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A presente dissertacdo foi escrita segundo o novo acordo ortografico. Todas as citagdes serdo

mantidas na lingua da obra consultada.

Durante o trabalho sdo inseridas imagens de sec¢des de desenhos do concurso e da proposta

(plantas e perfis) sem escala, podendo os mesmos ser consultados a escala no Apéndice

Documental — Drive - [link.

Os links externos disponiveis na dissertagdo foram todos consultados e encontram-se disponiveis

em maio de 2026, dispensando-se essa referéncia ao longo do trabalho.

A reprodugdo grafica dos titulos e imagens das noticias ¢ feita no ambito académico


https://drive.google.com/drive/folders/1nm6jmApSemUfP1rUQDoz_OPW6re7Lm9v?usp=drive_link

RESUMO

A presente dissertagdo tem como objeto de estudo a linha de Bus Rapid Transit (BRT) Boavista-
Império, promovida pela Metro do Porto, S.A., cujo concurso publico foi lancado em julho de

2021 e cuja operag@o experimental teve inicio a 28 de fevereiro de 2026.

A analise ¢ conduzida a partir da perspetiva de uma das equipas participantes no processo de
concurso, ndo se pretendendo uma apreciagdo exaustiva da proposta submetida de um ponto de
vista projetual, mas antes evidenciar uma possivel resposta as exigéncias do concurso, levantando
questdes sobre a sua adequacdo e pertinéncia face as premissas técnicas definidas e ao espago

urbano que a intervencao atravessa.

O trabalho organiza-se em torno de trés eixos metodoldgicos complementares, que incluem a
leitura critica dos documentos de concurso ¢ da proposta submetida, o acompanhamento
cronologico das alteragdes verificadas entre o projeto posto a concurso ¢ a intervengdo executada,
¢ a analise dos instrumentos de planeamento e das dindmicas de governagdo que enquadraram o

processo.

A dissertagdo inicia-se com a contextualizacdo histdrica, morfoldgica e patrimonial do eixo da
Boavista e da Avenida Marechal Gomes da Costa, seguida de uma analise da evolugdo da
mobilidade coletiva neste corredor, desde a tragdo animal ao metro ligeiro. O capitulo seguinte
incide sobre os documentos do concurso e a proposta submetida, incluindo uma reflexdo critica
sobre as op¢des programaticas e alternativas (Proposta B). O pos-concurso documenta as
alteragdes verificadas entre o projeto posto a concurso e a intervengdo executada, bem como o seu
impacto na esfera publica e politica, através de varias noticias e publica¢des institucionais. O
capitulo final analisa as dindmicas de governagdo entre os agentes envolvidos e os instrumentos

de planeamento.

A dissertag@o procura contribuir para a reflexdo critica sobre os processos de implementacdo de
sistemas de transporte coletivo no espago publico, documentando a distancia entre as intengdes de
planeamento e o resultado executado, e questionando se a introdu¢do de um novo meio de
mobilidade constitui, ou ndo, uma oportunidade de requalificagdo urbana integrada, através da

analise do caso-estudo.



ABSTRACT

This dissertation focuses on the Boavista-Império Bus Rapid Transit (BRT) line, promoted by
Metro do Porto, S.A, whose public tender was launched in July 2021 and whose experimental

operation began on 28 February 2026.

The analysis is conducted from the perspective of one of the competing teams in the tender process,
with no intention of providing an exhaustive assessment of the submitted proposal from a design
standpoint, but rather to highlight a possible response to the competition requirements, raising
questions about its adequacy and relevance in relation to the technical premises defined and the

urban space the intervention traverses.

The work is organised around three complementary methodological axes, comprising the critical
reading of the competition documents and the submitted proposal, the chronological tracking of
the changes verified between the project put to tender and the executed intervention, and the

analysis of the planning instruments and governance dynamics that framed the process.

The dissertation begins with the historical, morphological and heritage contextualization of the
Boavista axis and Avenida Marechal Gomes da Costa, followed by an analysis of the evolution of
public transport in this corridor, from animal traction to light rail. The analysis of the competition
process focuses on the competition documents and the submitted proposal, including a critical
reflection on the programmatic options and alternatives (Proposal B). The post-competition
chapter documents the changes verified between the project put to tender and the executed
intervention, as well as its impact on the public and political sphere, through various news articles
and institutional publications. The final chapter analyses the governance dynamics between the

agents involved and the planning instruments.

This dissertation seeks to contribute to critical reflection on the processes of implementing public
transport systems in public space, documenting the distance between planning intentions and the
executed result, and questioning whether the introduction of a new means of mobility constitutes,

or not, an opportunity for integrated urban renewal, through the analysis of the case study.



SUMARIO

INTRODUQGAO ...ttt 7
CAPITULO 1 | CONTEXTO .....oomieeeeeeeeeeeeeeeeee e es s 13
1.1. O Eixo da Boavista: Contextualizagao Historica, Social € Arquitetonica ............cecceverererereerierceeeeceeneenes 14
CAPITULO 2 | MOBILIDADE .......cooimiiieoiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 48
2.1. Mobilidade, Transformagdo Urbana e a Construgdo da Imagem do Porto Ocidental Contemporaneo ........... 49
CAPITULO 3 | CONCURSO. ....cooooeeeeeeeeeeeeeee e 67
3.1. Programa do Concurso € Caderno de ENcargos .........c.cocuviririieiiiiiiiieneieeteeceie et 74
3.2. Programa Preliminar € ESClare€Cimentos. ........cc.eeuereriientirienieeiieieeiesieete sttt sttt saean 77
3.3, Proposta SUDIMELIAA .......coovieuieiieiieiieiete ettt et e et e e st te et et e seeebeessessesseenseessessessaenseassensessaensenseensenns 100
3.4. Reflex@o Critica € PropoSta B .......cc.iciiiiiiiiieieie ettt sttt se e e be e s e sseesaenaeesaensenns 117
3.5. Relatdrio Preliminar de Andlise das PrOPOSEAS ........ccceiieriirieniiiieieiieieeeteetee ettt 128
CAPITULO 4 | POS-CONCURSO ......oouvvommrrimmriimeressessssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssees 133
4.1. A0 BRT ChAmOU-S€ TMEIFOBDUS ........c.ocueeuiiiiiiiiiiieieieee ettt 135
4.2, IMPACtO NA ESTEIA PUDLICA ...eveevieeieiieiieieeieie ettt ettt e st e et e te e e esseestesseessesseansesseessenseansensesssensean 155
CAPITULO 5 | POLITICAS URBANAS ......cccriiimreimreeseeisessssssessesssssessssessssssessssssssens 193
5.1. Dindmicas, AZentes € PIANCAMENLO ..........cvervieuierierietieieiestesteeeeteeeesbe et eseseeeseessessesssesseessessessnesseessensanes 194
CONSIDERACOES FINAIS ......oooiiiieeieeeeeteeeeee e e s s nesess s ses s s s nenaans 213
BIDHOZIATIA ...ttt et b et b e e a bt a e e bt e et e b a e et e e h e e bt eat e tesht e beeatebe e 220
Indice do Apndice DOCUMENTAl — DITVE ............oeveeeeeeeeeeeeeeeeeeee e eee e seesseeseeseses s ee s s s s s eeaeee 225
LiSta A€ IMAZEINS ...vevveeuvietieie ettt ettt et ettt et et e s teesaesseestesseessesseessaaseessesssanseaseessesssanseassensesssansenssensesssenseassensanes 228
LAStA A TADELAS .....cueeiiiieiiierte ettt stttk a ettt et naeeen 237



“Toda a gente passou horas

Em que andou desencontrado

Como a espera do comboio

Na paragem do autocarro”

“La Em Baixo”, musica de Sérgio Godinho



INTRODUCAO

Motivacio

Em julho de 2021 foi lancado o concurso publico para uma linha BRT (Bus Rapid
Transit), para o percurso Boavista-Império, da responsabilidade da Metro do Porto, S. A.! Uma
vez que se tratava de um procedimento concursal para a concegao e construcao da referida linha,
as propostas submetidas incluiam o desenvolvimento do projeto e orcamentagdo, respondendo as

exigéncias definidas pela entidade adjudicante e aos respetivos critérios de avaliacao.

