-em-
lo-lugar-nao-carros-diz-prefeito-de-pontevedra.html.  [acessado em
20/09/2024)
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Barcelona: O modelo inaugurado em Pontevedra
ja estd a ser aplicado nos chamados Superblocks,
bairros de cerca de nove quarteirbes em que o
trdnsito automdvel é restrito ao perimetro exterior.
O espago ocupado anteriormente pelos carros é
devolvido a populagéo em forma de dreas de lazer,
espagos publicos, dreas verdes e circuitos pedonais e
ciclaveis.

Conforme estudo cientifico publicado na Revista
Environment, as estatisticas indicam que as
melhorias de condi¢bes do ar e os espagos propicios
as atividades fisicas pode aumentar em 200 dias a
expectativa de vida e poupar milhdes de euros de
custos de saude publica.

Entretanto, estas medidas devem ter em conta a
redugdo transversal do transporte individual de
forma a ndo sobrecarregar as demais vias de
circulagdo, além de serem acompanhadas de
politicas que evitem o processo de exclusGo social
associado as melhorias urbanas. 12 S.a. “Barcelona
vai ter super bairros sem carros”. In: Nit Pt. Disponivel
em https://www.nit.pt/fora-de-casa/barcelona-vai-ter-
superbairros-sem-carros-que-podem-salvar-milhares-de-
vidas (acessado em 20/09/2024)

Fig. 1.63: Pontevedra: Mapa urbano Metrominuto com indicag¢do de distdncia e tempo de caminhada
(mais acima, a dir). Fig. 1.64: Centro histdrico sem carros (acima, a dir). Fig. 1.65: Barcelona: esquema dos
Superblocks (mais acima, a esq.). Fig. 1.66: Rua sem carros em Poblenou-Barcelona.
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O contexto portugués

“...a auto-mobilidade parte do principio de que cada um, dentro dos limites dos meios de que
dispbe, procura construir um territorio significativo, ligando lugares que podem ser espacialmente
dispersos. As competéncias da auto-mobilidade induzem uma construgéo subjetiva do territorio.”
Jean Rémy, In: PORTAS, NUNO E ALVARO DOMINGUES Jodo Cabral (Autor). “Politicas Urbanas Vol 2”. Ed.
Gulbenkian., p. 47
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2.1] Infraestruturas vidrias na atualidade

A realidade urbana em Portugal, com excecdo das Areas Metropolitanas de Lisboa e Porto,
apresenta ainda atualmente uma condicdo de pouca definicdo, seja em relacdo a sua pouca
concentracao resultante do processo de urbanizacdo difusa ou dispersa, seja em relacdo a sua
hierarquia de rede urbana ou, a disparidade do desenvolvimento das suas cidades médias.
Enguanto a metropolizagao do litoral concentra o maior nimero de centros urbanos, extensas
zonas do interior ndo contempladas pelos corredores de acessibilidades oferecem risco de
desertificacdo humana®?®. Na dicotomia entre o litoral e o “interior’, as dindmicas apontam para
um processo de “urbanizacdo por succdo”, o que reforca o desequilibrio da concentracdo de

pessoas e atividades, reforcando as assimetrias.'?’

A evolucdo das conurbacdes dos Arcos Metropolitanos, como é o caso do Porto, foi fortemente
condicionada pelo desenho radiocéntrico das infraestruturas de mobilidade do sistema BIP (bens,
informacdo e pessoas)'?®, tornando vidvel as funcdes de ‘porta de entrada’ - associadas aos portos
e aeroportos e novas centralidades - ou de ‘rétula’ de servigco no atendimento regional, nacional e
internacional.*?

Enquanto no restante da Europa o impulso para a construcao de infraestruturas viarias aconteceu
no periodo de reconstrucdo pds-guerra, em Portugal viria a acontecer somente durante a década
de 1990, apds a adesdo a Unido Europeia. Até entdo, a rede territorial era (mal) servida pelas
antigas estradas construidas até os anos 1960 sob a direcdo de Duarte Pacheco, sendo a “estrada-
rua’” um elemento marcante dos processos de urbanizacdo de Portugal, garantida com a

democratizacdo do automdvel.r*°

Antes da revolucdo de 1974, as estradas nacionais atravessavam o proprio Centro Civico das
cidades, mas a paisagem construida era indicativa do carater urbano.®®! A progressiva consolidacdo
da democracia possibilitou o rapido aumento do rendimento e do poder de consumo, associados
ao crescimento urbano e a busca por melhores condicdes de vida'®2. A afirmac3o da capacidade
aquisitiva da classe média entre os anos 1980 e 1990 marca também o aumento no consumo de
automadveis e a expansao urbana através de bairros e cidades-dormitério. Em um processo andlogo
ao ocorrido internacionalmente, a saturacdo da malha urbana conduz a abertura de estradas
variantes e circulares urbanas.

Finalmente, com as grandes obras do Plano Rodoviario Nacional (2000), foi criada a rede de alta
velocidade, unindo as cidades capitais de distrito e, em muitos casos, atravessando areas centrais
dos aglomerados urbanos. Nesta altura foram também substituidas as antigas estradas pré-

126 PORTAS, NUNO E ALVARO DOMINGUES Jodo Cabral (Autor). “Politicas Urbanas Vol 1”. Ed. Gulbenkian, p. 25.

127RI0, José Fernandes. MARQUES, Teresa Sa. “Plano de Acgdo ‘Cidades e Urbanismo’. Edicdo CCDR-N, 2009, p. 15.

128 ASHER, Francois. “Novos Principios do Urbanismo”. Livros Horizonte. 12 Edi¢do. Lisboa, 2010, p. 22.

129 PORTAS, NUNO E ALVARO DOMINGUES Jodo Cabral (Autor). “Politicas Urbanas Vol 1”. Ed. Gulbenkian, p. 29.

130 DOMINGUES, Alvaro Anténio Gomes. “A Rua da Estrada” Dafne Editora. Porto, 2009, p. 15.

131 DOMINGUES, Alvaro Anténio Gomes. “Cidade e Democracia: 30 anos de transformag&o urbana em Portugal.” Lisboa:
Argumentum, 2006, p. 17.

132 1dem, p. 19.

37



existentes, que por sua vez possuiam intensa ocupacdo lateral, além de um grande numero de
intervencdes locais, nomeadamente circulares urbanas, nds e acessos as novas vias. ¥ Além de
construidas sem o suporte de Planos de Urbanizacdo e desfasadas em relacdo as praticas
urbanisticas aplicadas nos demais paises da Europa, estas infraestruturas foram, muitas vezes,

direcionadas e moldadas pela especulacdo imobilidria.’*

O processo de urbanizacdo da regido Norte deu-se entdo de forma acelerada e, em muitos casos,
organizada pela procura por habitacdo (de promocdo publica ou privada) e pelo terceiro setor
através dos ‘grandes contentores’, ambos assentes no acesso exclusivo por automovel. Neste
contexto, a certa “descoordenacdo e passividade do Estado (central e local)” coloca a estruturacdo
do territério a cargo de agentes privados.”*> Ao contrario de Lisboa, a envolvente da Area
Metropolitana do Porto, pela forte componente industrial e consequente fixacdo de emprego, teve
reforcado o processo de urbanizacdo difusa e enfraguecida a dindmica de dependéncia da
metropolizacdo convencional: a pendularidade centro-periferia.'® Esta cidade-regido, “fortemente
urbanizada, polinucleada e intensamente policéntrica” pela facilidade de mobilidade através do
automovel, apresenta também fortes sobreposicées e lacunas na sua estrutura funcional, as quais,
se articuladas estrategicamente, proporcionariam uma estrutura de fluxos mais equilibrada e um
territério mais coeso. **’

Na mdo contrdria dos demais paises europeus, o numero de carros a circular nas cidades
portuguesas segue a aumentar pelo terceiro ano consecutivo, chegando a um percentual de 0,79
carro/habitante com mais de 18 anos.**® A situac3o, que acarreta fortes problemas ambientais com
as emissdes de CO?, estd relacionada também com a crise na habitacdo nos grandes centros
urbanos, o que leva a procura para zonas periféricas mal servidas por transporte publico. O Porto
é uma das cidades portuguesas com maior concentracdo de carros, em um contexto em que 2 em

cada 3 portugueses escolhem o automdvel como transporte preferencial®>®.

2.2 | Papel das infraestruturas de mobilidade na evolu¢do urbana do Porto

Tendo por objeto de estudo a Via de Cintura Interna do Porto e a sua insercdo no anel viario que
integra as ‘cidades gémeas” de Porto e Vila Nova de Gaia, esta andlise parte da evolucdo urbana
radiocéntrica, considerando que ambas as cidades que, separadas pelo Rio Douro, encontraram
nas infraestruturas de mobilidade a maximizacdo da integracdo econdmica e sociocultural.

133 DOMINGUES, Alvaro Anténio Gomes. “Cidade e Democracia: 30 anos de transformag&o urbana em Portugal.” Lisboa:
Argumentum, 2006, p. 20.

134 1dem, p. 20.

135 RIO, José Fernandes. MARQUES, Teresa Sa. “Plano de Acgdo ‘Cidades e Urbanismo’. Edicdo CCDR-N, 2009, p. 14.

136 PORTAS, NUNO E ALVARO DOMINGUES Jodo Cabral (Autor). “Politicas Urbanas Vol 1”. Ed. Gulbenkian, p. 29.

137 RIO, José Fernandes. MARQUES, Teresa S4. “Plano de Acgdo ‘Cidades e Urbanismo’. Edi¢do CCDR-N, 2009, p. 20.

138 TOMAS, Jo3o. “Carros nas cidades aumentam”. [Artigo]. In: Sic Noticias. Disponivel em: https://sicnoticias.pt/pais/2024-05-
10-video-carros-nas-cidades-aumentam-em-tres-anos-sao-mais-450-mil-a-circular-42f22c82 (acessado em 20/09/2024)
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Embora povoamentos castrejos tenham se estabelecido nas duas margens do Douro, ndo ha
registos de uma ponte construida no eixo territorial N-S consolidado como Via Bracara-Cale para a
conexdo entre Braga e Porto, e a sua continuidade na margem Sul do Douro — a rua direita, atual
Rua Candido Reis, junto ao trecho mais estreito do rio. Caso a topografia e o movimento das dguas
fossem mais recetivos a construcdo de uma ponte pelos meios anteriores ao desenvolvimento
moderno, eventualmente a evolucdo convergiria para a unificacdo das duas cidades em um
processo analogo a urbanizacdo de Paris ou Budapeste. A cartografia militar elaborada a propdsito
do Cerco do Porto (1809 e 1834) regista a disparidade da evolucdo urbana das duas cidades em
uma visdo mais alargada da Planta Redonda do Porto de Georg Balck (1813).

Por muitos séculos, o meio de atravessamento entre as margens foi realizado através de barcos ou

“0que seria

jangadas, e por passadicos (1369), até a implementacdo da Ponte das Barcas (1806),
montada e desmontada conforme as exigéncias do caudal. A primeira ponte fixa sobre o Douro foi
construida apenas em 1843 com a Ponte Pénsil D. Maria I, desviada das zonas centrais de Porto e
Gaia por motivos topograficos. A Ponte Maria Pia viria em substituicdo a anterior em 1877 para a
realizacdo de transporte ferroviario e funcionou até 1991, quando da construcdo da Ponte de S.
Jodo para o mesmo fim. Para absorver o transito entre Porto e Gaia, intensificado pelo
desenvolvimento industrial e comercial, a Ponte Luis | (1886) construida por Gustav Eiffel, resolve
a ligacdo tanto na cota baixa quanto na alta através de dois tabuleiros de forma a duplicar a
circulacdo. O tabuleiro superior veio a ser convertido para utilizacdo do metro em 2005, deixando
apenas o tabuleiro inferior para pedes e veiculos. A Ponte da Arrabida (1963) seria contruida em
betdo armado 77 anos depois, inserida da rede rodovidria de ligacdo entre Lisboa e Porto. A Ponte

do Freixo, com oito vias de transito (quatro de cada lado), foi inaugurada em 1995.

O sistema de caminhos de ferro em Portugal, inaugurado em 1856, teve como principio as ligacdes
ferroviarias entre a capital Lisboa e o Porto (sentido S-N) e até a fronteira com a Espanha em
Badajoz. A rede formada pelas ligacdes internas e externas seria instrumental para o
desenvolvimento industrial do Porto e a sua relagdo com o restante da Europa. A ligacdo Douro —
Minho teve a sua conclusdo em 1875, Porto-Pdévoa de Varzim (1875), anteriores a ligacdo com a
Estacdo de Devesas em Vila Nova de Gaia (1877) com a construcdo da Ponte Maria Pia. ** A Estacdo
de Campanha foiinaugurada em 1875 na entdo periferia industrial, sendo prolongada até ao centro
da cidade com a estagdo central proviséria inaugurada em 1896, sendo a Estacdo de Sdo Bento
aberta ao publico apenas em 1916.

A expansdo urbana decorre para além dos limites da muralha goética, guiada pelas ligaces
territoriais radiocéntricas reforgadas no Plano da Junta da Ordem Publica, elaborado por Jodo
Almada (1784), em que reforga as estradas medievais pré-existentes. Apds a derrubada da muralha
Fernandina no final do séc XIX, o novo limite da cidade fora definido pela construcdo da Estrada da
Circunvalagdo (1889-1896). A relacdo ‘intra e extramuros’ conformada pela barreira militar
alfandegaria até 1943, era associada a um fosso de 17km de extensdo desde o litoral em

140 A Ponte das Barcas foi projetada pelo engenheiro Carlos Amarante como uma ponte desmontavel e era constituida por 20
barcas tabuadas dispostas em paralelo e interligada por cabos e aco, com duas aberturas para o trafego fluvial.

141 Sa. “Cronologia da histéria dos caminhos de ferro em Portugal” In: Comboios de Portugal. Disponivel em:
https://www.cp.pt/institucional/pt/cultura-ferroviaria/historia-cp/cronologia (acessado em 20/09/2024)
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Matosinhos até a Ribeira. Em 1945 a Estrada da Circunvalagdo foi incluida no Plano Rodoviario
Nacional, adquirindo a denominacdo de EN12. servindo também como a principal via de
distribuicdo do trafego tanto para as principais artérias radiais, quando para as ligacGes
interurbanas. dentro do Porto, mas também com papel fundamental até ao término da construcdo
da VCl em 1995.

O transporte publico entrou em circulagdo na cidade do Porto em 1895 com a inaugurac¢do dos
carros elétricos para uso coletivo, colocando a Invicta na vanguarda da mobilidade com o primeiro
carro elétrico da Peninsula Ibérica. A rede, que atualmente percorre apenas 9km, chegou a se
estender por 150km, o que foi determinante para o desenvolvimento urbano nas extensdes rurais
das freguesias de Ramalde e Paranhos. A rede de carris de ferro — que atendia as composi¢des de
tracdo a vapor e elétrica — abrangia em 1905 o Porto, Matosinhos e Vila Nova de Gaia com linhas
terminais no Porto de Leixdes e Santo Ovidio, além de cobrir toda a Avenida da Boavista e
acessibilidade ao Hospital dos Alienados (atual Hospital Conde de Ferreira). Foi estendida em 1910
pela R. Monte dos Burgos até S. Mamede de Infesta (Maia), e reforcou o estabelecimento dos
nucleos populacionais periurbanos também no trajeto dedicado ao Amial, Paranhos e Rio Tinto.
Embora os utentes fossem em sua maioria da classe operdria, o desenvolvimento desta
infraestrutura foi potenciado pelo assentamento de uma classe média emergente, o que promoveu
um tecido social diversificado.

O servico de transportes elétricos chega em 1967 com uma complexa rede formando a circular
interna que engloba o centro antigo e o centro novo (Boavista) e vias radiais. O transporte publico
por Metro teve inicio apenas em 2002, com aproveitamento em alguns trechos do tracado dos
elétricos em superficie, e atualmente estd em processo de expansdo com a ligacdo ocidental com
Vila Nova de Gaia, além de integracdo com os municipios de Matosinhos, Maia e Gondomar.

A entrada do primeiro automdvel no Porto tem registo em 1902, e a circulacdo dos carros na cidade
ndo tardou a aumentar na primeira década entre a aristocracia e burguesia local como um simbolo
de estatuto social. Em 1927 Portugal ja assiste ao surto automavel atingindo o nimero de mais de
12.000. *2As novas estradas construidas em 1885 ainda n3o tinham condi¢Bes adequadas a
circulacdo motorizada, e sé comecaram a passar por alteracdes de geometria e pavimentacdo
ajustados a imagem de progresso sob a administracdo estatal do Eng. Duarte Pacheco no governo
ditatorial de Salazar, especialmente entre 1937 e 1957. Neste periodo, o investimento em
autoestradas colocou a rede ferrovidria em segundo plano, fortalecendo o transporte rodovidrio
de mercadorias e criando melhores condicGes para o uso automoével.

O eixo rodoviario Porto-Lisboa é finalmente realizado nos anos 1960, com a construcdo da Ponte
da Arrdbida (1963) e do tramo da VCl até a Avenida Empresarial do Porto (1940), conectando
também o Porto de LeixGes e o Aeroporto Francisco de S& Carneiro (1945). A construcdo de
autoestradas entra em compasso de espera nos anos 1970 devido as guerras coloniais e crise do
petréleo, sendo retomadas com a liberacdo de verbas do fundo europeu, com novo impulso de
construcdo entre 1990 e 0 ano 2000, o que possibilitou a construcdo da Ponte do Freixo e do ultimo
tramo da VCl no Porto (1997) e na sequéncia o fechamento do anel vidrio em VN Gaia (2007).

142 MARE, Florbela Lima. “Histéria das Infra-Estruturas Rodoviarias”. Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto, 2011,
p.17
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2.3 | Via de Cintura Interna: o sistema

A Via de Cintura Interna do Porto|1C23 — é uma via rapida circular com perfil de autoestrada que
contorna os nucleos urbanos das cidades de Porto e Vila Nova de Gaia, intercetando a maior parte
das artérias urbanas em seu trajeto de cerca de 21km. Na cidade do Porto, a VCI tem extensdo de

aproximadamente 11,4km, sendo 2,8 km parte da Autoestrada A28 e 8,6km da Autoestrada A20.1%3

Embora a sua criacdo remeta para a descompressdo da malha urbana, a VCI é gerida pela
Infraestruturas de Portugal S.A. e esta inserida no sistema de trafego regional que integra a Rede
Principal juntamente com as Autoestradas: Al, A37/A4, A20/A32, A28, A29/A44 e A43 (ver figura
XX). A Circular Regional Externa do Porto (CREP ou A41) foi construida em 2011 com o intuito de
desviar o trafego de atravessamento e aliviar a carga de circulacdo de veiculos pesados na VCI. A
autoestrada circunda toda a Area Metropolitana do Porto em uma extens3o total de 62km, ligando
0s municipios de Matosinhos e Espinho**. Na escala da AMP, estd inserida em um sistema viario
circular, juntamente com a Circunvalagdo —também limite municipal da cidade do Porto, e no anel
ainda mais exterior, a CREP. Futuramente, o anel intermédio serd complementado com a Circular
Regional Intermédia do Porto (CRIP).

Relativamente a rede vidria da cidade do Porto, as suas ligacdes com a VCl sdo realizadas através
de 12 nds (Fig. 2.18), desempenhando importante papel na rede coletora nos niveis regional,
intermunicipal e municipal. A sua construcdo teve inicio em 1963 e foi realizada em seis etapas,
com término em 2007 (Fig. 2.25).

O Porto é um dos 25 municipios do litoral do Pais que deslocam diariamente mais de 50% da sua
populacdo para trabalhar ou estudar fora do seu concelho de residéncia. E, portanto, um dos
maiores pares de interacdo funcional e mobilidade pendular de Portugal: Porto e Matosinhos
(13,3%), Porto e Vila Nova de Gaia (12,4%), Porto e Gondomar (12,3%).1* Levando em
consideracdo o fluxo de movimentos pendulares e a ma distribuicdo de transportes coletivos,
associados a forte presenca de infraestruturas que privilegiam o uso do transporte individual, ha
de se considerar que grande parte destes deslocamentos sdo realizados por condutor proprio, o
que justifica os grandes congestionamentos na VCl e Circunvalagdo. Em 2023, cerca de 67,6% das
deslocacdes didrias na AMP foram feitas em automoéveis com ocupacdo média de 1,56 pessoasi?®.