A proposta de projeto submetida pela empresa Alexandre Barbosa Borges, S.A. foi
desenvolvida por uma equipa multidisciplinar com elementos da area de arquitetura (Ana Luis
Alago, Carlos Miguel Ramos, Mario Jodo Mesquita, Mario Gongalves Fernandes, Rui Fernandes
Tavares, Rui Passos Mealha), da area da engenharia e demais especialidades (JCT — Consultores

de Engenharia) e da area da mobilidade (Mobilidade PT, Eng® Paula Teles).

No decorrer da minha participagdo no concurso surgiu a ideia de elaborar um anexo
critico relativo ao concurso e as especificidades da sua concretizacdo. Nesse sentido, este
documento propde refletir sobre “o que nao ficou escrito” na proposta apresentada e questionar

parte do processo concursal, especialmente no que respeita a matérias de urbanismo e urbanidade.

A linha temporal do desenvolvimento desta dissertacdo permitiu ainda assistir a execugao
da infraestrutura, o que se revelou como um momento determinante deste trabalho, pela
quantidade de novas informacdes e alteracdes ao primeiro objeto do concurso, que viria inclusive
a ver o seu contexto expandido para a zona mais a poente da avenida, até a ligacdo a Matosinhos-

Anémona, através de uma segunda fase de concurso?, € posteriormente, ao inicio da sua operagao.
Objeto

O Bus Rapid Transit (BRT) designa um sistema de transporte publico urbano em
autocarro que, distinguindo-se do servico convencional, opera em canal dedicado e de uso
exclusivo, com o objetivo de proporcionar uma experiéncia de viagem de qualidade superior, mais

veloz, regular e confortavel (Urban Transport Group, 2018, p. 1).

A introdu¢do de um novo sistema de transporte coletivo urbano constitui um instrumento
com capacidade para redefinir a estrutura e o funcionamento do espago urbano, com impacto
direto nas dindmicas sociais € econdmicas pré-existentes. Esta reconfigura¢do nao pode, contudo,
ser concebida de forma dissociada do contexto especifico em que se insere, exigindo uma leitura

critica que considere a génese historica do territorio e as suas condigdes contemporaneas.

! Diario da Republica, disponivel em: https://files.diariodarepublica.pt/cp_hora/2021/07/131/414378135.pdf

2 Que ndo ¢ objeto de analise critica neste trabalho, apenas introduzida e contextualizada no ambito do pos-concurso.



Neste sentido, entendendo-se a intengdo da implementagdo de um novo sistema de
mobilidade como uma tentativa de valorizacdo urbana, nomeadamente da Avenida da Boavista e

Avenida Marechal Gomes da Costa, ¢ importante considerar e compreender:

1. o contexto historico e as sucessivas camadas de transformac¢do que moldaram este
territorio, desde a abertura do eixo da Boavista em finais do século XVIII, passando pela
sua consolidacao como via estruturante até ao inicio do século XX, incluindo na extensao

para ocidente através da Avenida Marechal Gomes da Costa;

2. o seu papel atual nas dinamicas urbanas da cidade, com a coexisténcia de multiplos usos
e tipologias e com a presenca de referenciais urbanos singulares, que geram uma

identidade caracteristica;

3. o conceito de mobilidade enquanto agente de transformacdo do espago urbano,
especificamente na zona ocidental da cidade do Porto, desde a tragdo animal ao sistema

de LRT (Light Rail Transit).

A Avenida da Boavista, que foi palco e laboratério de diversos modos de tracdo e
veiculos, desde o “americano”, ao motor a vapor, Gnica via a utilizar essa forga motriz na rede
urbana, e depois com o elétrico, na ligacdo ao Castelo do Queijo, € agora, uma vez mais (ou
pretende a Metro do Porto que assim o seja), palco e laboratorio de um novo sistema de transporte

coletivo sem precedentes ao nivel nacional®.
Objetivo

A introducdo de um sistema Bus Rapid Transit (BRT) tem como objetivo melhorar a
mobilidade através da redugdo do tempo médio de viagem, melhorias na conveniéncia e rigor do

servigo, da boa relag@o custo-beneficio e da promog¢ao de uma maior sustentabilidade ambiental.

Considera-se que a sua implementagdo devera ter como principal beneficiario o
utilizador, ser justificada pelas necessidades de mobilidade da populagdo e contribuir
positivamente para o contexto urbano onde se insere. Caso contrario, podera ter o efeito oposto e

resultar num declinio na qualidade das mobilidades e sociabilidades urbanas.

Pretende-se assim demonstrar que a elaboragdo de um concurso para uma linha BRT ¢
necessario elevado cuidado e estudo sobre os temas abaixo enumerados, analisando-

os/enquadrando-os com base nas seguintes premissas e questoes:

A importancia da comunidade quer no processo inicial do concurso quer no planeamento urbano
em geral, promovendo um processo participativo continuo. Manter um dialogo publico para
reconhecer e responder as necessidades e preocupagdes da populagdo a cada grande etapa do

projeto evita a implementagdo de sistemas de mobilidade desadequados.

3 Entenda-se, a data de langamento do concurso - 06 de julho de 2021.



Qual é o lugar do pedo?

E das bicicletas e outros meios de mobilidade suave?
Que sector da populagdo vai efetivamente utilizar o BRT?
O sistema adequa-se a essas pessoas?

A morfologia subjacente as bases concursais ¢ bastante rigida, pondo em causa qualquer relacdo

de flexibilidade com o tecido urbano e com as dindmicas e fluxos que o caracterizam.
E indispensavel o canal ter dois sentidos?
Podera a intervengdo requalificar o espago urbano envolvente?

Avaliar objetivamente a pertinéncia do BRT em alternativa a outros meios de transporte como por
exemplo o metro ligeiro, ou percurso escolhido, e perceber as interagdes de intermodalidade uma
vez que os sistemas de transportes se devem comportar como redes que se interligam e

complementam e por isso t€m que ser pensados como tal.
E a opgdo metro ligeiro?
E a linha do Campo Alegre?

Desenhar um percurso sem pensar na sua capacidade de evolug@o pode ter como resultado um
sistema estatico e limitado que o inviabilizard a longo prazo como parte integrante do sistema de
mobilidade urbano. O tragado inicial do sistema BRT ira definir a possibilidade de futuras

expansdes para outras areas da cidade.

Faz sentido o canal fechar-se sobre si proprio, sem promover fortes intera¢ées com

outros meios de mobilidade proximos?

A localizagdo das estacdes e o tragado da linha podem ter grande influéncia nas sociabilidades das

proprias estagdes e na envolvente imediata que as rodeiam.
Pode o BRT ser indiferente aos conjuntos urbanos que coexistem com ele?
Que sociabilidades urbanas sdo promovidas no contexto dos cais de paragem?

A tensao entre a fluidez das relagdes urbanas e a rigidez das infraestruturas que as suportam
constitui um dos eixos centrais da modernidade liquida (Bauman, 2012), na qual a mobilidade se

afirma como condicdo de coesdo e de sustentabilidade do ser urbano.

Sera um sistema tdo estatico como o proposto adequado a fluidez que se pretende atingir

nas relagoes urbanas?

O objetivo da presente dissertacdo nao € procurar as respostas absolutas a estas questoes

mas sim explora-las através da intervengdo urbanistica aqui em analise.



Metodologia e Estrutura

A presente dissertacdo inicia-se com uma analise ao contexto urbano onde se insere a
proposta de concurso (Avenida da Boavista e Avenida Marechal Gomes da Costa) através de uma
contextualizacdo historica, morfoldgica e patrimonial. Esta andlise foca-se na correlagdo entre
instrumentos ¢ decisdes de planeamento urbano e desenvolvimento das avenidas, com maior
detalhe no caso da Boavista, pela sua extensdo e papel de grande relevancia na organizagao da

cidade, alargando a otica ao eixo constituido pela rua, rotunda e avenida homénimas.

Para tal, utilizou-se uma analise preferencialmente cronolédgica (sempre que assim fizesse
sentido) desde o séc. XVIII, com a postura iluminista do plano dos Almadas, que daria a
orientag¢do inicial do referido eixo, até ao séc. XX, com a conclusdo da sua abertura até ao Castelo
do Queijo (1917), incluindo o periodo que lhe sucede pela definicdo de instrumentos territoriais
¢ planos ordenadores que criaram intengdes para a coexisténcia de usos e pelo surgimento de
novas tipologias de edificado que marcam fortemente a morfologia da mancha construida da
Avenida. Ao longo deste periodo, também os instrumentos de planeamento urbano perseguiram

questdes da organizagdo do territorio que sdo ainda hoje importantes e relacionais ao caso-estudo.

Com a génese do tracado das avenidas aqui descrita, passamos para a analise empirica do
seu papel na estrutura vidria da cidade e dos meios de mobilidade coexistentes, da mistura
tipologica e de usos que as caracterizam, com especial foco nas dinamicas de sociabilidade,
através dos conjuntos urbanisticos de referéncia e arte urbana. Complementarmente, ¢ abordada

a biodiversidade, através da estrutura verde e a sua relagdo com recursos hidricos.

O capitulo termina com a analise do que existe na contemporaneidade e que constitui o
contexto para a implementagdo do sistema BRT, a partir do estudo realizado aquando da
elaboracdo da proposta submetida a concurso. Constitui-se assim um assessement da atualidade,

na pluralidade de ambitos que, em conjunto, se assumem enquanto urbanidade.

Por estarmos perante a implementacdo de um sistema de transporte coletivo, novo ao
nivel municipal e praticamente também ao nivel nacional®, é aprofundada, no capitulo seguinte,
a histdria do desenvolvimento da mobilidade coletiva e o seu papel transformador no contexto da
Avenida, desde a tragdo animal no séc. XVIII, ao metro ligeiro, até a sua terceira fase de expansao,
na qual se enquadra esta intervengdo (coincidindo temporalmente com o capitulo anterior,

CAPITULO 1 | CONTEXTO, e estabelecendo a ponte para o capitulo seguinte).

Para a elaboracdo destes dois capitulos, utilizaram-se varias referéncias bibliograficas,

cartografia e estudos da area da arquitetura, historia e geografia.

4 No contexto nacional, o “Metro Mondego” iniciaria a obra em novembro de 2021, fonte:
https://www.infraestruturasdeportugal.pt/pt-pt/iniciada-obra-do-metrobus-do-mondego-entre-o-alto-de-s-joao-e-portagem, sendo o
primeiro BRT a entrar em operagao no pais, em dezembro de 2025, percorrendo 36 quilometros e 27 estagdes, fonte: https://cm-
lousa.pt/metro-mondego-sistema-de-mobilidade-do-mondego-inicia-operacao-entre-serpins-e-portagem-coimbra/.
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Com este primeiro momento, criam-se bases para enquadrar criticamente a intervengao
proposta, inserindo-a numa reflexdo mais alargada sobre os modos como as infraestruturas de
transporte moldam e sdo moldadas pelo territério urbano, enquanto expressao material de politicas

publicas, estratégias de planeamento e processos historicos sedimentados.
No desenvolvimento, o presente documento estd estruturado em dois grandes momentos:

O primeiro, denominado “CONCURSO* (3), que se inicia com a cerimoénia de
langamento do concurso, a 6 de julho de 2021, e integra cinco subcapitulos onde se descrevem e
analisam os documentos preliminares, o processo concursal e a proposta submetida, ¢ uma
reflexdo critica e alternativas a proposta submetida. Termina-se com a analise do documento dos

resultados e a intengdo de adjudicagdo.

Importa referir que ndo se pretende aqui analisar exaustivamente a proposta submetida,
de um ponto de vista projetual. O seu propoésito no ambito deste trabalho é evidenciar uma
possivel resposta as exigéncias do concurso, levantando igualmente questdes sobre a sua
adequagdo e pertinéncia, sugerindo alternativas a algumas das solugdes propostas (Proposta B).
A reflexdo critica termina com o questionamento sobre a opcao BRT vs. metro ligeiro (Light Rail
Transit - LRT), e sobre o percurso escolhido, comparando-o com o estudo de procura fornecido

no ambito do concurso.

Este capitulo (3) tem assim como base a documentagio langada no concurso publico e os
elementos da proposta submetida, nomeadamente as pecas desenhadas e escritas (da area da
arquitetura). Todos estes elementos estdo disponiveis para consulta no Apéndice Documental —

Drive, através do link’>.

O capitulo seguinte, denominado “POS-CONCURSO* (4), inicia-se com o segundo
momento, a 23 de margo de 2022, com a assinatura de contrato apds adjudicacdo, e no qual sdao
analisados os acontecimentos que sucederam o concurso, através de uma exposi¢ao sobre as novas
informagdes e configuragdes do sistema BRT entre a Rotunda da Boavista e a Rotunda do

Império, com reflexos na opinido publica e politica.

Entende-se o capitulo do “POS-CONCURSO* como o grande momento de preparago
para a reflexdo critica e de questionamento sobre a op¢do BRT no percurso Boavista-Império. Se,
por um lado, no capitulo sobre 0 “CONCURSO* sdo enumeradas e elencadas as varias premissas
solicitadas (deixando em aberto a questdo sobre a sua pertinéncia), no “POS-CONCURSO*
assistiremos a alteracdo de diversas dessas premissas, tanto ao nivel da arquitetura e desenho
urbano, como ao nivel da operagdo, mobilidade e intermodalidade, por vezes eliminando (ou

respondendo) as questdes levantadas.

3 https://drive.google.com/drive/folders/1zoNV70e YbnCpvPUgBFGuU-TFBngm6-OU?usp=drive link
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Entendeu-se pertinente utilizar a expressdo “Ao BRT chamou-se metrobus* para o nome
do primeiro subcapitulo (4.1.), para marcar a transi¢do do momento de concurso, para o “pds”,
refletindo as varias mudangas que assistimos. A par destas alteracdes, este periodo permite
também evidenciar a opinido publica e as posturas politicas, que tornaram este tema muito
comentado em varios meios institucionais ¢ de comunicagdo social, e que sdo analisados no

subcapitulo 4.2. Impacto na esfera publica.

Para suportar este estudo, foram utilizadas referéncias com diferentes suportes,
maioritariamente digitais, ao nivel da comunicagao social (noticias e artigos de opinido), eventos

e comunicagdes institucionais, assembleias municipais, entre outros.

Para facilitar a consulta durante a leitura deste documento, os links de suporte sdo
inseridos diretamente no texto, em nota de rodapé, estando igualmente listados e classificados
numa tabela de apoio disponivel no Apéndice Documental — Drive, link®. Foi igualmente
elaborado um esquema de trabalho que pretende “contar a histéria” da execugdo do BRT através
de um diagrama com vérias noticias, disponivel para consulta através do link’.