143 MOREIRA, Rui. “Mogéo pela interdigdo da VCl a veiculos pesados”. 2020 In: Camara Municipal do Porto. Disponivel em:
https://www.cm-porto.pt/files/uploads/cms/cmp/83/files/3794/01-rm-mocao-vci.pdf (acessado em 20/09/2024)

144 A ligacdo entre Matosinhos e Espinho passa pelos municipios de: Maia, Valongo, Paredes, Gondomar, V.N. de Gaia e Santa
Maria da Feira.

145 Relatério do Programa Nacional para a Coesdo Territorial. Disponivel em:
https://www.portugal.gov.pt/pt/gc21/governo/programa/programa-nacional-para-a-coesao-territorial-/ficheiros-coesao-
territorial/programa-nacional-para-a-coesao-territorial-pdf.aspx (acessado em 20/09/2024)

146 S a. “Carro é meio de transporte predileto dos habitantes da AMP”. 2024 In: Portocanal. Disponivel em:
https://portocanal.sapo.pt/noticia/328683 (acessado em 20/09/2024)

41


https://www.cm-porto.pt/files/uploads/cms/cmp/83/files/3794/01-rm-mocao-vci.pdf
https://www.portugal.gov.pt/pt/gc21/governo/programa/programa-nacional-para-a-coesao-territorial-/ficheiros-coesao-territorial/programa-nacional-para-a-coesao-territorial-pdf.aspx
https://www.portugal.gov.pt/pt/gc21/governo/programa/programa-nacional-para-a-coesao-territorial-/ficheiros-coesao-territorial/programa-nacional-para-a-coesao-territorial-pdf.aspx
https://portocanal.sapo.pt/noticia/328683

Em 2023, cerca de 130 mil veiculos circularam por dia nos trocos da VCl no Porto, 5 mil a mais que
o registado no ano anterior. **” Segundo os dados do Instituto Nacional de Estatistica (INE), o Porto
tinha 231.800 habitantes nos Censos 2021, o que significa que um ndmero de pessoas superior a
mais de metade da populacdo da cidade (56,1%) atravessa a VCI diariamente.'*® Conforme o
Relatdrio do PDM em vigor, o trafego na VCl comporta no seu trafego total: entre 20-25% de
movimentos intraurbanos, 45-50% de movimentos de atravessamento metropolitano, e 25-30%

de movimentos regionais, embora haja variacdo significativa na distribuicdo de tramo para tramo.
149

2.4 | Planos do Porto e aformacado do territdério: da estrutura organica a fragmentagao
espacial

O crescimento natural da cidade do Porto ndo escapou a sua matriz medieval e o padrdo de
desenvolvimento radiocéntrico a partir do morro da Penaventosa®®, ndcleo tradicional, marcado
pelo poder religioso através da Sé Catedral. Ainda na segunda metade do século XVIII, embora a
maior densidade de ocupacdo estivesse localizada no interior do perimetro da antiga muralha
Fernandina, a povoacdo se estende também ao longo das margens do Douro em zonas piscatorias
e pequenas paroquias rurais junto as estradas de penetracdo territorial.

O rapido crescimento populacional exigiu a modernizacdo e o desenvolvimento de infraestruturas,
enquanto o desenvolvimento da producdo vinicola foi oportuno para subsidiar os melhoramentos
estabelecidos pela recém concebida Junta de Obras Publicas.’® O Primeiro Plano Geral para a
Cidade do Porto (1784), assinado por Jodo AlImada e Melo, definiu a traca urbana legivel até os dias
atuais, tendo por objetivo especial a expansdo da cidade através da regularizacdo e reordenamento
de antigas vias de acesso enquanto artérias radiais, articuladas pela via de contorno da muralha
através de pequenos espacos urbanos de circulagdo®?

Por 150 anos a cidade cresceu com base no Plano Almadino, sendo alvo de planos de
melhoramentos com atuacgdo principal no sistema de comunicagdo vidria e infraestruturacdo de
saneamento e abastecimento de dgua. A comparacdo entre a cartografia de Georg Balck (1865) e
Telles Ferreira (1892) denota o adensamento de construcdo ndo somente nos intersticios dos

147 Segundo dados do IMT, O relatério faz um calculo do tréfego médio didrio mensal, tendo a Lusa calculado a média dos
valores apurados para cada um dos 12 meses, obtendo uma média anual. Dados disponibilizados em:
https://portocanal.sapo.pt/noticia/348431 (acessado em 20/09/2024)

148 S a. “Circulagdo diaria de veiculos na VCl atinge novo aumento”. 2024. In:Portocanal. Disponivel em:
https://portocanal.sapo.pt/noticia/348431 (acessado em 20/09/2024)

149 Relatério de Caracterizagdo e Diagndstico. Sistema de Mobilidade e Transportes. Revisdo do Plano Diretor Municipal do
Porto. Fevereiro 2019.

150 OLIVEIRA, Vitor. “A evolugdo das formas urbanas de Lisboa e do Porto nos séculos XIX e XX. U.Porto Press, 2013, p. 217.
151 Relatério do Plano Diretor Municipal do Porto. Maio 2021.

152 TEIXEIRA, Manuel. “As Formas da Cidade Portuguesa”. In: OLIVEIRA, Vitor. MARAT-MENDES, Teresa. PINHO, Paulo. “O
Estudo da Forma Urbana em Portugal”. UP. Porto, 2015, p. 47.
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‘cindo dedos Almadinos’, mas também nas imediacdes das novas infraestruturas ferrovidrias
(Campanhd, Contumil e Viso), associada a instalacdo fabril, e na expansdo a poente através do eixo
da Boavista e a urbanizacdo da Foz. Neste periodo de forte industrializagcdo e crescimento urbano
desordenado, a ilha proletaria é adotada como a solugdo informal para o problema habitacional. A
sua profusdo, com apice na segunda metade do séc. XIX, e sua permanéncia no tecido urbano até
os dias atuais coloca este tipo habitacional na matriz do tecido urbano do centro histérico do

153

Porto™>?, encontra-se também dispersa nos pequenos nucleos industriais.

Os principios urbanisticos de regularizacdo sdo propostos no Plano de Ezequiel de Campos - 1932
(Fig. 2.1) para cumprir a exigéncia de melhoramento vidrio, facultando a ‘circulagcdo das pessoas e
das coisas’ com rapidez e seguranca, conforto e economia*>*. No Prélogo ao Plano, Ezequiel critica
o desordenamento e a dispersdo do territério como consequéncia da indisciplina do uso da
propriedade privada, um problema histérico de génese liberal.®> Revelava também a impoténcia
do municipio em definir e regular um programa de acdo abrangente, que deveria integrar Gaia,
Matosinhos, Leca e Gondomar, como o adotado em outras cidades europeias e norte-americanas,
através do enquadramento urbano das povoacdes satélite. 1°°

“Ndo houve, na expansdo do Pérto, uma arrumacgdo de centros da Cidade, nem grandes linhas diretrizes,
nem orientagées axiais de crescimento com suas expansdes de pragas monumentais e de jardins, como em
Paris, em Berlim...e como se iniciou em Lisboa, pela traca de Forestier, do arquitecto Cristino da Silva, ou
outra”

Ezequiel de Campos, em Prélogo ao Plano da Cidade do Porto, p. 20

A orientacdo do plano estabelecia uma rede vidria radial — os acessos da Cidade — tomando como
centro o Largo do Terreiro', dado que o Porto “n3o tem centro municipal, nem um centro
administrativo” 1°8. Deste ponto foram tracadas quatro semicircunferéncias, com espacamento de
1 em 1 km sucessivamente, sendo a exterior com 4 Km de raio, que definiam o zoneamento das
atividades como a tendéncia internacional da época. Nao havia definigdo para além dos 4km, sendo
esta zona um prolongamento das aldeias rurais de Lordelo, Ramalde, Paranhos e Campanha.

As novas artérias radiais, ora intercaladas entre as estreitas linhas de acessibilidade pré-existentes,
ora uma retificacdo e alargamento destas, estariam conectadas ao sistema de circulacdo
concéntrica, sendo a avenida principal conectada a “ponte nova” da Arrdbida, e articuladas através
de rétulas de circulagdo. Através do sistema concéntrico, Ezequiel procura resolver os embaracos
do transito transversal e promover a interligacdo dos nucleos urbanos entdo periféricos, enquanto
a ligacdo com a futura Ponte da Arrabida ja sugere o desvio do fluxo de atravessamento regional e
indica o que seria a ‘proto-avenida’ de cintura interna. O tracado reforca também a tendéncia de

153 BANDEIRINHA, José Antdnio — O processo SAAL e a Arquitectura do 25 de Abril de 1974. Imprensa da Universidade de
Coimbra, 2014, p. 34.

154 CAMPOS, Ezequiel. “Prélogo ao Plano da Cidade do Porto”. Emprésa Industrial Orapica do Pérto, Lda. Porto, 1932, p. 29.
155 GONGALVES, Eliseu Manuel Vieira. “Bairros de Habitagdo Popular no Porto, 1899-1933. A prética de uma arquitectura
econdmica, saudavel e cbmoda nas vésperas do Moderno.” Faculdade de Arquitectura da Universidade do Porto, 2014, p.
247.

156 CAMPOS, Ezequiel. “Prélogo ao Plano da Cidade do Porto”. Emprésa Industrial Orapica do Pérto, Lda. Porto, 1932, p. 21.
157 Localizado na Ribeira do Douro, junto ao Cais da Estiva.

158 |dem, p. 18.

43



expansdo para Oeste e prop®e uma “super-highway”*>

ainda mais direta que a atual Avenida da
AEP, da rotunda da Boavista em direcdo ao Porto de Leix3es, sendo esta a linha axial primaria de
expansdo da Cidade do Porto. ' Entretanto, do tracado geral, sé seria levado a cabo o
prolongamento da Rua da Constituicdo e ficaria planeada para o futuro a Via de Nun'Alvares de
ligacdo com Matosinhos. Relativamente a problematica habitacional, o plano previa uma
arrumacao dos bairros “nas zonas fabris da cidade” em uma tentativa de alinhar a atividade local a
construcdo dos bairros econémicos, contemplando uma solucdo mista através de casas e blocos,

de forma a atender as necessidades reais dos trabalhadores.®!

Durante a ditadura de Salazar foram desenvolvidos sob a direcdo do Eng. Duarte Pacheco 178
planos urbanisticos (1934-1953), centrados em embelezamento e promocdo de casas econdmicas
individuais a custos controlados, assentes em principios ideoldgicos alienantes, localizando os
bairros camararios nos suburbios rurais. O Programa Estatal de Casas Econdmicas, lancado em
1933 e inaugurado oficialmente no Porto, marca de modo distinto a forma urbana da cidade.'®A
populacdo deslocada do centro a propdsito de medidas de salubridade, seria realojada para
“bairros higiénicos” em zonas periféricas, o que implicou na abertura de novos arruamentos “com
caracteristicas de eixos secundarios, no esforco de urbanizacdo destas areas ainda francamente
rurais”. 1 Este impulso levaria consigo a progressiva ocupacdo por habitacdo popular de iniciativa

privada, pulverizada tal qual as coldnias operdrias e os bairros de promoc3o estatal. 1%

Em 1945 foi elaborado ainda o Ante-Plano Regional das Comunicac¢des da Regido do Porto (Fig. 2.4)
185 parte integrante do Plano Rodovidrio Nacional do mesmo ano, sob as diretrizes da politica

186 que resgata a ideia de via

rodovidria estabelecidas pelo entdo Ministro Duarte Pacheco,
semicircular, mas como elemento instrumental da rede regional. O esquema clarifica o fluxo
regional desviado do centro e ja contempla a Avenida Via Rapida de ligacdo ao Porto de Leixdes e
a Via Norte. Entretanto, desvincula o eixo Leixdes-Arrabida-Espinho-Lisboa da variante circular que
envolve a zona central e atravessa para Vila Nova de Gaia na altura da Ponte Luis I. Do lado Oriental,

a penetracdo segue para Gondomar junto a ribeira e para Penafiel no encontro com a Variante 208

159 |bidem, p. 29.

160 S a. “Ansiada Avenida Nun’Alvares vai nascer”. 2023 In: Porto. Disponivel em: https://www.porto.pt/pt/noticia/ansiada-
avenida-nunalvares-vai-nascer-para-fazer-cidade-nova (acessado em 20/09/2024)

161 GONGALVES, Eliseu Manuel Vieira. “Bairros de Habitagdo Popular no Porto, 1899-1933. A pratica de uma arquitectura
econdmica, saudavel e cbmoda nas vésperas do Moderno.” Faculdade de Arquitectura da Universidade do Porto, 2014, p.

249.

162 |dem, p. 15.

163 OLIVEIRA, J. M. Pereira de — O Espago Urbano do Porto. Condig8es Naturais e desenvolvimento. Coimbra: Instituto de Alta
Cultura, Centro de Estudos Geograficos, 1973, p. 33

164 GONGALVES, Eliseu Manuel Vieira. “Bairros de Habita¢do Popular no Porto, 1899-1933. A prética de uma arquitectura
econdmica, saudavel e cbmoda nas vésperas do Moderno.” Faculdade de Arquitectura da Universidade do Porto, 2014, p.

239.

165 Anteriormente foram realizados dois estudos no ambito da Rede de ComunicagBes (1939) e do Plano Geral de Urbanizacdo
(1941). Os chamados Planos dos Italianos retomam o Plano de Ezequiel dos Santos, mas propde uma légica de desenvolvimento
ortogonal assente em dois eixos cardinais, com énfase na expansdo para Oeste. Estes planos ndo foram aplicados e ndo
ofereceram contributos a evolugdo da ideia de uma via de cintura.

166 Plano Rodovidrio Nacional. In: IMT Portugal. Disponivel em: https://www.imt-
ip.pt/sites/IMTT/Portugues/InfraestruturasRodoviarias/RedeRodoviaria/Paginas/PlanoRodoviarioNacional.aspx (acessado em
20/09/2024)
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(proximo do que seria a atual A4). A funcdo rodovidria, dada tanto a circular quanto aos eixos nos
sentidos Leixdes, Braga/Viana e Penafiel sugerem o peso da carga a que estas vias seriam
submetidas, o que definiu o carater e o perfil adotado na sua execucdo e produziu a fragmentacgao
do tecido urbano.

O Porto teria finalmente em 1954 a aprovacdo de um plano que conjuga a resolucdo das ligacdes
vidrias entre as zonas Oriental e Ocidental, de forma independente do centro comercial e
medieval.**’0 Plano Regulador de Almeida Garret (Fig. 2.2) procura definir as questdes essenciais
gue julga “perenes no tempo”, nomeadamente: comunicacGes fundamentais, a organizacdo da
cidade, o seu equipamento, espacos livres e regulamentacdo.® Em simultaneo, e consciente de

gue “a atividade urbanistica é espacada no tempo”, procura garantir certa flexibilidade e a
pormenorizac¢do para planos locais.'®

A abordagem dada as comunicacdes vidrias parte de duas premissas: a especializacdo do trafego e
a criacdo de novas artérias de uso automovel. Garret coloca como principais problemas, para além
do calibre reduzido das ruas e a impossibilidade de alargamento pela qualidade do edificado, o
estacionamento inapropriado e a rigidez de caminho dos transportes por carril, que atrapalha a
circulacdo das viaturas. As penetracdes rapidas deveriam chegar o mais libertas possivel até o anel
central, que “envolve a regido nevralgica da cidade.”

“Se estas novas artérias forem realmente reservadas ao trdnsito local, obrigando-se as viaturas lentas e os
ciclistas a seguir as atuais estradas, conseguir-se-d libertar estas ultimas de um trafego muito exigente e
perigoso e permitir nas primeiras que se caminhe em velocidade, como exige a vida moderna”.

Almeida Garret, Plano Regulador da Cidade do Porto, p. 7

A “Avenida de Cintura”, que configura entdo o segundo anel de circulacdo, tem a missdo de
conjugar a resolucdo do trafego urbano, ja presente no plano de Ezequiel de Campos, com a sua
funcdo de desviar do centro o fluxo de atravessamento, conforme a indicacdo do Ante-Plano
Regional de Comunicagdes. O Plano de Garret, gue mantém o compromisso com a nova Ponte da
Arrabida, determina a avenida de cintura periférica, que envolve o limite da zona urbanizada da
cidade, com o seu fecho em uma segunda ponte rodoferrovidria a nascente, estabelecendo assim
duas novas ligacGes sobre o Rio Douro.

Garret idealiza uma cidade com “cinturas de jardins e parques envolvendo os conjuntos
populacionais...sendo a segunda a que acompanha a Avenida de Cintura — que serd uma larga
avenida arborizada - come¢a na Quinta do Campo Alegre...seguindo pelos parques propostos de
Lordelo, Ramalde, Quinta da Prelada, de Monsanto, da Asprela e desce ao Monte Aventino e a
Corujeira.” *’° Relativamente ao zoneamento das margens da avenida de cintura, o plano especifica
do lado ocidental no tramo entre a Arrabida e a AEP zonas mistas de indUstria e residéncia, mas a
maior parte uso residencial, sendo previstas a zona desportiva junto a Arrdbida e nas Antas.

167 Relatério do Plano Diretor Municipal do Porto. Maio 2021.

168 GARRETT, Antdo de Almeida. “Plano Regulador da Cidade do Porto”. Cdmara Municipal do Porto. Porto, 1952, p. 4.
169 |dem, p. 4.

170 1dem, p. 14.
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Relativamente ao projeto de execuc¢do da Avenida de Cintura, a CMP emite em 1955 o parecer que
regista as caracteristicas técnicas da “grande artéria de especial importancia na interligacdo e

717 stribuindo-lhe

distribuicdo de movimento da rede das comunicacdes fundamentais da Cidade
a funcdo de transito motorizado rapido nos trogos: a) Entre a Ponte da Arrabida e a Via Rapida de
LeixBes para trafego pesado, ndo edificavel lateralmente, com passagem de nivel nos cruzamentos;
b) entre a Via Rapida de leixdes e a Via Norte: como artéria para trafego de passagem para o norte
e distribuicdo de transito urbano com residéncia nas margens; c) entre a Via Norte e a Av. De Ferndo
de Magalhdes como artéria de distribuicdo e edificavel lateralmente; e d) Entre a Av. De Ferndo de
Magalhdes e Contumil como artéria de ligacdo de transito urbano da parte alta da Cidade ao Vale
de Campanha. Todos os tramos, mesmo o de circulacdo pesada, contavam com caracterizacdo de
perfil com faixa central de rolagem e faixa de separacdo arborizadas, além de faixas especiais para
ciclistas e pe&es, com faixas arborizadas de reserva nas laterais. O parecer regista também que, a
partir e inclusivamente da Via Rapida de Leix3es, os demais tramos teriam cruzamentos de nivel.
Especula-se que, assim como registado no projecto para a Praca de Giragdo no cruzamento com a
Av. De Ferndo de Magalhdes, os demais cruzamentos seriam também uma Praca "Carrefour” ou

|H

rotunda de giracdo, solucdo esta “condicionada pela topografia do local” e o custo de escavacdes

em terreno rochoso. 172

Entretanto o mesmo parecer relata as novas diretrizes determinadas pelo Ministério de Obras
Publicas, em que refere que “a transposicdo da Cidade s ficara completa” com o prolongamento
da Estrada Nacional até a Via Norte, com destino a Viana do Castelo e Braga. Desta forma, fica
definido que as caracteristicas tanto do perfil transversal quanto dos cruzamentos devem obedecer
os requerimentos de estrada nacional, “independentemente da circulagdo urbana”, estando todo
o tramo entre o Campo Alegre e a Via Norte referido como obra de Estado, o que viria a introduzir
o cruzamento em passagem de nivel também com a Rua Monte dos Burgos e o N6 de Ligacdo com
a Via Norte, agora com ligacdo em ‘folha de trevo'*’® Fica ent3o, registado neste termo, o primeiro
momento em que o designio da VCl sairia do controlo da Camara Municipal.