O tltimo momento, capitulo final do desenvolvimento, “POLITICAS URBANAS®,
antecede a sintese conclusiva através de uma analise as “dindmicas”, “agentes” e “planeamento”
do espago urbano. Para tal, sdo analisados os relatérios desenvolvidos pelo Grupo de Trabalho
para Acompanhamento de Investimentos de Transporte Publico (GT-AITP), constituido em
fevereiro do 2024, por deliberagdo da Assembleia Municipal® (constituindo uma evidéncia das
“dindmicas”), o que nos leva a procurar entender como se criaram e estdo atualmente constituidas
a Metro do Porto S.A. e a STCP, E.ILM., S.A., “agentes” no desenvolvimento do concurso e
implementacdo do sistema de transporte em analise (de forma mais ativa ou passiva) e a andlise

de alguns dos instrumentos de gestdo do territorio municipal e intermunicipal (“planeamento”).

Nas consideragoes finais, sdo reiteradas as varias andlises que resultaram deste estudo,
configurando-se como o resumo sumadrio do questionamento sobre a intervengdo urbanistica
resultante da integracao do BRT Boavista-Império, incluindo um ponto de situagao ap6s o inicio

da operagio’.

Sdo igualmente retomadas as questdes levantadas ao longo do trabalho, agora com maior
propriedade pelas bases criadas nos capitulos anteriores, nomeadamente a op¢do BRT versus
metro ligeiro, a possibilidade da sua maior relevancia numa outra via estruturante da zona

ocidental (Rua do Campo Alegre) e sobre as disciplinas e agentes que desenham o espago urbano.

6 https://drive.google.com/drive/folders/1jkSdXh4dHWiMZ335ZRPFfzZX WMB8H4plu?usp=drive link

7 https://miro.com/app/board/uXjVHSH7SSM=/?share link id=627956071927

8 Fonte: Camara Municipal do Porto, disponivel em: https://www.cm-porto.pt/comissoes-e-grupos-de-trabalho/grupo-de-
trabalho-para-acompanhamento-de-investimentos-de-transporte-publico

% Com data de 28 de fevereiro de 2026, fonte: https://www.metrodoporto.pt/pages/863?news_id=608
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CAPITULO 1 | CONTEXTO

Figura 1 -Rotunda da Boavista: vistas aéreas, 1964. Fonte: AHMP. Disponivel em: https://gisaweb.cm-porto.pt/units-of-
description/documents/296233
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1.1. O Eixo da Boavista: Contextualizacao Historica, Social e
Arquitetonica

“A cidade ¢ trabalho, ¢ movimento, residéncia, ¢ conflito, segregacdo, ¢ indiferenga, mas ¢ ainda,
e sobretudo, produto da técnica e da natureza humana, sdo manifestacdes culturais as mais dispares
e dissemelhantes, ¢ a possibilidade (liberdade) do individuo pertencer a uma multiplicidade de
grupos, de diversa indole, mesmo que seja o individuo a unica relagdo inter-grupos, ¢ a

possibilidade de ser egocéntrico, timido, no meio dum mar de gente.”

(Marques, Fernandes, & Martins, 1983, p. 3)

A Avenida da Boavista integra um conjunto urbano que constitui o eixo homoénimo,
composto por trés elementos (Rua da Boavista, Pragca Mouzinho de Albuquerque, vulgarmente
conhecida como Rotunda da Boavista, e Avenida da Boavista) e desenha no planta da cidade um
atravessamento com cerca de 7 km que, num movimento aparentemente linear, ligando a Praca
da Republica a Praga Gongalves Zarco, na zona costeira a poente, no concelho vizinho de

Matosinhos (Tavares & Vale, 2012, p. 3).

A génese do eixo da Boavista ¢ um processo longo, que resulta da acumulagdo e
sobreposi¢do de propostas técnicas, decisdes politicas e dinamicas socioecondmicas, desde o seu
tragado iluminista inicial, em 1784, até a sua finalizagdo em 1917 e consolidagdo funcional e

simbdlica no século XX (Fernandes & Mealha, 2021, p. 87).

Este eixo desempenhou multiplos papéis, marcando profundamente a morfogénese da
cidade do Porto e, embora hoje se aparente com uma coeréncia formal linear, resultante da sua
retilinearidade e dimensao, € o produto de um processo fragmentado e prolongado de planeamento
e urbanizacdo que se estendeu por mais de um século, representando a “visdo urbanistica de
sucessivas geracdes de responsaveis municipais” (Oliveira, 1973, p. 417) e ndo da materializacao

de um unico gesto de planeamento, que se refletira igualmente na sua morfologia.

A cidade do Porto, inicialmente compacta, entre o morro da Sé e o rio Douro, expandiu-
se para além das suas muralhas medievais (Tavares, 1994, p. 128), que seriam extravasadas com
os aglomerados construidos a expandirem-se extramuros, para os “arrabaldes” envolventes,

durante os séculos XVI e XVII (Cunha, 2017, p. 17).

Com a expansdo urbana da cidade e o reconhecimento da necessidade de ultrapassar os
limites fisicos impostos pelas antigas muralhas, a Junta das Obras Publicas do Porto, criada em
1763 e dirigida por Jodo de Almada e Melo, iniciou um processo de transformagdo urbana que
visava racionalizar o crescimento € modernizar a estrutura viaria, através da abertura de novos

arruamentos retilineos, da criagdo de pracas publicas ¢ da defini¢do de um plano de expansdo
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regular e funcional, promovendo a articulagdo do centro com as zonas de expansdo periférica

(Ferreira & Rocha, 2013, p. 191).

Deste esforco reformista resultou o denominado “Plano de Melhoramentos™ de 1784, que
preconizava a introducdo de eixos viarios amplos e retilineos, numa légica de modernizagdo da
malha urbana (Tavares & Vale, 2012, p. 3). Uma das propostas do plano era a criagcdo de uma
nova via estruturante, a “Rua Nova da Boa Vista”, com origem no Campo de Santo Ovidio (atual
Praca da Republica) e que pretendia ligar e abrir a cidade a zona de Cedofeita, através de um
alinhamento “com perfeita linha de vista para controlo do forte de S. Francisco Xavier” (Vale,

2015, p. 3).

O desenho desta via integrava-se na logica funcional, com foco na salubridade do
pensamento iluminista que pautava este plano de melhorias e expansdo, que incluia também uma
ligacdo norte-sul entre 0 Campo de Santo Ovidio ¢ a zona ribeirinha, através da Rua Nova do
Almada, mais um gesto retilineo no plano ¢ que marcou profundamente a organizacdo do

desenvolvimento urbano da cidade do Porto (Vale, 2012, p. 215).

Apds o inicio da abertura em 1784 (Vale, 2012, p. 221), a importancia estratégica e
simbolica do tragado da “Boa Vista” pode ser observada na planta de George Balck de 1813,
considerada como um dos primeiros estudos cartograficos sistematicos da cidade do Porto

(Ferreira & Rocha, 2013, p. 193), onde a mesma surge delineada no quadrante superior esquerdo.

Nessa representacao, verifica-se que a rua estabelecia uma ligacao clara e retilinea entre
o Campo de Santo Ovidio, situado em frente ao Quartel Militar, e a Rua de Cedofeita, com uma
orientacao a poente, sem, contudo, prosseguir até ao concelho vizinho de Matosinhos, como a
conhecemos atualmente. Esta carta revela igualmente a regularidade dos lotes a norte da nova via,

evidenciando a aplicacdo pratica dos principios de alinhamento e ordenacdo territorial

impulsionados pelo projeto dos Almadas.
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Figura 2 - Reprodugdo de planta da cidade do Porto, da autoria de George Balck, originalmente publicada em 1813, AHMP.
Disponivel em: https://gisaweb.cm-porto.pt/units-of-description/documents/ 812092
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Contudo, as convulsdes politicas ¢ militares que marcaram o inicio do século XIX,
nomeadamente as Invasdes Francesas (1807-1813) e a Guerra Civil (1832-1834), vieram
interromper o desenvolvimento das intervengdes planeadas, criando um hiato na concretizagao
dos projetos do Plano de Melhoramentos (Ferreira & Rocha, 2013, p. 192). Estes s viriam a ser
retomados com consisténcia apds 1836, ja sob a égide do novo regime liberal (Giinther Nonell,

2002, pp. 352-354, como citado em Cunha, 2017, p. 25).

Embora os primeiros anos do século XIX possam ser compreendidos como uma
continuagdo dos principios herdados do século anterior, “(...) ap6s o triunfo do liberalismo
assistir-se-4 a uma substancial alteracdo da estratégia de organizacdo e desenvolvimento
urbanos.” (Real & Tavares, 1987, p. 407), incluindo um novo enfoque na expansao da cidade para

poente, seguindo o alinhamento inicialmente apontado pelo arranque do eixo da Boavista:

”A proteccdo de toda a orla ocidental tornara evidente e, de forma definitiva, a importancia
estratégica das ligagdes com o mar. A resposta a esta consciencializagdo parece ser a direcgdo

posteriormente apontada pela Avenida da Boavista, que se revelard o eixo norteador de todo o

desenvolvimento urbano oitocentista, num evidente privilégio de articulagdo este-oeste.” (Real e

Tavares, 1987, p. 407)

Figura 3 — “Reproduc@o de planta da cidade do Porto, originalmente desenhada em 1824 por José Francisco de Paiva”, Fonte
AHMP. Disponivel em: https://gisaweb.cm-porto.pt/units-of-description/documents/812093/

Apesar da sua orientagdo a poente no plano dos Almadas levantar questdes quanto a
eventual premeditacdo de um tracado que visasse, desde a origem, a possibilidade de
prolongamento até ao litoral, quer pelo no contexto da malha urbana da época existente, quer pelo
facto de ndo arrancar ortogonalmente do Campo de Santo Ovidio, a confirmacgdo formal desta

intencdo carece de confirmacao documental (Vale, 2012, p. 217).
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No entanto, a sua continuidade sera indiciada no “Plano da Cidade do Porto”(Figura 3), de

José Francisco de Paiva, em 1824 (Tavares, 2011, p. 15) e formalizada no ano seguinte no

“Projecto da continuacdo da Rua da Boavista (...)” de Joaquim da Costa Lima Sampaio (Figura 4),

onde se observa que “a nova rua da Boavista interseta as pré-existentes rua de Cedofeita, travessa

do Figueirda e rua das Aguas Férreas, sem lhes provocar alteragdes” (Cardoso, 2021, p. 51) e

confirmando uma vontade explicita de prolongamento do eixo, corroborada ainda uma década

depois (Figura 5).

“No “Plano Topographico. E supplemento do Plano de encanamento actual da agoa que vem de

Paranhos a cidade, e do novo caminho que o mesmo cano deve tomar.”, aprovado em 26 de agosto

de 1825 a rua aparece desenhada mais para poente, bem para 14 do cruzamento com a estrada para

Vila do Conde pela costa, a rua de Cedofeita e continuagdo. Mas, noutra planta do mesmo ano,

embora anterior — “Mostra-se o projecto de continuagdo da Rua da Boa Vista, e suas Travessas

desde o Passal do Priorado de Cedofeita, até ao caminho que vai do sitio do BomSuccesso para

Francos freguezia de Rama[l]de” —, a defini¢cdo do desenho e melhor e fica claro que a rua esta

representada como ja rasgada até ao entroncamento da sua projetada travessa, a qual viria a ser a

rua de Santa Isabel. Dez anos depois verifica-se na “Planta topographica levantada em Agosto de

1835, comprehendendo todos os terrenos do Bomsuccesso, Viella da Balas, e Caminho de Francos,

para por elle se estabelecer huma communicagao entre Bomsuccesso, e Falperra [a Ramada Alta],

(...)” que a situagao seria a mesma.” (Cardoso, 2021, p. 116)

Figura 4 - Projeto da continuag¢do da Rua da Boavista e suas travessas, desde o passal do Priorado de Cedofeita(...), Joaquim da
Costa Lima Sampaio, 1825. Fonte: AHMP. Disponivel em: https://gisaweb.cm-porto.pt/units-of-description/documents/332027
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Figura 5 - Planta para abertura de uma rua entre o
Largo e Quinta do Bom Sucesso e o Lugar da
S e Falperra e Rua das Valas, cruzando a continuagao
2 projetada da Rua da Boavista, por Costa Lima
Junior, 1835. Fonte: AHMP. Disponivel em:
https://gisaweb.cm-porto.pt/units-of-
description/documents/333541
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Embora a Camara Municipal do Porto tivesse inicialmente a inteng@o de assegurar uma
planificagdo coerente do territorio, a falta de autonomia financeira e de instrumentos juridicos
eficazes acabou por limitar a sua acdo. As interven¢des municipais concentraram-se, assim, na
promulgacao de medidas reguladoras da edificagdo, na continuidade de projetos de retificacdo de
ruas e caminhos, e na criagdo de novos espacos publicos de forma casuistica e descontinua
(Ferreira & Rocha, 2013, p. 192). A reconfiguracdo da estrutura urbana no periodo liberal foi
ainda acompanhada por uma alteracdo dos paradigmas institucionais, com a extin¢ao da Junta das

Obras Publicas em 1832 (Vale, 2012, p. 35).

A partir de 1836, com a promulgagio do primeiro Codigo Administrativo'® e da portaria
régia de 1838 que clarificava as competéncias municipais, os municipios portugueses passaram a
dispor de autonomia regulamentar para gerir questdes locais, como o licenciamento da
construcdo, salubridade publica e ordenamento urbano (Vale, 2013, p. 2). No Porto, este
enquadramento permitiu a publicacdo do primeiro Cédigo de Posturas em 1839, reunindo num s6
volume diversas normas antes dispersas. Estas posturas visavam ndo s6 o controlo higiénico e
funcional do espago urbano, mas também a imposi¢ao de regras sobre a edificagdo, refletindo um

desejo de ordem e modernidade, em sintonia com os ideais liberais.

19 Reprodugdo disponivel em: https://www.fd.unl.pt/anexos/investigacao/1814.pdf
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Um reflexo concreto deste esfor¢o foi a elaboragdo da “Planta Topographica da Cidade
do Porto. Ampliada e corrigida a Graphometro em 1839 por J. C. Lima” (Figura 6), que representou
uma tentativa de consolidar uma base de conhecimento técnico para orientar futuras expansoes
(Tavares, 2011, p. 15), e na qual a Rua da Boavista surge ja representada para 14 do cruzamento
com as Aguas Férreas, do Passal do Priorado de Cedofeita e para 1a da Rua de Santa Isabel,

concretizando o projeto de continuagéo tragado em 1825 (Figura 4).