As obras de construcdo da Ponte da Arrdbida, assim como o primeiro troco da VCl e o pequeno
tramo da via entre o Outeiro e a Av. Ferndo de Magalh3es, ja estariam em andamento juntamente
com a aprovacdo do Plano Director da Cidade (1962), elaborado pelo Arg. Robert Auzelle (Fig. 2.3).
Além de introduzir um sistema de atravessamentos ortogonais em sobreposicao ao tracado radial,
reforcando especialmente o sentido Leste-Oeste do ‘Centro Novo da Boavista’, Auzelle propde
uma alteracdo de tracado da Avenida de Cintura. Observam-se algumas diferencas, em especial a
supressao da passagem da VCI sobre a linha férrea em Campanh3g, tendo sido adotada uma
bifurcacdo para circulagdo intraurbana pelas Antas, enquanto a Via de Cintura Interna prossegue
até o encontro com a Circunvalacdo, integrando a Corujeira e Falcdo no interior da coroa. O plano
introduz também alteracdes de pormenor nos cruzamentos com as artérias radiais através de

71 PORTO, Camara Municipal. “Parecer sobre o projecto da Via de Cintura Interna”. Gabinete de Urbanizagdo. Margo de 1955,
p. 1.

172 pORTO, Camara Municipal. “Praca de Giragdo do Cruzamento da Av. Ferndo de Magalhdes com a Via de Cintura Interna”.
Direcgdo dos Servicos de Urbanizagdo e Obras. Maio de 1954, p. 1.

173 PORTO, Camara Municipal. “Parecer sobre o projecto da Via de Cintura Interna”. Gabinete de Urbanizagdo. Margo de 1955,
p. 5.
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passagens de nivel com diferentes tipologias, sendo considerados no plano como “indispensaveis
para uma correta organiza¢do e disciplina do transito”. ** Os principais eixos de circulagdo
automdvel determinados pelo plano ndo foram concretizados, dado que implicaria em uma série
de tuneis e demolicBes. Entretanto, o eixo N-S, criado em parte com o rasgamento da Avenida da
Ponte, estd atualmente em atividade dedicado a linha do Metro sobre a Ponte D. Luis |.

A auséncia de ordenamento urbano da franja exterior a Via de Cintura Interna, associada ao
zonamento funcional que define a coroa como uma zona periférica e rural, acaba por enfraquecer
o potencial de articulacdo entre o nucleo duro e o arco periférico, contrariando a intencdo de
expansdo para poente. A VCl acaba entdo por atuar como uma barreira ao crescimento, que
poderia ter sido estendido até o limite territorial da Circunvalacdo, o que corrobora a formacdo de
extensas areas sobrantes fragmentadas e a produgdo de um territdrio pouco coeso.

174 CMP “Plano Diretor da Cidade do Porto: Regulamento de aplicagdo do Plano Diretor”. Volume II. Edi¢do da Camara
Municipal do Porto, 1962, p. 5
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Fig. 2.1: Prélogo ao Plano de Ezequiel de Campos (1932)

Fig. 2.2: Plano Regulador de Almeida Garret 1954 (acima & esquerda). Fig. 2.3: Plano Diretor de Robert Auzelle para
principais eixos vidrios 1962(abaixo, a esquerda). Fig.2.4: Ante-Plano Regional das Comunicagdes da Regidio do Porto
1945 (acima a direita)

Fig. 2.9: Rua Monte dos Burgos antes da abertura Fig. 2.10: Quinta da Prelada antes da abertura da Fig. 2.11: Bairro do Amial e Rua de Monsanto
da VCI (1940) vcl ligados pela Rua de Silva Porto antes da abertura
da VCI (1940)

Fig. 2.15 : Evolugdo urbana do Porto. Sequéncia cartogrdfica editada pela autora sobre base elaborada por Vitor
Oliveira (2013)
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; . ; : : Fig. 2.6: Rotunda no Cruzamento da Avenida de
,[:\Igr‘c’ri‘ig’bp{rloézg de perfil transversal da Via da Fernéo Magalhdes e Via de Cintura Interna (1954)

Fig. 2.12: Ponte da Arrabida em construgdo e ligagéio com a Via Panordmica 1959 (acima a esquerda). Fig. 2.13:
Bairro do Foco 1960° (abaixo, a esquerda). Fig.2.14: Cruzamento da Via de Cintura Interna com a Av. Ferndo
Mannnlhfes 1960° (acima a direita)

1960 1978
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VIA DE CINTURA INTERNA | EVOLUGAO DO TRACADO

Tracado Almeida Garret |1954

Tracado Ezequiel de Campos [1932 ' ' l \

Tracado Robert Auzelle | 1962

Tracado existente VCI | 2007 - LT A = @

Fig. 2.7: Sobreposi¢cGo dos tragados dos Planos de Ezequiel de Campos, Almeida Garret e Robert Auzelle.
Esquema elaborado pela autora: Marcela Percti (2024)



2.5 | Distancia entre projeto, execucdo e gestdo

O periodo entre a construcdo do primeiro e segundo trocos da VCI, abalado por crises também no
ambito internacional com os choques petroliferos, foi marcado por crises internas que culminaram
com a Revolucdo de 1974. Apds o restabelecimento da democracia e a independéncia das col6nias
em Africa com o retorno de cerca de 1 milhdo de pessoas, o pais enfrentaria um periodo de fuga
de capital e desemprego. Configura-se no pais uma auséncia de cultura de ordenamento urbano,
com poucos técnicos e caréncia de equipamentos publicos. A habitacdo de interesse social
promovida pelo Estado Novo e os grandes condominios privados acabaram por gerar sobressaltos
de urbanizacdo que fragmentaram o territdrio e promoveram novas dinamicas urbanas e sociais
subjacentes ao processo de urbanizacdo periférica.

A previsdo de uma nova estrada de acesso a Braga (a atual A3) associada as pressGes de aumento
de trafego culminaram em um acordo visando a comparticipacdo estatal na construcdo do trogo
entre a Via Norte e a Ferndo de Magalhdes, estando a CMP sem participacdo na elaboracdo do
projeto, sendo este atribuido em 1980 a empresa Proplano, o que deixaria a CMP sem controlo
sobre os designios deste tramo da VCI. O Gabinete de Planeamento Urbanistico elabora em 1984
um Estudo de Impacto da Via de Cintura Interna — 12 trogo, uma vez que ndo estava mais em suas
maos, mas refere a fragmentacdo dos tecidos envolventes de uma via com caracteristicas
incompativeis com uma situacdo urbana. A proposta levada a cabo pela Proplano visava
exclusivamente a ligacdo rapida e mais direta possivel dos itinerdrios da rede nacional,
demonstrando ser alheia aos estudos e praticas urbanisticas em infraestruturas viarias ja aplicados
em outros paises da Europa e dos EUA.

A entrada de Portugal na UE em 1986 oferece a oportunidade de resolucdo de grandes sistemas
viarios. Com o aumento tardio do poder aquisitivo, a dependéncia do automdvel se afirma em
Portugal e no Porto nos anos 1990, o que gera também um novo impulso na construgdo rodoviaria
em todo o pais. A multiplicacdo de promogao de habitagdo pela iniciativa privada, em uma ldgica
de localizagdo associada ao uso do automovel, produz uma rede viaria desconexa, que se restringe
a dar acesso aos condominios privados.

O Plano Geral de Urbanizacdo de 1987, que foi a base para a aprovac¢do do Plano Diretor Municipal
de 1993, ambos elaborados pelo Arg. Duarte Castell-Branco, teve seu processo de elaboragdo
iniciado em 1978 e, quando implementado, ja existia este conjunto de problemas e desajustes a
realidade da cidade!”®, como por exemplo as opg¢Bes tomadas pela JAE na execucdo da VCI. O
instrumento promoveu alguma influéncia na definicdo do terceiro troco da VCl, nomeadamente
entre as Antas e a Ponte do Freixo. Previa ainda uma melhor articulacdo da cidade com os
municipios vizinhos, através dos nos de ligacdo da VCl com Gondomar e Maia através da Via Norte,
embora consciente de que a articulacdo plena sé seria realizada com o completamento da VCl em
Vila Nova de Gaia. Consta também neste plano a importancia da VCI enquanto eixo estruturante
do sistema viario intraurbano e a pormenorizacdo das suas relacbes com o tecido urbano,
sugerindo a reconfiguracdo dos nds e acessos complementares através da solucdo em rotunda
como forma de minimizar impactos negativos — financeiros e sociais — para as zonas envolventes.

175 OLIVEIRA, Vitor. MARAT-MENDES, Teresa. PINHO, Paulo. “O Estudo da Forma Urbana em Portugal”. UP. Porto, 2015, p.
210.
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A preparagdo do PDM seguinte iniciou-se em 2001 sob a coordenacgdo do Arg. Manuel Fernandes
de S3, sendo ratificado pelo governo central somente em 2006 apds um longo processo de
mudancas politicas na autarquia.’’® Neste periodo, o tema da VCl é chamado para o discurso
politico e a discussdo sobre alternativas para a sua recuperacdo urbana foi noticiada nos jornaist’’,
envolvendo no debate representantes da autarquia e especialistas envolvidos na elaboracdo do
PDM. O relatério de proposta de PDM (2004) sugere “prioridade maxima a reconversdo da VCI”
sendo a sua requalificacdo urbana realizada no &mbito de uma UOPG*’® em que os objetivos seriam
“redesenhar a VCl, adaptando-a as novas exigéncias de circulacdo provocadas pelo
comportamento da rede vidria metropolitana, renovando o seu perfil transversal longitudinal, de
modo a melhorar a continuidade urbana entre as suas margens e promovendo o reordenamento
urbanistico do seu tracado". Neste ambito, foi estudada como motor de arranque a cobertura da
VCl entre o Foco e o0 nd de Ciriaco Cardoso, e nas Antas, junto a saida para a Av. Ferndo de
Magalhdes, reduzindo o impacto ambiental e a reconstituicdo de zonas verdes. O debate entre os
especialistas coloca questdes, como a necessidade de definicdo de uma estratégia global, que
envolvem a sua dupla insercdo- local e territorial. Portanto, todas as posi¢cdes convergem para a
impossibilidade de urbanizar a VCl antes da conclusdo de ligacdes capazes de desviar o transito de
atravessamento de forma mais efetival’®.

O PDM de 2006 entra entdo em vigor, tendo como importante objetivo estratégico a “manutencao
do cardcter e da identidade urbana do Porto”, em que propde a conservacdo dos tecidos urbanos
existentes, enquadrados em um zonamento tipo-morfoldgico para a identificacdo rigorosa da sua
diversidade. 8 Entretanto, dado que o fechamento do anel em Vila Nova de Gaia ainda estava
incompleto e ndo existiam as condicGes alternativas ao trafego na VCI, nomeadamente a “solucdo
para o atravessamento N-S por Avintes e diminuicdo do peso da utilizacdo automdvel no sistema
de transportes dos nucleos centrais das cidades de Matosinhos, Porto e Gaia” , o problema de
desinsercdo urbana da Via de Cintura Interna ndo foi considerado uma questdo estratégica para
este plano, embora tenham ainda investido em estudos e venha enunciado como um objetivo
futuro para a Cidade do Porto.8!

Em concordancia com a légica de “mais pistas, mais veiculos”, a expectativa de reducdo do transito
na Arrabida com o completamento da VCl em Gaia, em 2007, ndo foi correspondida de todo. Da
mesma forma, A CREP (A41), construida para desviar o transito de pesados da VCl ndo conseguiu
conter o fluxo devido a cobranga de portagens e a extensdo do seu perimetro e radiais. As
deslocagdes associadas aos movimentos pendulares dependentes do automodvel reforcam a carga
sobre a VCl e seus acessos, o0 que acarreta, além dos congestionamentos, uma progressiva piora na
qualidade ambiental, além de alto indice de acidentes.

Em 2011 a Camara do Porto avalia novamente a transformacdo da VCl em uma avenida urbana,
“com drvores, passeios e separadores”, tal qual o idealizado por Almeida Garret, transformando a

176 OLIVEIRA, Vitor. MARAT-MENDES, Teresa. PINHO, Paulo. “O Estudo da Forma Urbana em Portugal”. UP. Porto, 2015, p. 211
77FARIA, Natélia. “Cobertura da VCl podera arrancar entre Foco e n6 da Ciriaco Cardoso” 2004. [Artigo]. Disponivel em:
https://www.publico.pt/2004/01/26/jornal/cobertura-da-vci-podera-arrancar-entre-foco-e-no-de-ciriaco-cardoso-183435
(acessado em 20/09/2024)

178 Unidade Operativa de Planejamento e Gestdo

179 FARIA, Natalia. 2004.

180 QLIVEIRA, Vitor. MARAT-MENDES, Teresa. PINHO, Paulo. “O Estudo da Forma Urbana em Portugal”. UP. Porto, 2015, p. 211.
181 CMP. “Plano Diretor Municipal 2006”. Relatério Volume 1. Porto, 2006, p. 151.
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via numa "artéria que ligue em vez de separar e que dé vida em vez de matar". *2 A pressao politica
pede também por limitadores de velocidade, o que aumentaria a seguranca, mas é conclusivo ser
necessario esvaziar a funcdo exclusiva de mobilidade, incorporando programas que produzam
incremento de urbanidade em a¢des que vao além de alteracdo de perfil. Este debate teve eco na
organizacdo cidada da area Metropolitana do Porto, com a criacdo de uma peticdo publica que
expressa o desejo de transformar a VCI em uma “avenida urbana acessivel, segura e amiga do
ambiente”. Para além da desclassificagao da via como autoestrada e a transferéncia da sua gestdo
para a competéncia dos Municipios, a peticdo propde envolver a comunidade local, especialistas e

outros agentes no processo de integracdo urbana da VCI.18

Os compromissos ambientais com a descarbonizacdo, assumidos em 2015 com os ODS 11,
concretizados na Agenda 2030, seriam instrumentais para a mobilizacdo de politicas de reducdo
de utilizacdo de automodveis. A situacdo da VCl foi novamente levantada pelo estudo da FEUP
encomendado pela CMP, que teria seguimento com o grupo de trabalho integrado entre
municipios vizinhos, em que identificam 27 medidas para a melhoria do funcionamento da VCl,
distribuidas em gestdo de portagens, melhorias e gestdo da infraestrutura. Medidas estas que
constam no PDM 2021, em vigor, e que constatam que a CREP ndo é competitiva face a VCI, sendo
a carga de trafego na VCI 7 vezes superior a circular externa (Fig. 2.16).

Contemporaneo do lancamento dos Programas Temdticos Portugal 2030, com enfoque na
descarbonizacdo e a¢Ges que promovem a sustentabilidade dos recursos e a mobilidade urbana,
assim como investimentos no dominio dos transportes, ' é consensual na direcdo no novo PDM
a necessidade de investimento em transporte multimodal para a melhoria de condicBes
atmosféricas que va de encontro a neutralidade carbdnica em 2030, sendo o transito na VCl um

risco no cumprimento do Pacto do Porto para o Clima.!®

Embora o PDM 2021 ndo concretize a UOPG 13 — Via de Cintura Interna, coloca em curso uma série
de medidas tendo em vista a sustentabilidade da mobilidade urbana visando o cumprimento das
metas ambientais, a considerar as alteracGes estruturais de novos hdbitos da populacdo, na
formacdo de um “cidaddo multimodal”.’®® A combinacdo de estratégias de atracdo (com a melhoria
do transporte publico) e dissuasdo (taxa sobre congestionamento e tarifacdo de estacionamento)
sdo pontos cruciais na agenda de mobilidade. Em transportes publicos, os investimentos incidirdo
sobre: infraestruturas de interface de autocarros suburbanos com dotagdo de estacionamentos
para a contencdo de entrada de veiculos no perimetro da cidade, acdo com foco nas cidades da
AMP com as quais o Porto tem relacdes mais intensas de pendularidade (Fig. 2.20); extensdo de
40km na rede de metro e MetroBus de abrangéncia metropolitana; reabertura da Linha de Leixdes

1825 3. Camara do Porto avalia transformacgdo da VCl em Avenida Urbana”. 2011 [Artigo]. Disponivel em:
https://www.jn.pt/local/noticias/porto/porto/camara-do-porto-avalia-transformacao-da-vci-em-via-urbana-2125056.html/
(acessado em 20/09/2024)

183 S a. “Pela transformacdo da VCl em Avenida Urbana” 2023 [Peticdo publica]. Disponivel em:
https://peticaopublica.com/?pi=PT117359 (acessado em 20/09/2024)

184 Programa Portugal 2030. Disponivel em: https://portugal2030.pt/programas/ (acessado em 20/09/2024)

185 S.a. “Rui Moreira admite que problema da VCI pde em risco metas ambientais do Porto”. 2023 [Artigo] In: Sdbado.
Disponivel em: https://www.sabado.pt/ultima-hora/detalhe/rui-moreira-admite-que-problema-da-vci-poe-em-risco-metas-
ambientais-do-porto (acessado em 20/09/2024)

186 Relatdrio de Caracterizagdo e Diagndstico. Sistema de Mobilidade e Transportes. Revisdo do Plano Diretor Municipal do
Porto. Fevereiro 2019, p. 7.
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para passageiros e servicos de autocarro mais atrativos; rede de mobilidade suave — ciclavel e
pedonal®®’.

Para reduzir a poluicdo e melhorar a circulagdo na VCI, diminuindo o nimero de veiculos pesados,
acidentes e melhorando os niveis de servico da infraestrutura vidria, estd em negociacdo com o
governo nacional a isencdo do pagamento da portagem para veiculos pesados na Circular Regional
Exterior do Porto (CREP), inclusivamente com a previsdo de taxas de portagens na VCl para o
trafego de atravessamento. Outra medida determinante, que ndo é de gestdo municipal, é o fecho
da CRIP'8 entre Avintes (VN de Gaia) e Aguas Santas (Maia), com previsdo para 2027 (Fig. 2.17).

Nota-se que finalmente esta previsto no plano atual o completamento de dois importantes eixos
idealizados por Auzelle e relacionados com o “centro novo” da Boavista, essenciais para a relacdo
da VCI com a estrutura intra anel. Seriam estes: a) o completamento do eixo Nascente Poente de
ligacdo da Boavista com o eixo N-S junto a barreira da linha férrea, b) o eixo N-S que liga a
Circunvalacdo ao Campo Alegre, passando pela VCl e Boavista. Atualmente, o arranque conseguido
pela Av. Da Cidade de Xangai é quebrado na altura do Carvalhido.

Relativamente a infraestrutura da VCl em si, sob a gestdo das Infraestruturas de Portugal, o plano
prevé a intervencdo nos pontos nodais de Bessa Leite, Faria Guimardes, Antas e Dragdo, vistos
como incompletos ou de layout inadequado, o que prejudica a absorcdo do fluxo e a articulagdo
intraurbana. Entretanto, coloca a importante ponderacdo no que diz respeito ao incremento de
melhorias de fluxo, que poderia ter como consequéncia o aumento da procura pelo transporte
individual como efeito de retroalimentacdo positiva, e entende que o congestionamento é também
um fator de dissuasdo no uso do automovel.

Especificamente sobre a qualificagdo urbana da VCI, o PDM 2021 suspendeu a UOPG 13 — Via de
Cintura Interna, e refere que o fluxo de veiculos entre os nés da A3 e Via Norte (146 mil veiculos
nos dois sentidos'®), demonstra a “completa impossibilidade de pensar, nas proximas duas ou trés
décadas, na integragdo urbanistica da VCl com a malha urbana adjacente, designadamente entre a
A3 e a A28 (N6 de Francos). Para tal, avalia que devem ser satisfeitas trés condi¢cdes essenciais: o
fecho da CRIP (Fig. 2.19), a funcionar como um buffer de protecdo; a alteracdo no regime de
portagens e o sucesso da reparticdo modal no nucleo da AMP menos dependente do transporte
individual.*®

Quanto aos projetos em curso que incidem sobre a zona do cinturdo da VCI, além do plano de
Pormenor das Antas, que define o Parque Urbano das Antas sob a VCI, integrando as suas
margens®®?, estd sem desenvolvimento o Plano de Urbanizacdo de Campanh3.’®? Este, que visa
desenvolver uma nova centralidade ‘ancorada’ na Linha de Comboio de Alta Velocidade, ird

187 Relatério de Caracterizagdo e Diagndstico. Sistema de Mobilidade e Transportes. Revisdo do Plano Diretor Municipal do
Porto. Fevereiro 2019.

188 Circular Regional Interna do Porto

139 Valor de TMDA corresponde ao acesso multiplo por divisdo de tempo.

190 Relatério de Caracterizagdo e Diagndstico. Sistema de Mobilidade e Transportes. Revisdo do Plano Diretor Municipal do
Porto. Fevereiro 2019

191 Aprovado em 2002, alterado em 2013. De autoria do Arg. Manuel Salgado

192 projeto de autoria do arquitecto cataldo Joan Busquets
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requalificar a estacdo de Campanhad e construir uma nova estrutura a nascente, junto ao Terminal
Intermodal, além de criar novas ligacGes viarias e garantir a conexdao de equipamentos.