Figura 6 - Planta topografica da cidade do Porto, Joaquim da Costa Lima, 1839. Fonte: AHMP.
Disponivel em: https://gisaweb.cm-porto.pt/units-of-description/documents/812095/

Em termos demograficos, durante o conturbado primeiro terco do referido século (XIX),
as zonas periféricas da cidade, menos densamente habitadas e consideradas mais salubres,
passaram a atrair a populagdo mais abastada. Este fendmeno foi em parte motivado pela
degradagdo das condi¢des de salubridade no centro histérico, exacerbadas pela sobrelotacio
populacional e pela proliferag@o de surtos de colera, assim como pela devastacdo provocada pelos
conflitos militares. Esta deslocag@o populacional para as periferias contribuiu decisivamente para
impulsionar o desenvolvimento urbano fora do nicleo medieval, promovendo investimentos

privados em habitacéo e infraestrutura (Ferreira & Rocha, 2013, p. 194).

A auséncia de uma estrutura administrativa centralizada para coordenar o
desenvolvimento urbano manteve-se até meados do século XIX, quando a criagdo do “Ministério
das Obras Publicas” em 1852 (Fernandes, 2021, p. 18) visou precisamente colmatar essa lacuna.
O novo ministério passou a ter a responsabilidade de sistematizar a intervengao publica nos
dominios do planeamento urbano, transportes e infraestruturas, institucionalizando uma nova

visdo centralizada da gestdo do territorio.
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Este novo enquadramento juridico-institucional, a par do movimento da Regeneracao
(1851) (Vale, 2012, p. 115) permitiu a retoma e expansdo dos projetos de urbanizagdo iniciados
no século anterior, como ¢ possivel ver na Lei de 24 de dezembro de 1852, que no ambito de um
projeto de empréstimo, previa vdrias intervengdes, incluindo a continuacdo da Rua da Boavista

(Cardoso, 2021, p. 111).

A transicdo de paradigma traduziu-se numa nova perce¢do da cidade enquanto sistema
dinamico e planificavel, onde a intervencdo publica era fundamental para orientar o crescimento
e garantir padrdoes minimos de salubridade e ordenamento. Tentava-se assim abandonar a l6gica
das intervencdes casuisticas e isoladas, tipica do Antigo Regime, para abracar uma concegdo de
cidade moderna, articulada e submetida a principios de racionalidade espacial numa perspetiva

de administracdo central. (Ferreira & Rocha, 2013, p. 200).

Em 1854, a Rua da Boavista!! (Figura 7) aparece ja executada até & Rua Tenente Valadim

e projeta-se a sua continuagao até ao limite ocidental do concelho (Fonte da Moura):

“(...) “Plano para a continua¢@o da Rua da Boavista desde o ponto a que se acha levada, ate cruzar
a Estrada de Matosinhos (...)” aprovado a 30 de margo de 1854, a rua esta desenhada com a
expressdo grafica de coisa existente, até a rua Tenente Valadim e antiga rua das Condominhas. No
entanto, aparece ja desenhada com expressdo mais ténue — significando ser ainda projeto — a
continuacdo até a Fonte da Moura, no limite do concelho a poente, embora cruzando o caminho

do Ouro a Matosinhos.” (Cardoso, 2021, p. 116)

e =

re |

Figura 7 - Plano para a continuagao da Rua da Boavista desde o ponto a que se acha levada, até cruzar a Estrada de Matosinhos (...),
1854. Fonte: AHMP. Disponivel em: https://gisaweb.cm-porto.pt/units-of-description/documents/336292

1 Note-se que a utilizagdo do topoénimo Rua da Boavista em segmentos que hoje pertencem a Avenida da Boavista é
motivada pelas seguintes referéncias: “Na planta feita em 1874, relativa ao tragado da Linha da Ervilha, a designagdo da actual Avenida
da Boavista ainda ¢ de “rua” (Vale, 2012, p. 224). E “(...) no final do século XIX ainda se utilizar, em processos camararios, a
designagdo de Rua da Boavista, no cruzamento com a Rua de Belos Ares, atualmente na parte pertencente ao tramo Poente da Avenida
da Boavista.” (Vale, 2012, p. 279)
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Um ano depois, aprova-se a continuacdo da Travessa da Boavista e a “implantacdo de

uma praca na Rua da Boavista, no local em que a rua se torna mais larga” (Figura 8).

Figura 8 - Planta para a continuagdo da Travessa da Boavista para norte, indicando as expropriagdes a realizar ¢ a implantagao de
uma praga na Rua da Boavista, no local em que a rua se torna mais larga, aprovada em sessido de Camara em 1855-04-12, e Joaquim
da Costa Lima Junior. Fonte: AHMP, Disponivel em: https://gisaweb.cm-porto.pt/units-of-description/documents/336719

Assim, durante o século XIX, com a estabilizacdo do regime liberal ¢ o crescimento
economico da cidade impulsionado pela industria e pelo comércio de vinho do Porto, a Rua da
Boavista tornou-se um eixo de expansdo burguesa. Esta via comegou a ser habitada por familias
abastadas, que ai construiram palacetes, mas também viu erguerem-se estruturas industriais como
a Fiagcdo da Boavista, apelidada de “Fabrica dos Ingleses”, fundada em 1845, refletindo a

dualidade funcional da zona. (Cunha, 2017, pp. 71-73).

Outra reflexdo das nas politicas higienistas do liberalismo oitocentista é a criacdo do
cemitério de Agramonte em 1855 (Ferreira & Rocha, 2013, p. 199) (Figura 9), marcando
simbolicamente a expansdo urbana do Porto para poente. Localizado junto ao tracado da Rua da
Boavista, representou uma nova abordagem a organizacdo dos equipamentos urbanos, com um
tragcado regular e articulado com os alinhamentos viarios modernos, respondendo aos principios

da salubridade publica promovidos pela ideologia liberal.
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Figura 9 - Rua da Boavista e terrenos adquiridos para o Cemitério Ocidental, (Antes de) 1855/07 — 1855/08/04, Fonte: AHMP.
Disponivel em: https://gisaweb.cm-porto.pt/units-of-description/documents/338514/?

Posteriormente, com o decreto-lei de 1864 com o qual se procurou “(...) normalizar as
praticas municipais” surge o “(...) primeiro documento legal suficientemente abrangente sobre
planeamento urbano, que pretendeu padronizar as praticas municipais, mas também acrescentar a
visdo da totalidade da cidade, instituindo a figura do “plano geral de melhoramentos”, que
vigoraria até aos planos gerais e ante-planos de urbanizagdo do Estado Novo, apesar dos remendos

e acrescentos legais de percurso.” (Fernandes, 2021, p. 20)

No ambito desta exigéncia para a criacdo de “Planos de Gerais de Melhoramentos”
(Tavares, 2011, p. 16), surge a necessidade de desenvolver cartografia cientifica que servisse de

base ao processo de planeamento territorio.

Esta necessidade ja tinha sido anteriormente identificada no municipio do Porto, com um
processo iniciado em 1856, mas que s6 se viria concretizado em 1893 (Fernandes, 2021, p. 20)
dando origem “a mais conhecida” carta de Teles Ferreira de 1892, a escala 1:500, que

analisaremos mais a frente no presente texto.

Até meados do séc. XIX as cartografias eram maioritariamente militares, pois esse era o
seu fim, com raras excegdes quando era necessario a sua utilizagdo para elaboragdo de planos
urbanos, frequentemente avulsas e focadas em pequenas zonas do territorio ou do centro urbano.

(Fernandes, 2021, p. 20)
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Por exemplo, a planta de Perry Vidal produzida em 1844, e que seria posteriormente
retificado e utilizada em 1865 (Figura 10) para auxilio de orientagdo aqueles que visitassem a cidade
no ambito da Exposi¢do Universal do Porto, no Palacio de Cristal (Ferreira & Rocha, 2013, p.
201) pertence ainda ao grupo das cartografias ndo-cientificas (Tavares, 2011, p. 16) e na qual é
possivel observar o percurso da Rua da Boavista até ao Hospital Militar. Note-se que a “Primeira
Exposi¢ao Internacional Portugueza”, em 1865, seria um momento de elevada importancia para
o municipio que focariam os seus esfor¢os e desenvolvimentos urbanos que contribuiam para

organizagdo da area envolvente do Palacio de Cristal. (Cardoso, 2021, p. 115).