Também em Campanh3, estd em curso a reabilitacdo do Matadouro de Campanh3®®. O novo
projeto ¥ prevé uma ligac3o pedonal entre o antigo Matadouro e a zona do Estadio do Dragdo
sobre a VCI, conectando a Rua de Sdo Roque da Lameira com a envolvente do Estadio, através de
um edificio em altura.

193 pProjeto realizado pelo arquiteto japonés Kengo Kuma em parceria com o gabinete portugués OODA.

194 DURAES, Mariana. “Porto: com o novo Matadouro vamos passear por cima da VCI”. 2018 [Artigo]. In: Publico. Disponivel
em: https://www.publico.pt/2018/05/30/p3/fotogaleria/porto-com-o-novo-matadouro-vamos-passear-por-cima-da-vci-
388115#&gid=1&pid=3 (acessado em 20/09/2024)
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2.6| Diagnéstico Prévio

A andlise panoramica do processo evolutivo das vias circulares, em especial nos dois momentos
paradigmaticos — o dominio do automovel e o atual processo de reversdo desta légica - permitiu a
elaboracdo de um pré-diagndstico da situacdo atual.

A esséncia contraditdria, caracteristica da VCI, tem na raiz a subversdo do seu designio original. Ao
assumir a funcdo de coletora e distribuidora das comunicacdes — nacional e regional - secundariza
a sua funcdo no atendimento a rede local. A demanda por atendimento as duas escalas implica
necessariamente em uma gestdo complexa de fluxos de longa e curta distancia, dominados pelo
automovel e transportes de carga, sobrecarregando todo o sistema, em especial nos nds viarios.
Estes, pelas suas exigéncias com tramos de aceleracdo e desaceleracdo nos acessos a via rapida,
consomem amplas areas non aedificandi. Responsdvel pela dicotomia entre ligacdo e rutura do
territdrio, a VCl é entdo limite fisico, uma vez que impossibilita sua utilizacdo por pedestres e
ciclistas. A acessibilidade e inclusdo sdo conceitos estranhos as condi¢cbes desta infraestrutura.

Embora promova a dinamizacdo ao encurtar distancias, a degradacdo ambiental e a poluicdo -
sonora e atmosférica - desvalorizam tanto o patrimdnio publico quanto o privado. Apesar de
existirem muitos espacos verdes associados a Via de Cintura, estes estdo contaminados pela falta
de urbanidade e ndo oferecem condicGes adequadas para sua utilizacdo como parques de uso
publico.

Além da ocupacdo predominante das margens por edificios de habitacdo, em sua maioria de cariz
social, a espessura da cintura inclui também polos de atracdo e elementos dinamizadores, tais
como hospitais, universidades e Juntas de Freguesia. Entretanto, as dificuldades de
atravessamento restringem a zona de influéncia destes equipamentos a margem em que estdo
localizados.

Executada de forma alheia ao que se passa nas suas margens, a autoestrada ora rompe as relagdes
com o tecido urbano pré-existente, ora impde a sua ldgica e escala, determinando a forma urbana
e a implantacdo das construcdes que beiram o limite do afastamento da via. Em ambos os casos,
existe pouco ou nenhum espaco de mediagdo entre os edificios e a autoestrada, resultando em
uma situacdo ora de abismo, ora de barreira visual.

Mesmo para os seus utilizadores didrios, a promenade oferece predominantemente uma paisagem
urbana mondtona, caracterizada principalmente por uma linha de darvores sufocadas pelas
barreiras acusticas e traseiras de edificios de habitacdo. A paisagem genérica é quebrada apenas
em alguns momentos, tais como os edificios em altura na Boavista e no cruzamento com a
estrutura estaiada da Av. 25 de Abril.

Embora o diagndstico preliminar aponte para um cendrio de muitas fraguezas e ameacas, temos
como material de trabalho uma rica estrutura verde e hidrica, um tecido urbano e social
diversificado e um patrimdnio cultural resistente. Temos também uma infraestrutura vidria capaz
de servir a 10,6km lineares com transporte coletivo (21km se considerar também Vila Nova de
Gaia), e pontos nodais com ultra capacidade de acessibilidade.
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3

Via de Cintura Interna do Porto: Um caso de estudo

“Porosidade diz respeito as diferentes maneiras de utiliza¢éo do espaco urbano e de deslocamento dentro
da cidade pelos diferentes usudrios, ndo somente os humanos, mas também de outras espécies.

A porosidade é uma descrigdo e uma atitude de projeto: uma maneira diferente e inusitada de conceber
espagos (intersticios do tecido compacto, como jardins privados, espagos abertos na grande cidade
moderna...parques, pragas, jardins) e praticas (publicas, individuais e coletivas).

Para trabalhar com a porosidade é preciso dispor de oportunidades para melhorar a acessibilidade e a
permeabilidade do tecido urbano, aprimorando a qualidade do dominio publico e aumentando as prdticas
publicas. Este raciocinio pode dar origem a um novo projeto para a cidade, a partir de sua constituicdo
material, alterando a sua imagem, bem como sua forma de trabalhar um projeto com grande énfase sobre
seu cardter social e econémico. “

Bernardo Secchi e Paola Vigand
“Spacial Strategic Struture Plan of Antwerp. Preliminare Project”. Antwerp, 2005, p. 121.
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3.1| Pelas Margens da VCI | Plano e Projeto

Como jd visto no capitulo anterior, embora ndo tenham sido implementadas ag¢bes diretas sobre a
VCI, estd em curso um conjunto de acdes nas escalas local e metropolitana, ndo somente para
reduzir a pressao sobre esta via, mas que atuam também para mudancas de comportamento, fator
essencial para o alcance de resultados de impacto ambiental.

A proposta que aqui se apresenta nasce entdo em um terreno ja fertilizado por medidas concretas
que, embora ndo tenham ainda muita visibilidade, sdo essenciais para possibilitar uma mudanga
de paradigma: E possivel converter parte da VCl em uma Avenida, e ainda ampliar a sua
acessibilidade. Mas ndo sé. O processo traz a oportunidade de imaginar uma utopia realizavel,
através de uma visdo de futuro plausivel e sustentavel, capaz de sensibilizar uma nova abordagem
por parte dos demais intervenientes e contribuir para uma sociedade mais equitativa e em
harmonia com o meio ambiente.

Na expectativa de que esta possa vir a ser uma visao partilhada entre os agentes no territério —
sendo a descarbonizacdo o mote para a conversdo ndo somente da infraestrutura, mas de modos
de vida mais saudaveis - propde-se uma estratégia de atuacdo de longo prazo, que aponta para os
futuros 50 anos, mas que, tendo em conta o papel e o impacto desta infraestrutura, apresenta um
conjunto de acBes de macro, média e microescala a serem aplicadas de forma faseada e integrada.
O processo, flexivel e largo no tempo, deve comportar adaptacdes, recuos e avangos, mas de forma
que cada passo em si possa representar uma mais valia para o bem-estar das pessoas.

O plano urbano, em atendimento a macro escala, estd alinhado com as principais op¢des do PDM
em vigor - o reforco na oferta de habitacdo e equipamentos coletivos, o transporte intermodal, a
preservacdo dos tracos identitarios, qualidade de vida e resiliéncia — e busca contribuir para o
fortalecimento das acGes em curso. Entretanto, introduz de uma posicdo de rutura relativamente
ao papel da VCI enquanto infraestrutura viaria monofuncional. Desta forma, este plano pretende
dar resposta os principais desafios que a VCI coloca para a cidade: integrar o tecido urbano,
potenciar relacdes entre as margens e melhorar a qualidade ambiental, mas é também consciente
de que transformacgdes de valores e dos modos de vida sdo um processo lento e ndo-linear.

O desenvolvimento do projeto urbano em um sector de projeto busca ser representativo da
materializacdo dos principios do plano, tendo sempre o foco na producdo de espacos equitativos,
gue promovam a qualidade de vida e fortalecam a coletividade.

Dado o facto de que a gestdo da VCI é realizada atualmente pela Infraestruturas de Portugal, S.A,
uma das medidas prioritdrias implica em desclassificar a via como autoestrada e garantir a sua

transicdo para a administracdo municipal. Para além da atuacdo da Cadmara Municipal do Porto

195

através das direcdes competentes,’” o processo participado bottom-up deve incluir Juntas de

195 Nomeadamente: Dire¢do Municipal de Desenvolvimento Urbano, Cultura e Patrimonio, Educagdo, Sadde: assim como os
Departamentos Municipais de: Planeamento e Gestdo Ambiental, Espacos Verdes e Gestdo de Infraestruturas, promocdo de
Saude, Qualidade de Vida e Juventude, Atividades Econémicas, Mobilidade, Espago Publico, Coesdo Social.
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Freguesia, AssociacBes de Moradores e outros agentes, assim como técnicos e académicos, bem
como a abertura para parcerias publico-privadas.

Os recursos financeiros para a execucdo podem ser oriundos de diversas fontes, mas deve contar
com a participacdo da Infraestruturas de Portugal a titulo de compensacdo pelos prejuizos
ambientais e urbanos consequentes das decisGes na execucdo da VCI. Tendo em conta os
problemas mais urgentes como a habitacdo, a atuacdo dos 5 principais eixos capacita a candidatura
em diferentes projetos, como investimentos europeus. O ambito do projeto abre espaco também
para o pleito pelas proprias comunidades através de acesso a fundos das Juntas de Freguesia,
crowdfunding e outras fontes de financiamento.

Por ser um projeto aberto e de longo prazo, a execucdo das acGes deve ser monitorada por uma
comissdo externa, composta por representantes do poder publico e civil. Ao término de cada acdo,
deve ser realizada uma prestacdo de contas e avaliacdo participativa para fornecer os inputs para
a proxima agao.

Espera-se como resultado a introducdo de um ciclo virtuoso, em que as melhorias promovam um
sentido de bem comum, praticas mais saudaveis e mais participativas, com maior engajamento da
sociedade e impacto positivo nos eixos de intervencao.

Principios Orientadores

A concecgdo do projeto parte da ideia de que a VCI é patrimdnio coletivos, e ndo exclusivo dos
utilizadores de automoveis. Desta forma, deve incluir todas as modalidades de deslocacdo — com
especial atencdo ao pedo - para que os cidaddos, na sua generalidade, possam usufruir desta
infraestrutura.

Portanto, ndo se coloca aqui uma visdo maniqueista em que o automovel deveria ser banido dos
meios urbanos. Ao contrdrio, se o que se pretende é ampliar a acessibilidade — em um territorio
construido, em grande parte, pela condicdo da auto-mobilidade - é essencial tirar partido das
vantagens do transporte individual e coletivo, articulando também os diversos meios e
velocidades.™’

Importa ressignificar os espacos de circulagdo enquanto espacgos de interagdo social, atuando como
elementos dinamizadores do territdrio, através de opcbes projetuais que visem o beneficio da
coletividade e a producgdo de bens (espagos) comuns. A mobilidade ndo deve ser a principal funcdo
da rua, mas sim os espagos de encontro.

Pretende-se também assegurar que os valores da atualidade — consumo, imagem e tecnologia -
ndo cologuem em causa os valores do passado — contexto, lacos de comunidade e meméria
coletiva — e que ainda sdo partilhados pela nossa sociedade.®® Mas, o mais importante, que ndo

1% NEL-LO, Oriol. “A Cidade em Movimento: Crise Social e resposta cidadad”. Tigre de Papel, 2018, p. 102.

197 PORTAS, NUNO E ALVARO DOMINGUES Jodo Cabral (Autor). “Politicas Urbanas Vol I1”. Ed. Fundag&o Calouste Gulbenkian.
Lisboa, 2011, p. 65

198 PIRODD, Elio. “Dindmica Urbana-Valores Histéricos”. 492 Congresso do IFHP- Roma, 2005, p. 6.
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cologuem em risco a nossa sustentabilidade. Portanto, a missdo é critica e a transicdo para um
futuro climatico seguro é urgente.

Objetivo Principal:

O projeto tem dois principais objetivos: neutralizar os efeitos prejudiciais da Via de Cintura Interna
e recompor as suas margens, promovendo maior qualidade ambiental e urbana. Esta
transformacdo tem por intencdo torna-la um espaco publico, de uso comum e de pertenca de
todos, capaz de assumir as suas diferentes valéncias, tais como: espaco de circulacdo, de interacdo
e de permanéncia, com o propdsito de promover a qualidade de vida e fortalecer a coletividade.

A tipologia do projeto integra cinco principais eixos de intervencdo: Saude, Social, Econdmico,
ambiental e Urbanistico, os quais estabelecem as diretrizes da estratégia de atuacdo. Os principais
objetivos estdo alinhados com as metas definidas pelos ODS e visam: promover o bem-estar e a
saude fisica e mental; promover a inclusdo social, econdmica e politica universais; promover o
desenvolvimento sustentavel; fornecer acesso a espacos verdes e publicos seguros e inclusivos;
disponibilizar igualdade de acesso aos servigos basicos e equipamentos coletivos; propiciar uma
urbanizacdo sustentavel e inclusiva.

Objetivos Estratégicos

O fortalecimento das redes é um objetivo transversal na proposta, em uma busca de maxima
integracdo entre os sistemas naturais e urbanos. Através do projeto do solo com a
interligacdo/articulacdo entre os espacos abertos, propde-se que a VCI contribua positivamente
em todos os sistemas urbanos, de forma a integrar em uma rede urbana mais coesa e sustentavel.

Para tal, foram estabelecidos os seguintes objetivos estratégicos:

e Valorizar a estrutura natural, requalificando as ribeiras e dreas verdes, integrando-as em
uma rede estruturante de espacos coletivos e mobilidade;

e Regenerar os tecidos urbanos com base nas preexisténcias, fortalecendo as relacdes
histéricas e conectando antigas e novas ocupacoes;

e Neutralizar as barreiras territoriais, em especial as associadas a VCl e seus nds, agregando o
maior nimero de fungdes e promovendo o aumento do seu potencial urbano;

e Potenciar as acessibilidades através da diversidade dos meios de deslocagdo, promovendo
maior permeabilidade para o fluxo de pessoas, das dguas e da biodiversidade em geral;

e Equilibrar a oferta de habitacdo e equipamentos, em uma distribuicdo equitativa, integrando
antigas e novas centralidades, inserindo-as em uma mesma ldgica.
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Metodologia de analise

19 e o0s cidad3os através

Este momento de andlise parte do esforco de entender e servir a cidade
de uma aproximacdo atenta e cautelosa perante a riqueza dos lugares urbanos. Ndo somente a
riqueza existente, mas sobretudo a riqueza possivel, e que constitui o material de trabalho desta

obra coletiva. 2%

A caracterizacdo das margens da VC| teve em conta a relagdo entre trés elementos essenciais: o
plano (ou suporte), o ponto (localidade) e a linha (e as redes que formam, representando o

201) Esta abordagem, aparentemente simplista, incide sobre a esséncia

movimento de deslocac¢do
da problematica que se coloca: a dimensdo humana e a qualidade do chdo que se pisa no exercicio
do “direito a cidade’.

Tendo em conta que a ideia chave da proposta de intervencdo consiste em reverter a logica

rodovidria da VCl para a l6gica multimodal, foi também analisado o processo histérico de formacdo
do tecido urbano até a situacdo presente com o mapeamento de ruturas e possiveis continuidades,

em busca de resgatar antigas ligacGes e promover novas continuidades.

Para a andlise do impacto da VClI na morfologia urbana, assim como o0s processos de
«fragmentacdo, descontinuidade e heterogeneidade» do territério em estudo, foi aplicada a
metodologia desenvolvida por Teresa Calix 2%, assente na observacdo do territério com base em
trés dispositivos narrativos: Estrutura, Textura e Contexto, o que permite “identificar as
caracteristicas distintivas de cada “ fracdo “autonomizavel” e reconhecivel do urbano”2:, tornando-
as inteligiveis, para entdo intervir sobre elas.

Para além das andlises histdricas, morfo-tipoldgicas, de uso do solo e topografia, foi realizado o
mapeamento das comunidades, a identificacdo de centralidades a serem potencializadas e os
fluxos resultantes destas relacées.

A dimensdo espacial — a paisagem urbana — e a caracterizacdo nos niveis abstratos ou subjetivos,
como percec¢do de atmosfera e carater do local, foram baseados na observacdo e leitura impressiva
do territério.

Por fim, foram identificadas as diferentes tipologias de problemas / conflitos relacionados a
circulacdo pedonal e suave. Estes serdo instrumentais para o estabelecimento das regras e solu¢des
de projeto.

Portanto, a andlise interpretativa e prospectiva que se segue é cirurgica e dirigida na sele¢cdo dos
layers, e jd estd instruida de uma visdo estratégica, larga no tempo. O processo de dupla construcdo
— analitica e projetual — denota a retroalimentacdo caracteristica da formacdo do todo e suas
partes, da cidade e do territério, em busca de uma cidade integrada.

199 SOLA-MORALES, Manuel de. “De Cosas Urbanas”. Ed. Gustavo Gilli. S3o Paulo, 2008, p. 18.

200 |dem, p. 18.

201 CALIX AUGUSTO, Teresa. As morfologias da cidade contemporénea: Estruturas e Texturas Uma matriz interpretativa da
forma urbana. O sistema urbano do Porto. Porto: Faculdade de Arquitectura, 2013. Dissertacdo de Doutoramento em
Arquitectura, p. 298.

202 |dem, p. 498.

203 |pidem, p. 499.
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3.2| Caracterizagao

A caracterizacdo da Via de Cintura Interna e suas margens foi subdividida em quatro temas -
suporte biofisico e ambiental, tecidos urbanos, qualidades e dinamicas urbanas, e mobilidade e
fluxos - de forma a abarcar as diferentes dimensdes da situacdo atual para a andlise prospectiva.

3.2.1|Suporte Biofisico e Ambiental:

A analise do suporte natural tem, por um lado, o objetivo de caracterizar a relacdo da VCl com os
aspetos geomorfoldgicos - o solo e suas margens - no que diz respeito ao comportamento da via
em relacdo a topografia, o que antecipa a sua relacdo com os tecidos envolventes. Por outro lado,
vem confrontar também a sua relacdo com a estrutura verde e hidrica, com o objetivo prospectivo
de promover a utilizacdo sustentavel do territério, minimizando o impacto da via no funcionamento
das dinamicas naturais - mobilidade, permeabilidade e percolacdo — para a “salvaguarda do suporte
biofisico e qualidade de vida da populagdo” .2

Topografia: A Via de Cintura do Porto, com a forma que assumiu —em muitos aspetos divergente
do seu designio original - estabelece, ao longo da sua extensdo, uma dupla relacdo com o terreno:
A relacdo da via com o seu préprio chdo, estando em certos pontos aterrada e, em outros,
descolada para uma cota superior; e a relacdo da via com cota da envolvente.

Esta dupla relacdo foi representada no esquema (Fig. 3.1) que conjuga a hipsografia do Porto com
a demarcacdo da VCI, em que se observa em muitos pontos o descolamento entre a cota da Via e
a topografia em que estd inserida. A relacdo foi categorizada em 04 tipos: VCI a mesma cota; VCI
em cota superior|aérea; VCl em cota superior | assentada; VCl em cota inferior.

Tendo em conta que as secgdes em amarelo representam os trechos em que a VCl e as suas
margens estdo a mesma cota, é visivel a alienacdo da via em relacdo a morfologia do terreno e,
consequentemente, em relacdo ao tecido urbano mais antigo, que, dado que é o sitio que molda

> tem mais densidade na zona Planaltina e a Plataforma intermédia

a cidade e ndo o contrario®
oriental da cidade do Porto (Fig.3.2). Os arranques das pontes da Arrabida e Freixo confrontam
declives mais elevados, respetivamente as zonas de vertentes do Douro e Vales associados aos rios

Tinto e Torto.

Esta primeira analise confirma a dissociacdo entre a ldgica da construcdo da via e a ldgica da
morfologia do territério em que estd inserida, o que corrobora para o efeito de rutura e promogao
de vazios urbanos associados (Fig. 3.3). Entretanto, a diversidade no comportamento da via
também pode ser uma oportunidade para a formulacdo de diferentes solucdes na sua relacdo com
a envolvente.

204 Conforme objetivos do PDM 2021, identificados no documento “Suporte Fisico e Ambiente. Caracterizagdo Biofisica.
Relatdrio de Caracterizacdo e Diagnostico”. Abril 2018, p. 30.
205 PORTAS, Nuno. “Os Tempos das Formas. Vol.1: A Cidade Feita e Refeita”. DAAUM. Guimardes, 2005, p. 32.
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Estrutura Verde e Hidrica: O tema ambiental pretende ser levantado de forma a integrar e
salvaguardar a estrutura ecoldgica no espaco urbano, ao abracar o desafio de “tentar perceber o
papel ativo do sistema ecoldgico urbano e da qualidade da paisagem na estruturacdo e qualificagdo
dos territdrios urbanizados”. 26

Portanto, serd trabalhada a dupla vertente da qualidade ambiental, do ponto de vista do equilibrio
da biodiversidade local, assim como o “entendimento da condi¢do urbana do ‘verde”207 com vista
a sua qualificacdo funcional e integracdo na rede de conexdo ecoldgica. Sempre tendo como
objetivo a reducdo da “carga urbana” em areas de sensibilidade ecoldgica, com o controlo da
impermeabilizacdo do solo e a salvaguarda dos valores paisagisticos.

A sequéncia cartografica apresentada aborda o tema conforme as trés camadas de analise: 1) o
plano, representado pela rede hidrografica estruturante do territério no sistema verde e azul, com
a marcacdo da VCl e os pontos de contacto com as linhas d’agua e zonas verdes de recarga de
aquifero (Fig. 3.4); 2) o ponto, definido pela atribuicdo qualitativa dos verdes urbanos e o seu
potencial de dinamizacdo se integrados ao sistema de espacos coletivos, tais como: parques
urbanos, espacos de lazer e projetos de educacdo ambiental (Fig. 3.5); e 3) a linha, definida pela
rede de conexdo de corredores verdes, integradora dos espacos verdes publicos (Fig. 3.4).

Em conclusdo a andlise das trés cartas, constata-se que é preocupante a impermeabilizacdo do solo
na extensdo da via no arco poente, especialmente nos nds da Boavista e Ciriaco Cardoso, uma vez
gue estdo associados diretamente as zonas ribeirinhas e de aluvido, além dos demais pontos de
recarga de aquiferos em terrenos de permeabilidade média a alta. A VCl e seus nés, enquanto eixos
de circulagdo principal, agregam espacos verdes relvados que, embora afeitos a estrutura
ecoldgica, atualmente contribuem muito pouco para este sistema e tampouco para a fruicao
publica, estendendo o efeito degradador as extensas zonas verdes expectantes contiguas a via, que
muitas vezes espelham areas de vazios urbanos ou abandonadas.

Além da barreira fisica, que atualmente inviabiliza a integracdo dos diferentes tipos de espagos
verdes, a via impede a continuidade de conexdes ecoldgicas enriquecedoras da biodiversidade

local. Entretanto, em termos de politicas publicas, a reconversdo da VCl de autoestrada em avenida
urbana é oportuna para o alcance das metas ambientais do PNEC 2030.2¢ Conforme Nuno Portas
e Nuno Travasso209, pretende-se um sistema ecoldgico o mais continuo possivel, composto por
espacos que “ndo podem ser entendidos apenas como dareas non aedificandi ou de um sistema
biofisico”, mas que estejam estruturados em escala territorial, em que os espacos verdes possam

ser um reflgio dos ambientes fortemente urbanizados.

206 PORTAS, NUNO E ALVARO DOMINGUES Jodo Cabral (Autor). “Politicas Urbanas Vol 1”. Ed. Fundagdo Calouste Gulbenkian.
Lisboa, 2007, p. 75.

2071dem, p. 75.

208 Plano Nacional de Energia e Clima 2030. Agéncia Portuguesa do Ambiente. Disponivel em:
https://apambiente.pt/clima/plano-nacional-de-energia-e-clima-pnec [acessado em 20/09/2024)

209 pPORTAS, NUNO E ALVARO DOMINGUES Jodo Cabral (Autor). “Politicas Urbanas Vol II”. Ed. Fundagdo Calouste Gulbenkian.
Lisboa, 2011, p. 192.
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TOPOGRAFIA

Figura 3.1: Desenho da autora sobre documento digital dwg fornecido pela CMPB, com base na carta de Hipsometria
do conselho do Porto. Documento “Suporte Fisico e Ambiente. Caracterizagdo Biofisica. Relatorio de Caracterizagdo e
Diagndstico” Abril, 2018. Pag,6

: e U
:

Figura 3.2: Desenho da autora, com a colaboragdo de Luana Santos. realizado em Q Gis
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Figura 3.4: Desenho da autora sobre documento digital dwg fornecido pela CMP, com base na Carta da Estrutura
Ecologica Municipal, Pega gréfica 18. Maio, 2021

ESPACOS VERDES URBANOS

s Espacos verdes associados a eixos de circulagao principal s Espacos verdes associados a equipamentos
Wl Espacos verdes associados a ruas N Espacos verdes i a izagoes e 6es em geral
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rr ] D
I Parques e jardins de acesso publico N \atas urbanas 0 250 750 1500Me "
R Espacos verdes privados com valor patrimonial N Espagos verdes de interior de quarteirao

Figura 3.5: Edi¢do da autora sobre documento digital dwg fornecido pela CMP, com base na Carta de Suporte Fisico e
Ambiente_Estrutura Ecoldgica e Biodiversidade. Espagos Verdes Urbanos. Pega grafica 03. Novembro 2017



3.2.2| Tecidos Urbanos

«La piel de las ciudades estd hecha de construciones, texturas, contrastes. De calles y espacios libres, de
jardines e muros, de perfiles e vacios...también movimentos y encrucijadas, vehiculos y fachadas...tiendas,

apartamentos, museos...y todo o tipo de locales vacios...es precisamniente el contacto entre nuestros

coerpos y esa matéria fisica lo que hace la experiencia urbana»?°

Este tema é fulcral do ponto de vista prospectivo, pois informa a componente propositiva de
regenerac¢do do tecido urbano a partir da VCI. A sobreposicdo desta via enquanto uma nova ordem
sobre a existente, realizada de forma fragmentada no tempo, exp&e no tecido urbano o processo
entre a ideia una e a sua execu¢do.?!!

7212 serg

A analise das suas qualidades de “continuidade e renovacdo, permanéncia e variacdo
realizada através da decomposicdo formal dos tecidos urbanos e da distincdo dos diferentes
valores das camadas que os constitui, tomando como base o nivel do “hipertexto” que “explica a

7213

forma-cidade de maior permanéncia,”~"> camadas estas ainda legiveis no tempo atual.

Estrutura:

Da analise deste "dispositivo ‘resulta a identificacdo do "esqueleto’, definido por Nuno Portas como
sendo “a definicdo dos varios componentes e do modo como se articulam na criacdo de um todo
uno e reconhecivel” 24 que ordena a ocupacdo e o funcionamento do territério e tem por base o
seu Sistema de Espacos Coletivos. Associado as qualidades, tais como as enunciadas por Panerai,
assim como a “coordenacdo e coeréncia subjacentes aos elementos que formam um ‘todo’,
associamos a producdo de significativos efeitos de atratividade ou de polarizacdo sobre o territorio

envolvente.”?®

A estrutura se diferencia da forma e da imagem urbana pelo seu carater relativamente invariante.
Enguanto a estrutura tende a conservar-se, mudando lentamente ou sendo substituida em
processos de continuidade, a forma e imagem — ou a paisagem - evoluem sobre a estabilidade da
estrutura, estando estas em permanente transformacdo?®®.

Sendo o parceldrio e as vias elementos mais resistentes a mudanca e estruturantes do espaco
urbano, a sua alteracdo “introduz perturbacgdes sensiveis na paisagem urbana.” 2!’ Desta forma, a

210 SOLA-MORALES, Manuel de. “De Cosas Urbanas”. Ed. Gustavo Gilli. S3o Paulo, p. 23.

211 COELHO, Carlos Dias. “O Tempo e a Forma 2”. Cadernos de Morfologia Urbana:Estudos da cidade portuguesa. Editora
Argumentum. Lisboa, p. 120.

212 pANERAI, Philippe. “Andlise Urbana”. Editora Universidade de Brasilia, 2006, p. 77.

213 PORTAS, Nuno. “Os Tempos das Formas. Vol.1: A Cidade Feita e Refeita”. DAAUM. Guimardes, 2005, p. 27.

214 PORTAS, NUNO E ALVARO DOMINGUES Jodo Cabral (Autor). “Politicas Urbanas Vol II”. Ed. Fundacgdo Calouste Gulbenkian.
Lisboa, 2011, p. 187

215 CALIX AUGUSTO, Teresa. As morfologias da cidade contemporéanea: Estruturas e Texturas Uma matriz interpretativa da forma
urbana. O sistema urbano do Porto. Porto: Faculdade de Arquitectura, 2013. Dissertacdo de Doutoramento em Arquitectura, p.
294.

216 OLIVEIRA, Vitor. MARAT-MENDES, Teresa. PINHO, Paulo. “O Estudo da Forma Urbana em Portugal”. UP. Porto, 2015, p. 238.
217 |dem, p. 231.
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estrutura formada pelas redes e sistemas de infraestruturas de mobilidade e transporte e a sua
progressiva ocupacdo dos espacos publicos, tendem a vincar a forma e a imagem do espaco
urbano, devendo-se a mobilidade os maiores condicionamentos e formas urbanas.?®

Vias e espago publico: Este tema coloca ja a partida uma questdo conceitual sobre o
enquadramento contraditério da VCl nesta leitura. Dada a definicdo de Kevin Lynch, sendo Vias os
“canais ao longo dos quais o observador se move, sendo através deste deslocamento que as
pessoas observam a cidade, ao longo das quais outros elementos organizam-se e relacionam-

Sel'219

, a VCl atende a esta definicdo se considerarmos que a observacdo é feita a partir do
automdvel e que é uma estrutura capaz de organizar outros elementos. Entretanto, ao contrapor
o conceito de Limite do mesmo autor, enquanto “elemento linear ndo usado nem considerado

720 uma vez que é uma fronteira entre duas partes, interrompendo

pelos habitantes como via
continuidades e com potencial de organizacao tal qual um rio, a VCI é uma barreira para qualquer

outro modo de transporte.

Seguindo a mesma légica, ao analisar o seu papel estruturante enquanto espaco publico, tendo de
fundo a questdo "do que é de facto publico no espaco’, o sistema VCl ndo se ajusta. Seja pela sua
monofuncdo como infraestrutura vidria dedicada aos automaveis, ou pela auséncia de significado
na sua condicdo ‘inapropridvel” para praticas e rituais coletivos, estes espacos publicos sdo

“resultado de processos cada vez mais especializados e sectoriais??*”

, € requerem a transformacao
de infraestrutura para estrutura, quando entdo possam fazer “parte do sistema de espacos
coletivos qualificados, capazes de ordenar o territério e de se articularem com as redes de menor

escala.”???

Na peca desenhada (Fig.3.6) que representa a Estrutura através da rede de Vias e Espacos publicos,
experimentou-se retirar da representacdo a VCl e seus nds, para perceber até que ponto a sua
supressdo interfere na leitura unitdria do territério em estudo. Esta leitura tem também por
objetivo analisar as ligacBes transversais, independentes da VCI, e o seu potencial de coesao.
Observa-se a formacdo de regides de logicas auténomas com estruturas de acesso em circuito
fechado ou cul-de-sac. Este modelo de malha fechada, que reduz drasticamente o nimero de
percursos de ligacdo, aumenta a espessura da barreira, especialmente quando proxima dos anéis
vidrios (Ex. Bairro Central e Francos), formando verdadeiros codgulos na circulacdo. E no arco
poente, onde a expansdo ainda estava a acontecer nos anos 1960, que se notam as maiores
distancias entre as ligacGes transversais. No tecido modernista, essa leitura fica ainda mais
prejudicada pela diluicdo das vias em espacos publicos resultantes do negativo das construcées. A

218 OLIVEIRA, Vitor. MARAT-MENDES, Teresa. PINHO, Paulo. “O Estudo da Forma Urbana em Portugal”.UP. Porto, 2015, p. 238.
219 LYNCH, Kevin. “A Imagem da Cidade”, Edi¢Bes 70. Lisboa. Ed original: MIT, 1960, p. 58.

220 |dem, p. 58.

221 PORTAS, Nuno, DOMINGUES, Alvaro. CABRAL, Jodo. “Politicas Urbanas Vol II”. Ed. Fundacdo Calouste Gulbenkian. Lisboa,
2011, p. 192

222 |dem, p. 192
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malha resultante da implantacdo de novas operac¢des urbanisticas reforca a descontinuidade, em

um processo de erosdo da malha urbana.??3

No arco nascente, em que as ligacBes ja estavam estabelecidas, muitas foram apagadas ou mesmo
sobrepostas, como é o caso do tramo no Hospital Conde de Ferreira. Estas ruturas serdo
identificadas e relacionadas mais a frente.

Os enlaces correspondem a amplos desertos sem vascularizacdo. A falta de articulacdo da VCl na
estrutura urbana tem também como consequéncia a duplicacdo de vias moldadas pelo desenho
desta infraestrutura. Vale referir também que a presenca de grandes contentores ‘pendurados’ a
via, juntamente com alguns “espacos publicos que ndo sdo realmente publicos”, tais como a Quinta
da Prelada e o Jardim Botanico, corrobora a fragmentacdo do territdrio que, juntamente com o
sistema VCI, formam barreiras intransponiveis.?2*

Na zona oriental de Campanh3, a rutura pré-existente provocada pela linha de caminhos de ferro
é duplicada com a construcdo da VCI, o que reforca a segregacao espacial, apartando comunidades
do acesso as principais fun¢des do espaco da cidade.

Vias histéricas: Esta analise tem por objetivo o reconhecimento das permanéncias e conexdes
originais entre determinados nucleos, assim como a identificacdo de ruturas que possam ser
regeneradas, tornando o territério mais poroso e ampliando a capacidade de interligar e
diversificar a movimentac30.22°

A regeneracdo destas ligacGes evita o apagamento dos valores histdricos do tecido urbano e das
relacGes entre antigas ocupacgbes urbanas, atualmente sob o risco da perda permanente da sua
identidade.??®

Dado que as vias e espacos publicos sdo elementos estruturantes da forma urbana e que, ao
promover uma cidade integrada, ndo se pretende acrescentar algo que seja estranho a sua
natureza, a continuidade dos caminhos existentes possibilita a densificagcdo da trama, estando esta
inserida em uma ldgica pré-existente. Esta abordagem pode contribuir também para a futura
resolucdo dos anéis viarios, de forma a “controlar a coeréncia do todo e a jungdo interna do

7227

tecido condizente com a forma urbana.

A identificacdo das permanéncias e ruturas das vias foi realizada através da comparacdo da
cartografia (Fig. 3.8) que representa os dois momentos: antes e depois da construcdo da VCI?28, A
andlise denota a fragmentagdao de uma filigrana formada por caminhos rurais e quarteirdes
tradicionais do séc. XIX, associados as antigas estradas de acesso a cidade. Ilustra também, por

223 pORTAS, Nuno, DOMINGUES, Alvaro. CABRAL, Jodo. “Politicas Urbanas Vol II”. Ed. Fundacdo Calouste Gulbenkian. Lisboa,
2011, p. 198.

224 |dem, p. 194.

225 SECCHI, Bernardo. VIGANO, Paola. “Spacial Strategic Struture Plan of Antwerp. Preliminare Project”. Antwerp, 2005, p. 123.
226 PIRODD, Elio. “Dindmica Urbana-Valores Histéricos”. 492 Congresso do IFHP- Roma, 2005, p. 6.

227 P|RODDI, Elio. COLAROSSI, Paolo. “The Urban Project: from fragmentation to recomposition”. In:Architecture & Behaviour,
Volume 7, n2 4. P.367-374. 1991, p. 368.

228 OLIVEIRA, Vitor. “A evolugdo das formas urbanas de Lisboa e do Porto nos séculos XIX e XX”. Edi¢des UP. Porto, 2013.
Cartografia em apéndice.
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exemplo, a fragmentacdo da Pardquia de Paranhos e a separacado de bairros sociais de um mesmo
conjunto, como por exemplo Outeiro e Paranhos.

Trata-se, portanto, de uma metodologia de requalificacdo urbana baseada na procura paciente de
elementos de continuidade, em que a recomposicdo dos tecidos deve incorporar os vestigios
histéricos e culturais, retomando a ligacdo entre as partes. O resultado (Fig. 3.9) visa instruir o
projeto urbano de forma a conduzir de uma cidade fragmentada a uma cidade recomposta e

complexa.??®

Textura

Esta anadlise parte do reconhecimento da “dimensao téxtil dos varios cendrios de materializagdo do
urbano?®, e a identificacdo de alguma homogeneidade da forma, o que a torna mais inteligivel no
territério em estudo. Procura-se perceber os momentos de rutura dos padrdes morfoldgicos
decorrentes das formas de ocupacao pulsadas pela construcdo da VCl, identificando as bordas para
entdo cosé-las.

Os diferentes tipos de ‘granulacdo” permitem destacar mais facilmente os grandes setores de
ocupacdo, assim como alguns indicativos tipo-morfoldgicos dos tecidos urbanos, tais como como
as urbanizacGes de baixa densidade - caracteristica dos bairros de casas econémicas e cidades
jardim — assim como a cidade moderna, tradicional e permanéncias rurais (Fig. 3.10). Esta
abordagem, aplicada no PDM de 2006, tem por objetivo preliminar a identificacdo dos diferentes
tecidos, para entdo delimitar a atitude de projeto especifica consoante o cardter de cada zona,
tanto em relacdo aos elementos formais quanto de uso do solo.?*!

Neste caso especifico, foi considerado importante também a leitura em forma de figura x fundo
(Fig. 3.7) de forma a ilustrar o vazio resultante de extensas zonas de serviddo non aedificandi ndo
somente resultante dos anéis vidrios, mas também as areas de protecdo e manutencdo da via, o
que acarreta em uma area de cerca de 160 hectares em que os cidaddos estdo privados de
"habitar’. Fica também evidente na legibilidade do traco da VCl o quanto muitos edificios estdo
construidos muito préoximos da via, o que restringe ainda mais o espaco de mediacdo entre ambos.

229 PIRODD, Elio. COLAROSSI, Paolo. “The Urban Project: from fragmentation to recomposition”. In:Architecture & Behaviour,
Volume 7, n2 4. P. 367-374. 1991, p. 369.

230 CALIX AUGUSTO, Teresa. As morfologias da cidade contemporanea: Estruturas e Texturas Uma matriz interpretativa da
forma urbana. O sistema urbano do Porto. Porto: Faculdade de Arquitectura, 2013. Dissertacdo de Doutoramento em
Arquitectura, p. 327.

21 OLIVEIRA, Vitor. MARAT-MENDES, Teresa. PINHO, Paulo. “O Estudo da Forma Urbana em Portugal”. UP. Porto, 2015, p.
213.
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3.2.3| Qualidades e dinamicas urbanas

Enquanto os temas tratados anteriormente referem-se a elementos mais permanentes do
territdrio em estudo, os aspetos a seguir pertencem a dimens3o conjuntural e maledvel®2. Desta
forma, tem por objetivo identificar o conjunto de relagcdes e encontrar ponto de conexao

especificos entre “coisas e lugares’, capazes de auxiliar no tratamento sistémico da pele urbana.?®

Contexto

Apds a leitura dos valores intrinsecos da forma, foram analisados alguns aspetos de correlacdo
entre a envolvente urbana e o material urbano em estudo. 2% Através dos valores extrinsecos a
forma, o contexto informa ‘como’ estas relaces se manifestam, o que condiciona e define a sua
identidade, do ponto de vista relacional.?®®

Esta anadlise visa identificar oportunidades de projeto, potenciar a continuidade e a coesdo pré-
existentes, perceber os fluxos e dinamicas urbanas resultantes da teia de relagBes entre os
elementos, assim como os efeitos imateriais das relagdes entre as ‘pecgas’. 23

Neste sentido, a observacdo da qualidade material e funcional dos espacos de mediacdo, assim
como a densidade (ou afastamento) e a diversificagcdo (ou rompimento) de relagcdes que estdo no
campo de trabalho, sdo instrumentais para o processo de integracdo do territorio.

Sistema de espagos coletivos (qualificacdo funcional): Para além do sistema de espagos
coletivos, do ponto de vista estruturante, a qualificacdo funcional destes espacos introduz a
camada contextual e o seu potencial de conector (ou repelente) entre pontos.