Figura 10 - Reproducdo de planta da cidade do Porto, da autoria de F. Perry Vidal, originalmente publicada em 1865, Fonte:
AHMP. Disponivel em: https://gisaweb.cm-porto.pt/units-of-description/documents/812113/

A par do projeto de empréstimo de 1864 (e posterior lei de 1865), que retomava atividades
elencadas na Lei de 24 de dezembro de 1852 (anterior empréstimo), a Rua da Boavista viria o seu
prolongamento até ao Castelo do Queijo e respetivo orgamento aprovados em 1864 (Cardoso,
2021, p. 44). Durante este ano, a Junta das Obras Municipais viria também a sua estrutura alterada,
nomeando Gustavo Adolfo Gongalves de Souza para “engenheiro-chefe da Camara Municipal do
Porto” (Cardoso, 2021, p. 110) que desempenharia igualmente um papel importante na criacéo da
vulgarmente conhecida como Rotunda da Boavista, que se consagrou como um momento
estratégico na evolucdo da Rua da Boavista, de uma simples rua de ligacdo para um eixo

estruturante do espago ocidental da cidade.
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No decorrer da década de 60 e 70, continuariam os trabalhos de abertura da via, com vista
ao cruzamento com a Fonte da Moura. Em 1874, a Rua da Boavista encontrava-se ja aberta até

ao limite definido no plano de 1854:

“(...)em 1866 o antncio de que a rua estava em construgdo entre a rua de Santa Isabel e a barreira
que acompanhava o caminho do Bom Sucesso a Falperra. O trecho era dado como pronto no
relatério de 1868, estando nivelado o seu leito até ao mirante de Wanzeler. Na edigdo de seguinte,
1870, reportavam a completude da rua até ao mirante do Wanzeller e informavam que estaria para
construg@o proxima o restante trecho até ao limite do concelho, vindo a ser comunicado como
concluido no relatorio de 1872. Contudo, em 1874 escrevia-se: “A rua da Boa-Vista acha-se
finalmente concluida [em macadam] e aberta ao transito publico até ao lugar da Fonte da Moura,

que ¢ o limite do concelho.” (Cardoso, 2021, 116-117)

Outro elemento que constitui o eixo da Boavista e que se afigura como uma representagao
do mesmo ¢ a Praga Mouzinho de Albuquerque, conhecida como Rotunda da Boavista cuja

demarcagdo ocorreu em 1872-1873 (Cardoso, 2021, pp. 121-123) (Figura 11).
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Figura 11 — Planta com o tragado da Rotunda da Boavista e das ruas que dela irradiam, aprovada em 1873-12-31, sendo o tragado da
Rua das Valas uma variante, no prolongamento da nova rua rasgada para o Cemitério de Agramonte. Inclui a localizagdo de uma

praca de touros e de uma barreira. Fonte: AHMP. Disponivel em: https://gisaweb.cm-porto.pt/units-of-description/documents/23744

Esta praca resulta da justaposi¢do de dois semicirculos a antiga via de 18 metros de
largura, com 222 m por 240 m, assumindo-se como ponto de inflexdo urbana e simbdlica e surgiu
da necessidade de articular a Rua da Boavista e o acesso ao cemitério de Agramonte. Para tal
surgiu uma solug¢do de uma “Praga semicircular”, permitindo nao s6 o cruzamento com 0 acesso
em questdo, mas também com outras vias concordantes - incluindo uma via que conduzia até a
zona do Palacio de Cristal (mais a nascente) ¢ outra de ligagdo ao Campo Alegre (ao centro)

(Cardoso, 2021, pp. 119-120).
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Em termos de concegdo formal, o projeto da “Semi-Rotunda”, sob a diregdo de Gustavo
Adolfo Gongalves de Souza, (Cardoso, 2021, 110), revela uma aproximacdo ao racionalismo
técnico francés da época, possivelmente influenciado pelos projetos haussmannianos de Paris.
(Cardoso, 2021, pp. 107-109). Eventualmente o projeto evoluiu para a solugdo radial, ja sobre

outra dire¢do nas Junta das Obras, resolvendo as articulagdes a norte (Cardoso, 2021, p. 123), e

como se podera observar posteriormente na Carta Topografica de 1892 (Figura 12).

Figura 12 - Excerto da Carta Topografica de 1892, de A. G. Teles. Fonte: AHMP. Disponivel em: https://gisaweb.cm-
porto.pt/units-of-description/documents/545750/

A partir da segunda metade de séc. XIX, a Avenida da Boavista tornou-se um eixo de
importancia crescente para os transportes urbanos, logo desde a instalagdo dos carris aliados a
tragdo animal (1874) (Real & Tavares, 1987, p. 410) e a estacdo da Companhia de Carris de Ferro
do Porto e ainda servira de palco a inovagdo com a introducao da for¢a motora a vapor (1878) e
posteriormente com linhas de elétrico (desde 1914) e o terminal de manutengdo, que lhe

conferiram um papel estruturador (Cunha, 2017, p. 29).

Nesse contexto, a Pragca Mouzinho de Albuquerque destacou-se como simbolo de
modernizacao na mobilidade urbana, além de abrigar uma estagdo ferroviaria, que fazia a ligagdo
a cidades vizinhas como Guimardes ¢ Pévoa de Varzim, servindo com ponto central na
intermodalidade entre escalas urbana-regional. A evolugdo dos transportes na zona ocidental da
cidade, com destaque ao eixo em analise, sera mais detalhadamente analisada no capitulo seguinte

(CAPITULO 2 | MOBILIDADE).
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O papel central da praca foi-se estabilizando, posteriormente recebendo um jardim e o
Monumento aos Herdis da Guerra Peninsular, concebido a partir de 1907 pelo escultor Alves de

1'2 ¢ inaugurada a 27 de maio do ano

Sousa e pelo arquiteto Marques da Silva, concluido em 195
seguinte (Abreu, 1999, p. 76), que se afigura como um marco orientador na paisagem urbana da

cidade, visivel desde a sua ligagdo da Praca da Republica.

- 1= 8 - B

- s

éreas, 1 964. Fonte:

Figura 13 - Desenhos para o Monumento a Guerra Figura 14 - Rotunda da Boavista: vistas a
Peninsular_, do arquiteto Marquesl da Silva, 1914. Fonte: AHMP Disponivel em: https://gisaweb.cm-porto.pt/units-of-
AHMP. Disponivel em: https://gisaweb.cm- description/documents/296233/?

porto.pt/units-of-description/documents/627016/

Em 1881, sob a presidéncia municipal de José Augusto de Corréa de Barros, surge o
“Plano de Melhoramentos da Cidade do Porto”, que, apesar da sua indole politico-financeira,
visava um conjunto de intervengdes urbanisticas com o intuito de reorganizar e ampliar a malha
urbana, e sistematizar os servicos basicos da cidade, como o abastecimento de agua, saneamento

e vias de comunicagdo (Real & Tavares, 1987, p. 412).

Como referido anteriormente, ja em 1856, o Municipio havia identificado a necessidade
urgente de produzir uma base cartografica precisa da cidade, o que motivou a abertura de
procedimentos para a realizacdo de um levantamento topografico detalhado (Fernandes, 2021, p.
20). Contudo, foi apenas com a intervengdo de A. G. Teles Ferreira que se viria a desenvolver e
a materializar a chamada “Carta Topografica de 1892 " (Figura 15), que constitui um documento de
leitura urbana que representa a estrutura viaria e o tecido edificado e revela a materializagdo de

varios dos projetos previstos.