Afigura 3.11 ilustra de forma evidente que a VCI ja é uma cintura verde. O que se coloca é o carater
deste ‘verde’. Muitos destes espacos verdes sdo associados as urbanizagdes, em sua maioria
compostas por blocos de implantacdo livre. Sdo muitos os espacos designados como parte do
sistema de espacos coletivos que, por ndo desempenharem um papel — por exemplo espacos de
lazer ou permanéncia — sdo desprovidos de identidade e encarados como espacos residuais. Estes
espacos entre edificios, além do aspeto muitas vezes degradado, dilata o afastamento entre os
seus habitantes. Entretanto se mostram uma oportunidade pois, se potenciados, podem integrar
a rede de fluxos, alterando as dinamicas e agregando carater ao local.

Estes espacos, se entendidos como ‘poros®’, tém alto potencial de conex3o, criando muitos
pontos de relagdo com o territério e atuando como motores de fluxos, efeitos muito desejaveis

232 SECCHI, Bernardo. “Le Condizioni Sono Cambiate”. Revista Casabella, n2 298-299. 1984, p. 13.

233 SOLA-MORALES, Manuel de. “De Cosas Urbanas”. Ed. Gustavo Gilli. S3o Paulo, p. 24.

234 CALIX AUGUSTO, Teresa. “As morfologias da cidade contemporanea: Estruturas e Texturas Uma matriz interpretativa da
forma urbana. O sistema urbano do Porto”. Porto: Faculdade de Arquitectura, 2013. Dissertagdo de Doutoramento em
Arquitectura, p. 363.

235 PIRODD, Elio. COLARQOSSI, Paolo. “The Urban Project: from fragmentation to recomposition”. In:Architecture & Behaviour,
Volume 7, n2 4. P.367-374. 1991, p. 369.

236 CALIX AUGUSTO, Teresa. “As morfologias da cidade contemporanea: Estruturas e Texturas Uma matriz interpretativa da
forma urbana. O sistema urbano do Porto”. Porto: Faculdade de Arquitectura, 2013. Dissertagdo de Doutoramento em
Arquitectura, p. 367.

237 SECCHI, Bernardo. VIGANO, Paola. “Spacial Strategic Struture Plan of Antwerp. Preliminare Project”. Antwerp, 2005, p. 123.
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para minimizar os efeitos de barreira. Desta forma, reduz-se a espessura degradada nas margens
da via e se mostra um recurso favoravel a rotas de circulacdo ciclavel e pedonal, fortalecendo
também a rede social. Se associados aos espacos verdes publicos (aqueles 'ndo tdo publicos’), é
possivel a criacdo de um circuito verde que beneficie francamente a acessibilidade, mesmo sem
considerar ainda os espacos verdes associados a infraestrutura viaria.

Qualificagdo funcional do edificado: Este aspeto foi enquadrado para identificar, a partir da
funcdo, algumas caracteristicas identitarias do edificado e o que ele representa neste sistema,
como por exemplo, se é apenas um ponto de origem e destino como os “bairros dormitdrios’, se
esta inserido ou se exerce algum campo magnético — de atracdo ou de repulsdo —sobre os demais
elementos.

Embora também associados a estrutura, interessa nesta leitura identificar elementos de poder
catalitico e os que estdo subordinados a este efeito, assim como os pares relacionais comunitarios,
como por exemplo os bairros de habitacdo - escolas e centros de apoio social, com atencdo especial
as relagdes entre as margens.

Portanto, este indicador tanto pode se referir a relacdes que foram dificultadas com a construcdo
da VCI, como por exemplo a Junta de Freguesia de Paranhos estar apartada da parte Sul da
freguesia, mas também relacdes que ndo foram estabelecidas pela dificuldade de transpor a
barreira.

Aimagem (Fig. 3.12) ilustra a predominancia de ocupacdo da espessura da cintura por edificios de
habitacdo, em sua maioria de cariz social, a drea inclui um nimero significativo de escolas de ensino
fundamental e médio, o que exige para muitos um atravessamento didrio para o lado oposto da
via. O mesmo vale para supermercados e outros estabelecimentos de comércio e servicos.
Entretanto, a cintura abriga também uma diversidade de equipamentos que irradiam um efeito de
atracdo que ndo se restringe aos habitantes e trabalhadores locais, ou seja, o efeito de proximidade
é relacional.?*®

Para o reconhecimento das qualidades e das intensidades dos contactos, que vém a interferir
diretamente nos fluxos e na dindmica urbana, este tema foi subdividido em duas leituras sobre
uma mesma peca grafica — elementos dinamizadores e comunidades — com o objetivo prospectivo
de aumentar a densidade de relacionamento entre as partes.

Elementos Dinamizadores: Estes elementos foram identificados como pontos focais de
determinada zona pelo carater de centro polarizador de uma regido, cuja influéncia irradia também
um efeito simbdlico?®. Portanto, além de equipamentos publicos, foram considerados também
alguns espacos coletivos e concentracdes de comércio e servicos, além de edificios de interesse

238 CALIX AUGUSTO, Teresa. “As morfologias da cidade contemporanea: Estruturas e Texturas Uma matriz interpretativa da
forma urbana. O sistema urbano do Porto”. Porto: Faculdade de Arquitectura, 2013. Dissertacdo de Doutoramento em
Arquitectura, p. 377.

239 LYNCH, Kevin. “A Imagem da Cidade”, Edi¢Bes 70. Lisboa. Ed original: MIT, 1960, p. 59.
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patrimonial com potencial de dinamizagdo. Foram considerados também equipamentos

polarizados fora da espessura da cintura, uma vez que tém relevante desempenho atractor.?*

A representacdo adotada (Fig. 3.13) tem por objetivo incorporar, para além dos limites fisicos do
edificado, a irradiacdo do seu efeito sobre determinada regido. A neutralizacdo da barreira da VCI
serd um contributo para a ampliacdo deste efeito, muitas vezes restrito a sua margem de
localizacdo. A este efeito, soma-se o fator acessibilidade, que sera abordado a seguir.

Comunidades: Para além de uma andlise relacional entre as margens enquanto pontos de origem
de muitos deslocamentos, este mapeamento busca registar as comunidades que de facto residem
a beira da VCI, atualmente as mais afetadas pelo alto indice de ruido e poluicdo ambiental. Esta
anadlise busca também introduzir contornos geograficos identitarios, através da representacao por
pontos com zona de influéncia, para potenciar as redes de contacto e credibilizar um futuro
sustentdvel também pelo fomento dos lagos de comunidade — antigos ou novos.

O mapa a seguir (Fig. 3.13) indica os bairros que marcaram o territério nas pulsa¢des de
urbanizacdo - seja por promoc¢do do Estado, cooperativas ou iniciativa privada - e que sdo
reconhecidos por alguma caracteristica que os distingue e confere identidade, localizaveis
enquanto elemento de imagem mental e, portanto, estruturantes da cidade.?*! Esta caracteristica
foi considerada como potencial para a constituicdo de associa¢cdes de moradores, o que as tornam
mais capazes de organizarem-se e mobilizar agBes, e instrumentaliza a pratica participativa na
producdo dos espacos comuns.

Na generalidade, as margens espessas da VCl sdo habitadas em grande parte por moradores de
bairros sociais de promocdo publica, muitos promovidos pelo Estado Novo. Destes, a maioria
estabeleceu-se antes da construcdo da VCl, embora apds a sua definicdo com origem no Plano
Regulador de 1952. O Bairro de Paranhos e a Colonia Dr. Manuel Laranjeiras, ambos vizinhos e
construidos na mesma altura, foram separados com a implementacdo da Via de Cintura.

Enquanto em alguns nucleos mais antigos, como os lugares da Arrabida, Paranhos e Monte dos
Burgos?# é visivel o “corte a faca” para a implantacdo da infraestrutura viaria, nos conjuntos de
edificios de habitacdo plurifamiliar, é caracteristica a implantacdo com as traseiras voltadas para a
VCl, em que os edificios (e seus habitantes) estdo voltados para dentro dos préprios espacos
publicos, ndo estando relacionados com a sua envolvente. E o caso por exemplo dos bairros de
Bessa Leite, Central de Francos e Urbanizacdo Leonardo Coimbra.

240 CALIX AUGUSTO, Teresa. “As morfologias da cidade contemporéanea: Estruturas e Texturas Uma matriz interpretativa da
forma urbana. O sistema urbano do Porto”. Porto: Faculdade de Arquitectura, 2013. Dissertacdo de Doutoramento em
Arquitectura, p. 321.

241 LYNCH, Kevin. “A Imagem da Cidade”, Edi¢Ges 70. Lisboa. Ed original: MIT, 1960, p. 58.

242 "Plan de la Ville du Port & des Environs d' Oporto en Portugal" do Altas de Calmet-Beauvisin de 1832., In OLIVEIRA, Vitor.
Porto Maps.
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3.2.4| Mobilidade e Fluxos:

Para a caracterizagdo e verificagdo do potencial de conectividade e permeabilidade do territério
em estudo, foram separadas as camadas dos modos de transporte dominantes, embora ndo se
restrinjam a estes meios. Para tal, quando a andlise se debruca sobre uma rede, foi necessaria a
sua compreensdo em um ambito mais alargado. Contudo, quando toca diretamente sobre os
pontos de atravessamento da via, péde ser considerada somente a area em estudo.

Hierarquia e fluxos vidrios: Com base nos planos de Garret e Auzelle, identificou-se que os eixos
delineados nos referidos planos permanecem estruturantes até aos dias atuais, em uma
sobreposicdo do sistema ortogonal e radio-céntrico, sendo suporte para as dindmicas de ocupacgado
no territério até o estabelecimento do novo padrdo de localizacdo conferido pelo automaével (Fig.
3.14).

A VCI, no entanto, estd em parte inserida neste sistema, estando mais relacionada com as saidas
da cidade do que com o servico intraurbano, o que contraria o seu designio original de alcancar
uma maior penetracdo na rede de proximidade local. Com a caréncia de eixos estruturantes
associadas aos nos da VCI, forma-se uma discrepancia muito grande de calibres, o que prejudica a
absorcdo do fluxo intenso de escoamento. Tendo em conta a origem da via circular nestes planos,
pretende-se resgatar uma chave de leitura da ldgica de circulacdo original, em especial na sua
ligacdo com os eixos radiais. Para além disto, uma vez que os dois planos divergem também do
tracado da via, € uma oportunidade para verificar a viabilidade de alteracdo do itinerario.

Esta interpretacdo busca o melhor usufruto destes canais enquanto elementos de uma rede no
‘sistema de fluxos” em que incorporam os conteldos que circulam.?*® Portanto, ndo se trata de
uma inten¢do de melhoria do caudal, o que reforgaria ainda mais o comportamento tubular da via,
mas avaliar de que forma os planos anteriores podem oferecer um contributo qualitativo e
instrumental para “desatar os nds” da VCI. A identificacdo dos eixos independentes e dependentes
em relagdo a VCI, sdo contributos para avaliar a possibilidade de novos eixos como suporte da rede
de transporte coletivo ou suave, aumentando a conectividade do territério (Fig. 3.15).

A gestdo destes fluxos é instrumental também para a identificacdo dos pontos que admitem a
instalacdo de passadeiras na VCI, o que multiplicaria os pontos de atravessamento da mesma,
produzindo um espago urbano mais permeavel.

Rede de transportes coletivos e Mobilidade Suave: A leitura em sobreposicdo das redes de
transporte coletivo e mobilidade suave (Fig.3.16)) aplica o principio da multimodalidade subjacente
a esta andlise prospectiva e denota a fragilidade da integracdo entre estes meios de deslocacdo.
Mas ndo s6, mesmo se observarmos somente para a Rede Principal de Transportes coletivos, ndo
existe cobertura para o servico circular intermédio, ja que a VCl seria a Unica via tragada com tal
configuracdo. Vale ressaltar que o itinerario tracado em amarelo indica a apeténcia deste itinerario,
mas atualmente ndo esta em servico. A expansdo do Metro, que prevé o fechamento de um anel

243 CALIX AUGUSTO, Teresa. “As morfologias da cidade contemporanea: Estruturas e Texturas Uma matriz interpretativa da
forma urbana. O sistema urbano do Porto”. Porto: Faculdade de Arquitectura, 2013. Dissertagdo de Doutoramento em
Arquitectura, p. 313.
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circular entre a Casa da Musica e o Pdlo Universitario passando pelo Carvalhido, ainda deixaria de
atender o arco poente da cintura.

E premente, portanto a introducdo de outras funcionalidades nesta via, e especialmente enquanto
suporte para outros meios de deslocacdo, de forma a oferecer uma resposta e atrair os utilizadores
de automoveis para a alternativa coletiva, e também (e mais importante) promover um territério
mais acessivel a todos os cidaddos, permitindo a mobilidade também social.

Acessibilidade pedonal: Este tema ¢é fulcral para analise da relagdo da VCI com o tecido urbano
existente, uma vez que o seu atravessamento exige que seja feito através de passagens inferiores
e superiores, sendo estas responsaveis pelas conexdes entre as partes, sendo, portanto, as relagdes

fundamentais de comunicagdo entre as margens?*.

Embora a ‘cidade dos 15 minutos” ndo seja a solucdo de todos os problemas da cidade, em especial
se considerarmos o territério mais alargado, € um recurso importante quando estamos a falar da
rede de proximidade e da qualidade de vida a escala do bairro. A presenca da VCI, enquanto
barreira de acesso pedonal chega a elevar a distancia do percurso em até 3 vezes a distancia direta.
E escusado dizer que, relativamente ao acesso aos mesmos pontos de automodvel, a este é
oferecido um ndmero muito maior de percursos possiveis.

O afastamento dos atravessamentos pedonais, que chega a 800m nomeadamente entre as Av. do
Bessa e Central de Francos, é um fator de segregacdo ndo somente espacial, mas especialmente
social. Para além de escassos, estes atravessamentos dedicam estreita largura de passeio, sendo
até mesmo inexistente na Av. da AEP, com desempenho exclusivo de canal de automéveis.

Tanto nos tipos superiores quanto inferiores, os atravessamentos sdo também um fator de
inseguranca para os usuarios, além de desvinculados de qualquer fung¢do que produza um
incremento de urbanidade. Os percursos muitas vezes terminam em uma situacdo de impasse em
que o pedo disputa algum espago com os carros estacionados.

O espagamento exagerado entre os atravessamentos e a pouca qualidade destes dispositivos por
si ja sdo elementos disruptivos da acessibilidade no meio urbano. Entretanto, é o somatdrio destes
e dos fatores vistos anteriormente que produzem o espessamento da cintura enquanto barreira
de circulagdo.

A peca desenhada (Fig. 3.17) denota o exercicio exaustivo em percorrer os caminhos mais proximos
possiveis da VCl ao realizar o seu atravessamento, em uma légica semelhante ao que seria
‘contornar um quarteirdo’. Esta demonstracdo aproxima da realidade das pessoas que "habitam” a
VCl e o seu esforco didrio no acesso aos pares de relagdo, como por exemplo escolas,
supermercados e centros de salde. Esta questdo € critica e exige especial cuidado, sendo crucial
também a sua integracdo nas demais redes de transporte.

244 CALIX AUGUSTO, Teresa. “As morfologias da cidade contemporanea: Estruturas e Texturas Uma matriz interpretativa da
forma urbana. O sistema urbano do Porto”. Porto: Faculdade de Arquitectura, 2013. Dissertagdo de Doutoramento em
Arquitectura, p. 314.
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3.3| Sistematiza¢do da problematica:

A andlise anterior revelou valores intrinsecos dos elementos que fazem parte do sistema urbano
onde estd inserida a VCI, assim como a relacdo entre eles. AVCl se mostrou, portanto, um elemento
perturbador destas relacdes, demonstrando estar na raiz de problemas de ambito urbano, social,
ambiental e patrimonial. Embora seja resultado de planeamentos urbanisticos e politicas publicas,
estas sim a causa dos fatores em questdo, a VCl é a concretizacdo destas opgdes no espaco urbano.

Foi identificada uma variedade de tipos de problemas recorrentes que ndo apontam diretamente
para uma caracteristica especifica, mas, sobretudo para o entrelacamento de aspetos
concernentes a diversas camadas da analise (Fig. 3.21).

Para suportar uma estratégia global de integracdo da VCl no meio urbano, o processo analitico foi
sistematizado por fragmentos para o entendimento do todo pelas suas partes, capazes de ilustrar
os pontos de rutura e distingdes de carater associados a prdpria via ou as suas margens, ou aos
dois. Foram identificados os diferentes efeitos sobre a envolvente - no tecido urbano e social, nas
relacBes com as centralidades e na mobilidade local, para a identificagdo dos pontos onde h3
potencial de coesdo e os trechos em que ela deve ser simplesmente neutralizada (Fig. 3.20).

Portanto, para sistematizagao da problematica, foram considerados dois objetos distintos: a linha
e 0s nos, dado que desempenham papéis distintos no sistema, e consequentemente, exercem
forcas e efeitos também distintos sobre a envolvente urbana e natural. Desta forma, tanto os
tramos da via quanto seus nds, foram analisados e qualificados consoante o grau de integracdo e
de alienacdo relativamente a topografia, aos tecidos urbanos e ao sistema viario local.

Relativamente a linha entende-se como parte da rede vidria na condi¢do ndo de tragado, mas de
conector, uma vez que materializa “efeito tunel” o qual reproduz um desfasamento entre o
elemento que estabelece ligacdo e 0 espaco concreto que atravessa.?*® Associamos a esta estrutura

a producdo de significativas forcas atractoras ou repelentes sobre o territdrio envolvente”, 24

o)
gue esta associado diretamente ao efeito sobre as margens. Ja para os nds, que neste contexto,
desempenham papel restritivo de “articulacdo de pontos de acesso e de acessibilidade intra e
extraterritorial” 2*’ , n3o materializando “espacos de convergéncia associados as malhas de
edificacdo”, 2*® foram analisadas as forcas centripeta e centrifuga associados ao maior ou menor

potencial de relevancia para a o nimero de sistemas que articulam.

Esta sistematizacdo tem por objetivo a diferencia¢do dos principios a atender para a reversao dos
efeitos negativos e a incorporacdo de novas funcionalidades, assim como oferecer uma base para
o desenvolvimento de um repertodrio de solugdes que possam ser aplicadas em pontos especificos,
sempre em linha de continuidade do seu contexto de insercdo. A sistematizacdo dos problemas
pode fornecer também uma chave de leitura do ponto de vista metodolégico para casos analogos.

245 CALIX AUGUSTO, Teresa. “As morfologias da cidade contemporanea: Estruturas e Texturas Uma matriz interpretativa da forma
urbana. O sistema urbano do Porto”. Porto: Faculdade de Arquitectura, 2013. Dissertagdo de Doutoramento em Arquitectura, p. 313.
246 |dem, p. 294.

247 |bidem, p. 321.

248 |bidem, p. 321.
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3.4| Plano estratégico:

A estratégia subjacente ao plano e projeto urbano tem por base a atua¢do na rede rodoviaria em
contexto territorial, e tem como acdo principal a desclassificacdo da VCl como autoestrada e a sua
paulatina remocado do sistema rodoviario regional e nacional. Com isto, mantém-se a ligacdo local
da cidade do Porto ao sistema macro através da VCI, mas é retirada desta a funcdo de
atravessamento, a ser direcionada para a futura CRIP ou VIC?*.

Desta forma, foram mantidas as articulacdes com o territdrio, mas buscou-se integrar a via, sempre
que possivel, ao sistema local. Os pontos nodais, ao serem abordados enquanto potenciais espagos
publicos que “pontuam e polarizam a grelha de ruas” 2°° tém o potencial de adquirir importante
poder atractor e de referenciacdo nos conjuntos urbanos onde estao inseridos.

A estratégia tem por objetivo a transformacdo do anel em um elemento estruturante e integrador
entre o “coracdo” da cidade e a coroa, hoje exterior. Entretanto, ndo se pretende tornar uno, o que
neutralizaria a diversidade e a identidade dos antigos e novos lugares. Mas sim, ampliar as
acessibilidades e as trocas, aproximando as zonas através da dilatacdo das mesmas (Fig. 3.22).

A aplicacdo esta dirigida para dois compromissos, sendo o primeiro dedicado as margens e o
segundo a atuar diretamente sobre as liga¢cdes da infraestrutura viaria. Esta reparticdo tem relacao
direta com a viabilidade do faseamento da execucdo, dado o vinculo a realizacbes de escala
territorial, e também oferece flexibilidade para o aproveitamento de momentos de oportunidade.

Portanto, para a oferta de uma mais valia imediata, a atuacdo sobre as margens busca reduzir a
espessura do efeito VCI através de intervencdes cirlrgicas e a testagem em solugdes de baixo e
médio custo, através de operac¢des que sirvam de motor para a segunda vertente. Com isto, tera
mais destaque a introducdo de dindmicas do que a construcdo de artefactos, aplicando sempre
gue possivel a logica de reuso dos meios existentes.

Principios da proposta:

A proposta tem por objetivo promover um territdrio mais coeso, inclusivo e sustentavel, tendo na
porosidade urbana uma atitude de projeto para a integracdo do tecido urbano e social.

Através de um projeto de solo que inclui os ‘poros’ vazios (ou pequenos espacos ‘entre’), sera
promovida a interligacdo e a articulacdo entre espacos publicos e semipublicos, assim como antigas
e novas centralidades, inserindo-as em uma mesma légica.

249 Circular Regional Intermédia do Porto ou Via Intermédia de Cintura.
250 CALIX AUGUSTO, Teresa. “As morfologias da cidade contemporanea: Estruturas e Texturas Uma matriz interpretativa da

forma urbana. O sistema urbano do Porto”. Porto: Faculdade de Arquitectura, 2013. Dissertacdo de Doutoramento em
Arquitectura, p. 313.
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A regeneracdo do tecido urbano com base nas preexisténcias, além de fortalecer as rela¢des
historicas e conectar antigas e novas ocupacdes, oferece um incremento para o conjunto de vias
capilares, densificando a rede urbana e permitindo a relagdo com o territério em mais pontos.

Com a atribuicdo a VCl de novas funcionalidades e modos de deslocacdo, inclusivamente
transportes de uso coletivo, pretende-se oferecer oportunidades equitativas de acesso ao espaco
publico e a movimentacdo na cidade, através de uma visdo democratica e diversificada do espaco

urbano.®?

A partir da andlise do objeto de estudo, foram estabelecidos 6 principios de atuacdo estruturantes
da intervencdo, sobre os quais serdo desenvolvidas as acGes especificas. Acredita-se que, através
da aplicagdo destes principios, sejam criadas novas redes urbanas, sendo estas redes elementos de

252

conexdo e condutores dos fluxos (de pessoas e elementos naturais)*>, oferecendo, portanto, a

cooperacdo desde a escala local até a escala territorial.

1. Coesdo| Regenerar os tecidos urbanos e sociais fragmentados e equalizar a distribuigcdo de
nucleos de atratividade, promovendo a integracdo do ambiente urbano e coletivo;

2. Sustentabilidade | Fortalecer a estrutura natural através da integracdo do sistema verde e
hidrico, dignificando o patrimoénio natural e a biodiversidade local;

3. Diversidade | Potenciar as interacdes multiculturais, valorizando as caracteristicas identitarias
das comunidades locais, fortalecendo os lacos de vizinhanca e comunidade.

4. Permeabilidade | Articular e multiplicar os espacos de relagdo e dinamizar os fluxos no
territdrio, associando as centralidades existentes a novas centralidades, ativando as interacdes
sociais e a economia local;

5. Conectividade | Incrementar e diversificar a rede de circulacdo nos seus diversos modos,
eliminando barreiras fisicas e imaginarias, interligando o territério de forma acessivel, equitativa e
inclusiva;

6. Memoria | Reforgar o contacto com as origens do territdrio e com o patriménio cultural,
fortalecendo o sentimento de pertenca e de propriedade coletiva.

Linhas de atuacdo:

A insercdo urbana da VCl e seus anéis viarios devem contribuir para as cinco linhas de atuacao,
através das quais serdo implementados os principios estratégicos de forma integrada ao longo das
fases de execucao.

Estrutura Viaria (coesdo): Atua sobre as vias estruturantes do territério e o seu potencial
de coesdo territorial.

251 GEHL, Jan. “Cidade para Pessoas”. Ed. Perspectiva. 12 edi¢do. Sdo Paulo 2014, p. 109.

252 CALIX AUGUSTO, Teresa. “As morfologias da cidade contemporéanea: Estruturas e Texturas Uma matriz interpretativa da
forma urbana. O sistema urbano do Porto”. Porto: Faculdade de Arquitectura, 2013. Dissertacdo de Doutoramento em
Arquitectura, p. 313.
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Estrutura verde e Hidrica (sustentabilidade): Atua sobre a estrutura natural aproveitando
estes elementos estruturais do territério, verde e hidrico, como fator de agregacdo do mesmo e
oferecendo diversos niveis de contacto com a natureza. Pretende-se também resgatar o carater de
cintura verde associada aos espacos verdes publicos;

Comunidades (diversidade): Atua sobre as zonas habitacionais nas relagdes entre os bairros
e 0s equipamentos de apoio de forma equitativa e integradora das comunidades.

Elementos Dinamizadores: (permeabilidade): Articulagdo dos elementos dinamizadores
(existentes e novos), nomeadamente o sistema de espacos coletivos e equipamentos publicos,
aumentando o seu potencial de atractividade.

Mobilidade (conectividade): Criar novas redes e conexdes que permitam a relagdo com o
territorio em diversos pontos e viabilizem a criacdo de novos e diferentes tipos de fluxos.
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SINTESE DA ESTRATEGIA
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Estrutura Vidria: Esta linha de atuacdo incide sobre o principio da coesdo e incorpora
alguns compromissos, que serdo materializadas através de a¢des especificas.

Relativamente aos compromissos, sao eles:

- A avenida de cintura deve reunir caracteristicas de rua e incluir todos os modos de trans-
porte: pedonal, mobilidade suave, transporte publico e automdvel;

- Efetuar a conexdo entre as margens;

- Servir ao territorio em suas ligacbes externas, ao circuito circular intraurbano e a rede
vidria local, promovendo uma rede mais coesa, porosa e infiltravel;

- Nas demais vias, a priorizacdo deve ser atribuida a circulacdo pedonal, seguido de
mobilidade suave e transportes coletivos, sendo o automdvel a ultima prioridade, em um
escalonamento de velocidade consoante o papel estruturante das vias;

- Ganhar drea para espacos de uso coletivo e superficie verde, evitando a redundéncia de
faixas.

Quanto as a¢ées sobre a VCl e seus nds, em uma escala da menor a maior intervengao
(Fig. 3.23):

- Adocdo do mesmo limite de velocidade das demais vias associadas (Circunvalagdo, Av da
Boavista e AEP) que corresponde a 50km;

- Interrupgao de alguns trechos para lazer aos domingos;

- Reformulacdo do perfil para adequagdo a todos os modos de transporte;

- Pedonalizacdo das vias laterais, inclusive nas pontes;

- Incorporagdo os tramos de ‘aceleragdo e desaceleragdo” na estrutura vidria existente
com a ramificagdo em vias laterais para a penetragdo e criagdo de novos fluxos;

- Aumento do numero de entradas e saidas na via segregada para a melhoria de acessibil-
idade a rede local;

- Conversdo em tunel do tramo entre a Quinta da Prelada e a Rua do Amial, o que possi-
bilita o funcionamento auténomo de ligagées locais entre ambos os lados da via, a criagdo
de espacos publicos e viabiliza a rede ecologica de conexdo entre os Parques da Asprela,
Prelada e Granja;

- Desmantelamento dos nds vidrios criando novas capilaridades e adquirindo area util de
solo.

- Criagdo de pequenos quarteirbes com efeito de rotatdria em substituicdo aos nds vidrios
de servico local, com a convergéncia de eixos estruturantes;

- Inclusdo da Alameda de Cartes no sistema VVCl com a introdu¢do de novos acessos.

Quanto as acbes sobre as demais vias (Fig. 3.24):

- Colmatacgdo das lacunas nas ligacbes fisicas, com a execugdo de ligagées mais diretas e
de carater estruturante independentes da VCl, para a criagdo de alternativas aos trajetos
sobrecarregados, capazes de suportar transportes coletivos;

- Prolongamento de vias sem saida e cul-de-sacs para a melhoria de conexédo intra e in-
ter-bairros

- Regeneragdo de vias histdricas interrompidas com base nas pré-existéncias.

AVENIDA DE CINTURA INTERNA E CANAIS VIARIOS | PROPOSTA
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Figura 3.24.: Desenho da autora, sobre base em documento digital dwg fornecido pela CMP.
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Estrutura verde e Hidrica: A atuagcdo sobre o principio da sustentabilidade ambien-
tal e urbana visa conjugar a estrutura ecologica e a estrutura biofisica, atribuindo-lhe
0 compromisso estruturante do territdrio juntamente com a rede de vias, sendo a
componente natural a base do sistema de espagos coletivos e de mobilidade suave.

As principais agbes sdo (Fig. 3.25):

- Criagdo de um eixo verde-azul, conectando os parques e espacgos verdes publicos, inte-
grando o sistema de espagos coletivos;

- Requalificagdo das zonas das ribeiras que se encontrem a céu aberto, bem como a sua
envolvente verde com areas de permanéncia;

- Desentubagem das ribeiras sempre que possivel, criando bacias de reten¢ao;

- Ampliagdo da rede de conexdo ecoldgica, associando a rede cicldvel e pedonal.

- Aumento das superficies infiltraveis que oferecem recarga dos aquiferos;

- Plantio de arvores para criagdo de barreiras acusticas vegetais.

- Reducéo das ilhas de calor;

- Reducédo das emissées de gases e residuos toxicos, restringindo a circulacdo e au-
tomoveis e introduzindo meios ‘limpos” de transporte coletivo e suave;

- Reducdo dos niveis de ruido associados ao trdfego de automoveis;

- Adopcéo de principios de resiliéncia sobre as alteracbes climaticas e sustentabilidade
energética;

- Especificagdo de materiais permeaveis, reciclados e reciclaveis, além de redugdo de cus-
tos logisticos (ambientais e financeiros);

- Reuso de materiais, com reaproveitamento do betdo em aterros, reutilizagdo de vigas e
edificios;

lluminagdo publica que ndo afete a fauna local.

Comunidades: Esta linha incide sobre o principio da diversidade e atua principalmente nas
zonas habitacionais e pares de relagdo, nomeadamente escolas, centros de saude e Juntas de
Freguesia. Desta forma, pretende-se formar pequenas unidades de vizinhanca, ndo com a in-
tengdodeconterasrelagbessociais, masde oferecer maior mobilidade esegurangaascriangas
e idosos, além de fomentar os lagos de comunidade e a melhoria do estado fisico e mental.

As principais agbes sdo (Fig. 3.26):

- Construir edificios de habitagdo coletiva nas novas areas aedificandi;

- Formar pequenas unidades de vizinhanga com restricdo de circulagdo de veiculos, limite
de velocidade maxima de 30km/h, restricdo de espacos de estacionamento, implemen-
tacdo de vias partilhadas e exclusivamente pedonais, com ganho de espago nos passeios e
areas de convivéncia;

- Promover espagos de uso comunitario (Casa do Comum);

- Privilegiar a mobilidade pedonal e a autonomia de deslocacdo intergeracional;

- Criar passeios dentro das normas de acessibilidade e seguranca.

GEHL, Jan. “Cidade para Pessoas”. Ed. Perspectiva. 12 edigdo. Sdo Paulo 2014, p. 115.



Elementos Dinamizadores: A atuacdo tem por principio o incremento de permeabilidade
do territorio ao indicar e articular equipamentos coletivos e espacos publicos a criar ou
requalificar. Pretende-se potenciar os espagos de valor urbano e cultural, criando novas
conexées e fluxos através de espagos capazes de trazer as pessoas de longe. Sobre o
uso do solo, a mistura funcional equilibrada entre habitacdo, comércio/servicos e equipa-
mentos tem por objetivo também aa neutralizacdo dos efeitos dos bairros dormitdrio, a
atividade em diversas horas do dia e o atendimento de necessidades em curtas distancias.

As principais agbes sdo (Fig. 3.27):

- Criar espagos publicos qualificados sobre a cobertura da VCl;

- Polarizar as margens da VVCl com a distribuicdo equilibrada de novos edificios de comér-
Cio e servigos;

- Criar equipamentos culturais nas zonas do Regado e de Paranhos, regiées centrais de
articulagdo da coroa da VCl;

- Criar equipamentos de uso e gestdo comunitarios- a Casa do Comum — com atividades e
espagos de convivio para todas as geracoes;

- Potenciar as novas Estagdes Intermodais com a inclusdo de comércio e servicos;

- Adotar o rés do chdo comercial em 50% dos novos edificios de habitacdo;

- Proporcionar o circuito de feiras volantes que incentivem o deslocamento para outras
zonas e o contato com outras comunidades.

GEHL, Jan. GEMZJE, Lars. “Nuevos Espacios Urbanos”. Ed. Gustavo Gilli. 12 edi¢do. Barcelona, 2002, p. 39.

Mobilidade: Através desta linha de atuagdo assente no principio da conectividade, pre-
tende-se criar novas redes e novos fluxos seguros e pacificos através de novos sistemas de cir-
culagdo de transporte coletivo a serem introduzidos na VCl, além de rede ciclavel e pedonal.
Além disto, as agbes criam condicionamentos para que o acesso de automaovel ndo progrida.

As principais agbes sdo (Fig. 3.28):

- Implementar a linha de EletroBus com usufruto das vias laterais da V/Cl e penetragdo nas
margens;

- Criar linha MetroBus de circulagdo no separador central com servico em toda a VCl (Por-
to e Gaia). Esta linha deve substituir o itinerario do EletroBus, que passa a atuar no servico
local;

- Implantar Estagées Intermodais junto aos anéis vidrios com integragdo aos demais mo-
dos de transporte;

- Prover Hubs de Mobilidade com oferta de e-bikes, e-scooters e e-car sharing;

- Criar estacionamentos publicos subterraneos (Park & Ride) junto aos principais acessos
(V.N. Gaia, Matosinhos e Gondomar) para conter a circulacdo e automadveis na VCl;

- Reduzir o numero de faixas de circulagdo automovel para dissuadir o uso de transporte
individual;

- Instalar progressivamente semaforos, passadeiras e passadicos para ampliar a mobili-
dade pedonal e cicldvel entre as margens.

ELEMENTOS DINAMIZADORES | PROPOSTA
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Figura 3.27: Desenho da autora, sobre base em documento digital dwg fornecido pela CMP.
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3.5| Proposta global

A proposta de intervencdo (Fig. 3.29), desenvolvida com base nas linhas orientadoras e principios
estratégicos, procura oferecer ganhos especificos em urbanidade para a melhoria da qualidade de
vida da todos.

Através da andlise da problematica e do estudo de casos analogos, foi desenvolvido um "banco de
solugdes” (Fig: 3.30) ajustadas aos diferentes contextos, tais como a relacdo com a topografia, o
sistema ambiental, o tecido urbano e o papel que esta infraestrutura — agora entendida como
estrutura — desempenha em relacdo ao territério. Aos ‘tipos ‘estabelecidos, estdo sempre
agregadas as especificidades de cada situacdo urbana. Os enlaces viarios tiveram uma atengdo
especial (Fig. 3.31), uma vez que atualmente consomem uma drea significativa de uso
monofuncional do solo. O exercicio desenvolvido busca dar resposta aos casos mais criticos, alvo
das duas primeiras fases da intervencao global.

As diferentes estratégias relativamente a criagdo de tunel, tamponamento/cobertura e passadigos
foram ilustradas na representacdo em ‘vermelhos e amarelos” (Fig: 3.32), em que demonstra a
comparacdo da proposta com a situacgdo existente.

Dado que um dos objetivos deste trabalho é trazer a ‘vivéncia de rua” para a atual VCI, foram
desenvolvidos os “perfis tipo” (Fig. 3.33) da Avenida de Cintura Interna, com as diversas variacGes
na sua relacdo com as margens.

Por fim, foram relacionados alguns dos ganhos especificos oferecidos pela proposta:

1. Retirada da estrada da cidade » Implementagdo do ‘coracdo verde’, com menos automaoveis (Porto e Gaia)
com a redistribuicdo do fluxo para a Circular Regional Intermédia do Porto (CRIP);

2. Conversdo de uma infraestrutura monofuncional de uso exclusivo de veiculos para plurifuncional, tornando-a
de facto de uso publico » transporte coletivo, ciclovia, passeios.

3. Implementagdo de uma estrutura vidria mais coesa a nivel local. Transformagdes na via para aumentar a sua
integracdo ao tecido urbano e fortalecimento da relagdo dos habitantes e da natureza com o territorio » menos
velocidade, mais conectividade.

4. Conexdo da rede urbana com a rede ambiental » associando espa¢os vazios e espagos verdes a transportes
publicos, rede cicldvel e pedonal

5. Aumento de superficie e qualidade do habitat » Sincronia entre o ritmo da cidade e da natureza;

6. Melhor aproveitamento solo para a inclusdo de habitagdo, equipamentos coletivos e elementos
dinamizadores.

7. Contribuigéo para uma cidade mais isotrdpica e resiliente. Cidade sem barreiras » permite a mobilidade
humana, das dguas, da vegetagdo e dos animais;

8. Regeneragdo do tecido urbano » com recuperagdo de antigos caminhos e cria¢éo de novos. Novas
construgbes com textura andloga ao tecido pré-existente.
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Figura 3.29: Desenho da autora, sobre base em documento digital dwg fornecido pela CMP.
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ENLACES DE FLUXO TERRITORIAL

ENLACES DE FLUXO LOCAL

N6 de Paranhos

Os nos de ligagdo entre a nova Avenida
de Cintura interna e as vias de acesso
intermunicipal - regional  foram
preservadas. Entretanto, os antigos anéis
vidrios foram convertidos em rotundas,
integradas ou ndo no sistema de
circulagdo local.

A reversdo de forca centrifuga para
centripeta nos nés é conseguida com a
introdugdo de estagdes intermodais e
hubs de mobilidade, que usufruem do
alto grau de conectividade destes pontos.
Com isto, pretende-se a reducdo do uso
de automovel particular, promovendo a
sinergia entre o transporte publico e a
mobilidade suave.

Os atuais nds de ligagdo entre a VCl e a
rede vidria de acesso local foram
convertidos em quarteirées de giragdo, o
que permite o melhor aproveitamento do
solo e a recuperagdo de antigas ligagbes
entre nucleos urbanos pré-existentes,
como é o caso de Paranhos.

O novo cardter da Avenida de Cintura
Interna é convidativo para novas frentes
urbanas e para o estabelecimento de
equipamentos, comércio e servigos,
dinamizando e integrando o territcrio.
Foram introduzidos retornos na Avenida
de Cintura para reduzir a carga sobre os
quarteirdes.

Figura 3.30: Edigdo da autora sobre base em documento digital dwg fornecido pela CMP.

BANCO DE SOLUGOES

Super quadras

Dispositivo que simplifica
0s nos de ligagdo com as
vias de acesso inter-
municipais, o que dis-
pensa as ligagdes inter-
niveis.

Pacifica as relagées com
a envolvente e otimiza o
uso do solo.

Solugdo para contextos
de  nucleos  urbanos
pré-existentes, em que a
VCl criava uma barreira
fisica.

Liberta o solo para o
espaco publico, resta-
belece as ligagdes entre
as margens e oferece
superficie verde.

As diferencas de cota
entre as margens,
originalmente percorridas
por caminhos pedonais,

encontram nos
passadigos  um  recurso
para ampliar a

mobilidade e também
recuperar a memdoria dos
antigos percursos
urbanos e rurais.

As super quadras,
formadas com as novas
vias de cruzamento da
ACl, possibilitam a
restriclio da circulagéo
aqutével ao  perimetro
exterior. Esta condigéio
prioriza a  mobilidade
pedonal e ciclavel e a
autonomia de criangas e
idosos no acesso as
escolas e equipamentos.

Recurso para as ligagbes

I da Avenida de Cintura

)
\

Poros verdes

Figura 3.31: Edigdo da autora sobre base em documento digital dwg fornecido pela CMP.

‘ Interna com as vias de

servigo local. Devem estar
associadas a retornos na
nova ACl, reduzindo o
efeito ‘tubo’.
Proporcionam quarteirées
para as novas dreas
construidas, dinamizadas
por comércio e servigos

Em contextos em que a
VCl foi aberta em
trincheira, a solugGo em
tamponamento é
relativamente simples

2 para recuperar as ligagbes

entre antigos e novos
lugares. Para além disto,
acomoda as estacbes de
MetroBus, oferece espago
publico e superficie verde.

O tamponamento é uma

| oportunidade para

regenerar ligagbes

| interrompidas  com a

construgdo da V(Cl,
fortalecendo as relagées
comunitdrias.

As vias histdricas
oferecem também um
percurso interpretativo da
origem do tragado urbano.

A eliminacdo da barreira
fisica causada pela VCI
possibilita a interliga¢éo

‘| de espagos verdes

atualmente  expectantes,
dispersos e encerrados em
interiores de quarteiréo. A
conexéo dos ‘poros

| verdes’ cria uma rede de

mobilidade ecoldgica e

| diversificada.
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Figura 3.32: Edigdo da autora sobre base em documento digital dwg fornecido pela CMP.
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PERFIL DA AVENIDA DE CINTURA INTERNA | ANTES E DEPOIS
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Figura 3.33: Desenho da autora, sobre base em documento digital dwg fornecido pela CMP.
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FASEAMENTO DA INTERVENGAO

N Fase1 [ Fase2 M Fase3 L + Q)

Figura 3.37: Desenho da autora sobre base em documento digital dwg fornecido pela CMP.

AVENIDA DE CINTURA INTERNA | ESTRATEGIA GERAL

Pontos nodais existentes

N
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I Avenida de Cintura Interna

Avenida de Cintura Interna Tamponada Pontos nodais reformulados

(

N
\..4'

~N
1

® ® ® ® ® Avenida de Cintura Interna em Tunel Pontos nodais novos @

- Via dedicada ao MetroBus

Figura 3.38: Desenho da autora sobre base em documento digital dwg fornecido pela CMP.
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3.6| Faseamento da execuc¢ao

Da mesma forma que, entre a ideia primaria tragada por Ezequiel de Campos e a execucdo do seu fecho
com a Ponte do Freixo passaram-se 60 anos, a complexidade de a¢des e atores envolvidos na insergao
urbanistica da VCl ird requisitar um processo largo no tempo. O processo envolve também o “desafio
societal multiplo e rico em problemas, conflitos e contradicdes associado ao automadvel”?>°. A sociedade
portuense é ainda muito dependente deste meio de transporte, tanto pela comodidade quanto pelo
forte valor simbdlico de status social. Entretanto, a viragem da ldgica do individual para o coletivo
associada ao cumprimento das metas ambientais da Agenda 2030 coloca a VCI no cerne da questdo da
sustentabilidade territorial, tornando incontorndvel a aplicacdo de a¢Ges de curto, médio e longo prazo.

Portanto, para o atendimento imediato das demandas da sociedade e do meio ambiente, foi definida a
estratégia de faseamento de atuacgdo que ndo seja dependente de intervencdes infraestruturais. Estas
acOes, mais direcionadas para as margens, foram encadeadas de forma a produzir um incremento de
servico publico e urbanidade, aproximando gradualmente as pessoas da VCl, e estdo sistematizadas por
temas (Fig. 3.39 até 3.43). A sua segmentacdo é estratégica também para testar soluces, tais como a
reducdo de faixas de uso automovel, a implementacdo de transporte publico e a introducdo de
passadeiras, sendo a medi¢do do seu sucesso e recetividade uma condicdo instrumental para execugdo
definitiva em maior escala.

Dada a insercdo territorial do sistema VCI, as etapas da intervengdo que envolvem a criagdo de tunel e
a demolicdo de viadutos e anéis viarios (Fig. 3.38) foram alvo de um faseamento macro (Fig. 3.37) com
sequéncia associada ao fechamento da Circular Regional Intermédia e a redistribuicdo dos fluxos (Fig.
3.34) para a nova rede (Fig. 3.35 e 3.36). Sobre estas intervencées, foi considerada também a vida Util
das estruturas em betdo e o momento em que estas deveriam ser submetidas a manutencdo. As
intervencdes de maior impacto, nomeadamente no tramo em que é proposta a conversao da VCl em
tunel e o funcionamento partilhado com a Alameda de Cartes, devem também ser avaliadas
criticamente, tanto para a atualizacdo do sistema de mobilidade, em franco desenvolvimento
tecnoldgico, quanto em funcdo das dinamicas desencadeadas pela construcdo do Terminal de Alta
Velocidade de Campanha.

A estratégia de execucdo €, portanto, um elemento essencial para garantir a viabilidade desta "utopia’
e espera-se que seja um processo em constante evolucdo. A aplicagdo de politicas publicas estratégico-
colaborativas e o monitoramento das a¢gdes devem prevenir o eventual desencadeamento de processos
perversos, tais como a gentrificacdo e a estigmatizacdo social. Devem também assegurar a correcdo
atempada do curso das a¢des de forma a manté-las atualizadas tanto com a agenda partilhada quanto
com os desejos dos seus habitantes.

O faseamento proposto € entdo aberto e convidativo ao aproveitamento de momentos de
financiamento. A criacdo de espacos de uso coletivo esta associada a novas frentes urbanas de forma a
encontrar na iniciativa privada o subsidio financeiro para a construcdo destes espacos. A associacdo de
atores publicos e privados, também na disponibilizagcdo de equipamentos, ndo deve, entretanto, impor
a légica privada na definicdo programética e na utilizagdo destes bens de uso coletivo®®.

255 ASHER, Francois. “Novos Compromissos Urbanos”. Livros Horizonte. 12 Edi¢do. Lisboa, 2010, p. 138.
26 |dem, p. 132.
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Figura 3.34: Desenho da autora sobre base em documento digital vetorial.
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Figura 3.34: Desenho da autora sobre base em documento digital vetorial.
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Figura 3.35: Desenho da autora sobre base em documento digital vetorial.
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Figura 3.39: Desenho da autora, sobre base em documento digital vetorial.

FASE 1 | Descarbonizacao 2030
2026»2030

Etapa concomitante com as obras em andamento ou ja aprovadas
(Metro, BRT Império, Ponte de Avintes + CRIP)

Principio de atuagdo: Sustentabilidade

Objetivos principais: Redugdo de veiculos (emissGes degases
toxicos, ruido) + introducdo de transporte publico na VCI + ganho
de urbanidade.

Agdes Custo Baixo $

o Remocgdo de pesados » circulagdo caminhdes emhorario
controlado;

o Reducdo develocidadepara 50Kkm/h

o Implementag¢do de rodizio de veiculos consoanteo nimero de
matricula (todo o Porto);

o Implementag¢do da boleia solidaria;

Implementac¢do de EletroBus com usufruto das vias laterais da

VCl;

Tratamento das margens junto as paragens;

Criagdo deestacionamentos publicos em pontos estratégicos;

Criagdo deHubs de Mobilidade;

@)

O O O O

Plantiodearvores para criagdo debarreirasacusticas vegetais.
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Figura 3.40: Desenho da autora, sobre base em documento digital vetorial.

FASE 2 | Dos Bairros a Comunidade
2030»2034

Principio de atuagdo: Diversidade

Objetivos principais: Investimento em urbanidade+ habitagdo »
implementa¢do de avenida urbana nos trechos em mesma cota.
Acbes Custo Médio $$

o Retirada das barreiras acusticas;

Introducdo de semaforos e passadeiras (primeiraetapa);

o Transformacgdo do perfil da VCl em Avenida Urbana nos
trechos de cota;

o Introdugdode cicloviasepasseiosparapedes (primeira etapa);

Tratamento da topografia na cota alta para aintrodugdaode

cicloviasepasseios parapedes na cota do edificado;

Criagdaodecorredores verdes

Criagdodenovasvias (primeira etapa);

Tratamento dos baixios da VCI.

Construgdo de novos edificios dehabitacdoe

comércio|servigos.

O

O

O O O O
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Eletrobus Hub de mobilidade

Paragem Eletrobus [E] Estacionamento publico

Trat: ito d.
ratamento das margens o
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Figura 3.41: Desenho da autora, sobre base em documento digital vetorial.

FASE 3 | Espaco para Tod@s
2034»2042

Principio de atuagdo: Permeabilidade

Objetivos principais: Investimento em espacos publicose
equipamentos coletivos

Acdes Custo Alto $$$

o Cobertura da VCI :

1 | Boavista

2 | Francos

3| Paranhos 1

4 | Paranhos 2

5 | Salgueiros

6 | Costa Cabral
7 | Campanha

o Ligagaovertical para pedes entre cota baixa e alta;

o Integracaodos passeios para pedes e ciclovias em cota alta
com 0s novos espacos publicos sobre aVCI;

o Criagdo de equipamentos publicos que potenciem o fluxo
entre as margens.
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FASE 4 FASE 5

Eletrobus Hub de mobilidade Metrobus

-—"——
S==  Eletrobus Hub de mobilidade @m»  Metrobus
Paragem Eletrobus 3] Estacionamento publico ® Paragem Metrobus
@@ Faragem Eletrobus [E]l  Estacionamento piblico Q@  Paragem Metrobus Tratamento das margens Sl
Tratamento das margens para utilizagao pedonal €==) Atravessamento pedonal Novas ruas
22} tilizaca dona <4==p Atravessamento pedonal i
para utilizagéo pedonal Novas construgées eeee Ciclovia Novas vias suaves
EZZZ1 Novas construgdes eeee Ciclovia = Novas ruas Cobertura VCI W77 Passadicos | caminhos historicos
Estagao Intermodal co Pl T N ver
Novas ruas Cobertura VCI @ stagdo Intermodal O Rotundas Retornos ! AL s By letros
Figura 3.42: Desenho da autora, sobre base em documento digital vetorial. Figura 3.43: Desenho da autora, sobre base em documento digital vetorial.

FASE 4 | Cidades em Movimento FASE 5 | Vivera Rua

2042»2044 2044»2060

Principio de atuagdo: Conectividade Principio de atuagdo: Coesdo

Objetivos principais: Sequencia do investimento em mobilidade Objetivos principais: Intervencdo direta sobre a VCl e anéis viarios
através de transportes de uso coletivoe mobilidadesuave. Agbes Custo Muito alto $$ $$

Agdes Custo Médjdp
o VCl em tunel desde a Cidadeda Prelada atéo Regado;

o Criagao de linha BRT de circulagao no separador central da o ViaNorte em tunel desde a Circunvalagdoatéligagdocoma VCI.
VCl » Porto e Gaia (primeira etapa); o Reformulagdo dos anéis viarios (conforme sequéncia das etapas):
2|CiriacoCardoso; 4 |Francos;5|Regado; 6|Amial;7|Paranhos;
8 | A3; 9| Antas; 10| Mercado Abastecedor.

o Completamento da linha BRT de circulagao no separador central da
VCI » Porto e Gaia;

o CriagdodeEstagdes Intermodais;

o Criagdodepassadicos | caminhos historicos;

o Completamento de ciclovias e passeios para pedes com usufruto das
bermas laterais da VCI;

o Prolongamento das ruas interrompidas pela VCl e introdu¢do de
novas vias deligacdo alternativa;

o Construgdo de edificios de habitagio, comércio/servicos e
equipamentos.

o Criacdo de passadeiras para pedes com semaforos junto as
paragens BRT;
o Reforgo das ligagOes pedonais entre as margens.
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3.7 | Setor de projeto

O setor escolhido para o desenvolvimento do projeto urbano (Fig. 3.44 até Fig. 3.54) corresponde
ao tramo Norte da Via de Cintura Interna, localizado entre as zonas de Ramalde e Paranhos®®’ e
contruido entre os anos de 1989 (Fase 2) e 1994 (Fase 3).

Transversalmente, o setor esta delimitado no lado poente pela Rua Particular de Francos e, no lado
nascente, pela Rua do Dr. Manuel Laranjeira. Este setor contempla também trés enlaces de ligacdo,
nomeadamente os N6s do Regado/Via Norte, Amial e Paranhos, assim como o tramo da Via Norte
entre a VCl e a Circunvalacdo.

Os limites que o conformam abrangem uma espessura variada em funcdo dos tecidos urbanos
confrontantes e dos espacos de uso publico considerados instrumentais para a viabilidade das
acGes estratégicas. Portanto, foram incluidos tanto pequenos espacos intersticiais quanto jardins
publicos e areas expectantes. Além da variedade morfo-tipoldgica, foi intencional agregar a
diversidade de comunidades e de relacdes que estabelecem com a via e entre elas proprias.
Embora estabelecidos estes limites, espera-se que a intervencdo alcance uma zona de influéncia
mais ampla e que os seus efeitos sejam irradiados para além da espessura trabalhada.

A escolha deste setor justifica-se por ser o trecho mais urbano da VCI, uma vez que se encontra
entre os eixos de ligacdo territorial N-S, sendo este setor critico o objeto da Fase 1 da intervencao.
A zona € também representativa dos tipos de problemas mais recorrentes, em um percurso em
gue a via estabelece diferentes formas de contacto com o terreno, mostrando-se uma
oportunidade para explorar diferentes tipos de solucBes para a integracdo com as suas margens.

Do ponto de vista geral, este setor pode ser reconhecido também por extensas dreas verdes, linhas
d’dgua e uma bacia de retencdo — atualmente o Lago do Salgueiros, rico em biodiversidade. Estes
elementos foram identificados como uma mais valia tanto para a integracdo de novos percursos
de mobilidade suave quanto para a transformagdo do carater do perfil da VCl em avenida urbana.
As diferentes qualidades deste "verde’, sejam residuais associados aos anéis vidrios e urbanizacdo
de implantacdo livre, ou expectantes, foram exploradas e valorizadas de forma a integrar o
contacto com a natureza no cotidiano das pessoas, fortalecendo tanto a estrutura ambiental
guanto social.

Em suma, a atuagdo sobre este setor procura demonstrar de forma integrada a aplicagdo dos
principios estratégicos e metodoldgicos subjacentes a elaboracdo do plano urbano e do projeto
urbano, sendo uma visdo dos ganhos especificos conquistados ao final do processo construido ao
longo do tempo. Para o desenvolvimento em mais detalhe, foi selecionada a Area Projeto (Fig. 55),
gue compreende o tramo entre as ruas Monte dos Burgos e Amial.

257 Parte deste setor foi trabalhado também no dmbito da U.C. de Projeto 5, sob a orientagdo do Prof. Arg. Mario Mesquita, no
ano académico de 2023-2024. Foram participantes do grupo de trabalho: André Barbosa, Camila Sehn, Luana Santos e Marta
Dias.
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SETOR DE PROJETO | FLUXOS AVENIDA DE CINTURA INTERNA [ACI]
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Figura 3.44: Desenho da autora sobre base em documento digital dwg fornecido pela CMP
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Figura 3.45: Desenho da autora, sobre base em documento digital dwg fornecido pela CMP.
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Figura 3.46: Desenho da autora sobre base em documento digital dwg fornecido pela CMP
SETOR DE PROJETO | NOVAS VIAS

Via Mobildade Suave

Figura 3.47: Desenho da autora, sobre base em documento digital dwg fornecido pela CMP.
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Figura 3.48: Desenho da autora sobre base em documento digital dwg fornecido pela CMP.

Figura 3.50: Desenho da autora sobre base em documento digital dwg fornecido pela CMP.
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Figura 3.49: Desenho da autora, sobre base em documento digital dwg fornecido pela CMP.

Figura 3.51: Desenho da autora, sobre base em documento digital dwg fornecido pela CMP.
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Figura 3.54.: Desenho da autora, sobre base em documento digital dwg fornecido pela CMP.

Ribeira da Granja entubada

99



AREA PROJETO | PERFIS i

|

CORTE C1 i

. 3 1 ek o : s °
ROl o=

CORTE C2

i

—io500

CORTE C3

— a0

CORTE C4

—ioso

CORTE C5

0 50 100m
Figura 3.55: Desenho da autora.

100



AREA PROJETO | PLANTA SINTESE

o g =
Uleo=1

. Y - = = D
o A
S (S T o T (O — 1 o A - [

I Ciclovia exclusiva [ Espacos Verdes PROGRAMA:
‘ Metros @
27 Ciclofaixa partilhada [@@®@® Arborizagdo L 0 250 500 1000 1500 2500
o ) H: Habitacdo

Pavimento Impermeavel I Ribeira da Granja desentubada E.C.: Equipamento cultural

Pavimento em Alcatréo Ribeira da Granja entubada C.S.: Comércio e Servigos
I Novas construgdes V77777 Zonas inundaveis e Bacias de retengdo U.M.: Uso misto (Habitagdo e Comércio/Servigos)

E.R.:Equipamento reabilitado

) (] Paragem de Autocarro | BRT T.Im.:Terminal Intermodal

Figura 3.56: Desenho da autora, sobre base em documento digital dwg fornecido pela CMP.

101



102



Consideracdes finais

Na primeira parte desta dissertacdo, fizemos um sobrevoo histérico sobre a evolugao das vias de
circulacdo urbanas, dando atencdo particular a ascensdo do automovel e sua influéncia nos
modelos urbanisticos, na escala destas infraestruturas e no processo de expansdo urbana em
algumas das principais cidades no mundo. A analise do processo reverso, de retoma do espago
publico e resgate de qualidade urbana e ambiental, referencia diferentes estratégias para a
requalificacdo das vias expressas no espaco urbano.

Ao direcionar a atencdo para o contexto local, discutimos o desenvolvimento tardio das
infraestruturas vidrias em Portugal e a popularizacdo do uso automadvel entre a classe média, fator
relevante para o estabelecimento de novos padrdes de localizacdo. A andlise da origem, evolucdo
e construcdo da Via de Cintura Interna, realizada através dos Planos do Porto, foi determinante
para a identificacdo dos designios e distorcGes que conduziram ao carater hostil da via expressa
nos dias atuais.

O diagndstico realizado na segunda parte da dissertacdo identifica sérios problemas que, a luz das
nocBes correntes de sustentabilidade e livability, instruiu as reflex8es subjacentes a caracterizacdo
e ao projeto apresentado na parte final. Assim como nos exemplos vistos na primeira parte, a ma
gualidade ambiental e a rutura dos tecidos urbano e social sdo importantes efeitos nocivos
associados a esta autoestrada. Entretanto, as politicas em curso e a qualidade do material --
urbano, natural e social -- revelaram-se forcas e oportunidades para a recuperacdo urbana da VCI.

A proposta estratégica e o projeto desenvolvidos tiveram por objetivo a conversao da VCl em
elemento estruturante do sistema de espacos coletivos, a considerar ndo somente o seu papel de
via de circulacdo, mas também de espaco de encontro e de permanéncia. As diferentes solugdes
foram propostas a partir da analise e qualificacdo do ‘todo e suas partes’, consoante o seu contexto
de insercdo tanto na sua relagdo com as margens, quanto no sistema rodoviario regional/nacional.

A proposta, desenvolvida em mais detalhe no setor de projeto, é orientada para a regeneracdo do
tecido urbano com base nas preexisténcias, a conexdo entre as comunidades e o fortalecimento
das redes para a maxima integracdo entre os sistemas naturais e urbanos. A descarbonizacdo é o
mote para a reformulagdo desta infraestrutura viaria, promovendo modos de vida mais saudaveis
e um territorio mais coeso, inclusivo e sustentavel.

A estratégia de execucdo faseada mostrou-se crucial para a viabilidade da proposta no
atendimento das diferentes escalas —local e territorial. Dada a urgéncia no cumprimento das metas
ambientais e no incremento de mobilidade, foram encadeadas ac¢des independentes das
intervencdes infraestruturais sobre a prépria VCI. O segundo momento, que envolve a demolicdo

dos anéis viarios e criacdo de tunel, esta vinculado a redistribuicdo dos fluxos para a futura CRIP?%,

258 Circular Regional Intermédia do Porto
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e foi também subdividido em trés etapas, em que serd priorizado o tramo de atendimento mais
urbano.

A reabilitacdo urbana de infraestruturas rodovidrias permanecera um tema atual e incontornavel,
levando em conta a atual crise ambiental e as transformacdes culturais e politicas que estdo em
curso. A implementacao de planos de mobilidade sustentdvel é premente para a atualizacdo das
demandas e dos novos meios de deslocacdo do século XXI, garantindo a todos o direito a cidade.

Em suma, esta dissertacdo procurou revelar parte da complexidade associada a mobilidade urbana,
mas também refletir os valores e preocupacdes na busca por solucdes que visem o beneficio da
coletividade e a producdo de bens (espac¢os) comuns.
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Anexos | Via de Cintura Interna do Porto
Todas as imagens foram retiradas do Google Earth
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