12 Monumento aos Heréis da Guerra Peninsular (IPA.00005466), consultado em:
http://www.monumentos.gov.pt/Site/APP_PagesUser/SIPA.aspx?id=5466
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Figura 15 — Extratos da Planta da cidade do Porto, a escala de 1:5.000, reduzida a partir do levantamento a escala 1:500 realizado
sob direcao de Augusto Gerardo Teles de 1892, AHMP, Disponivel em: https://gisaweb.cm-porto.pt/units-of-
description/documents/545750/

Mapa interativo - https://portalgeo.cm-porto.pt/arcgis/apps/sites/#/mapas-do-
porto/apps/7047e9a0f7f049eeb043448c3b63028/explore



https://portalgeo.cm-porto.pt/arcgis/apps/sites/#/mapas-do-porto/apps/7047e9a0f7f049eeb043448c3b63f028/explore
https://portalgeo.cm-porto.pt/arcgis/apps/sites/#/mapas-do-porto/apps/7047e9a0f7f049eeb043448c3b63f028/explore

“(...) a Carta de 1892 ¢, como ja foi referido, um ponto de situagdo no desenvolvimento urbano do
Porto, referenciando alguns projectos em execugdo ou em vias de serem executados, como por
exemplo: — a Avenida da Boavista, que se achava aberta até a Fonte da Moura, indicando-se a sua
sequéncia dai até ao Castelo do Queijo; — a futura rua Julio Dinis, articulando o Palacio de Cristal
com a rotunda da Boavista (esta ainda sem a respectiva monumentalizagdo e ajardinamento),
indicando-se um tragado recto bem diferente do que se tornaria definitivo; — ou o inicio da
urbanizacio da chamada Foz Nova, ja na faixa Atlantida e para Norte do nucleo de S. Jodo da Foz,
considerado, em 1869, como uma “vila urbana com o seu subtirbio”. Outro aspecto que a Carta de
1892 nos revela ¢ a rigorosa implantagdo de determinados edificios, hoje desaparecidos, e que se
encontram ligados a significativos quadros da vida urbana, como a Praca de Touros na

Boavista;(...)” (Tavares, 2011, pp. 18-19)

A Carta inclui assim um momento de atualizagio sobre o tragado da Avenida da Boavista,
que se encontra representada como aberta até a Fonte da Moura e o seu prolongamento projetado
até ao Castelo do Queijo. De notar também que nesta base cartografica a denominacdo da via é

de Avenida, a partir do cruzamento com a Rua de Santa Isabel (Figura 15).

No final do século XIX e inicio do século XX, o Porto enfrentou um crescimento
populacional significativo, impulsionado por migragoes de concelhos periféricos ¢ também de
regides rurais. Essa nova populagdo, composta maioritariamente por operarios, gerou uma pressao
demografica que resultou na proliferagdo de uma nova tipologia habitacional conhecida como
ilhas, “(...) pequenas casas, densamente organizadas no interior de quarteirdes existentes (...)”

(Real & Tavares, 1987, pp. 409-410).

Com o crescimento demografico e a efervescéncia industrial, espacos anteriormente
desocupados foram urbanizados, ruas foram abertas e o perimetro agricola recuou. A abertura da
Avenida até ao litoral respondia, assim, a uma légica econdmica: consolidar o Porto como centro
exportador dindmico, capaz de articular a produgdo industrial, o comércio do vinho e as novas
oportunidades maritimas que o Porto de Leixdes proporcionava, primeiro como porto de abrigo
no final do séc. XIX, e depois como porto artificial (concebido a partir de 1908), impulsionando
a relacdo cidade-mar e estabelecendo novas centralidades urbanas a poente (Real & Tavares,

1987, p. 411).

Numa planta da cidade do inicio do século (1903) (Figura 16), a Avenida surge com
“expressdo de obra pronta até ao “local da futura Praga de Joao Gongalves Zarco” (Cardoso, 2021,
p. 117), ligacdo aprovada em prevista em projeto de empréstimo de 1864, ¢ com alinhamento

representado na Carta Topografica de 1892.
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Figura 16 — Planta de 1903, de M. Cortes. Fonte: AHMP. Disponivel em: https://gisaweb.cm-porto.pt/units-of-
description/documents/539082

Simultaneamente, a publicagdo do Regulamento de Salubridade das Edifica¢des Urbanas
em 1903 (RSEU) introduz um conjunto de exigéncias que passam a incidir sobre a altura, a
salubridade e os recuos obrigatorios dos edificios. Este regulamento influenciard fortemente a
redagdo do Cddigo de Posturas Municipal de 1905, tltimo antes da implantagdo da Republica, em
1910, que baliza a atuagdo das Camaras Municipais no licenciamento e controlo das construcdes
(Vale, 2012, pp. 180-183), procurando responder a necessidade crescente de controlar a expansdo

urbana e a salubridade da cidade, pressionada pela densificacdo do seu tecido habitacional.

No inicio do séc. XX, a par do espirito renovador da Primeira Republica (1910),
perseguia-se a organizacdo do espago urbano, pretendendo responder a evidentes deficiéncias ao
nivel infraestruturas bdsicas como o saneamento, transportes e habitagdo, resultando na

elaboracdo de diversos planos entre 1914 e 1916.

Em 1914, é elaborado o “Plano Geral de Arruamentos ”, coordenado por Jaime Cortesdo
e Duarte Leite, em colaboragdo com a 3.* Reparticdo da Camara Municipal, com o objetivo de
organizar o tragado viario e os alinhamentos da cidade (Real & Tavares, 1987, p. 414). No mesmo
ano, ¢ apresentado o “Plano de Melhoramentos ¢ Ampliagdo da Cidade do Porto ”, promovido por
Elisio de Melo, que visava a criacdo de uma estrutura urbana moderna, com especial atencdo a
monumentalizagdo do centro civico e a reformulacdo dos acessos e circulagdes principais

(Ferreira & Rocha, 2013, p. 208).

Ja em 1916, destaca-se o plano elaborado por Cunha Morais, intitulado “Os
Melhoramentos da Cidade do Porto” (Figura 17), que aprofunda o diagnostico urbano da época,
dando particular relevo ao abastecimento de agua, saneamento, sistema viario e ordenamento
territorial (Real & Tavares, 1987, p. 414) e que antevia a expansdo da cidade em diregdo ao mar,
destacando a importancia da zona ocidental da cidade, aqui em analise (Real & Tavares, 1987, p.

415).
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Figura 17 — “Os Melhoramentos da Cidade 1916 de Eng® Augusto César da Cunha Moraes, Fonte: CMP. Disponivel em:
https://www.cm-porto.pt/os_planos _do porto/os-melhoramentos-da-cidade-1916

A consolidacao da Avenida da Boavista enquanto eixo maior da cidade ocidental foi ainda
complementada pela abertura de duas vias estruturantes: a Avenida Antunes Guimardes
(inicialmente Avenida Epitacio Pessoa), com projeto de 1915 e execucao nas décadas seguintes,
e a Avenida Marechal Gomes da Costa (antiga Avenida do Gama) (Fernandes & Mealha, 2021,
p. 95), pensada desde 1906 e executada entre 1922 ¢ 1931 (Henriques, 2021, p. 18).

De notar que na proposta de melhoramentos de Cunha Moraes, em 1916, surge
representado o tragado das duas avenidas na “Planta de Novas Ruas e avenidas da Cidade do

Porto” (Figura 17), que se afiguram como estrutura viaria complementar a Av. da Boavista.

A Avenida Marechal Gomes da Costa, via que também integra o percurso deste concurso,
segue um tragado estrutural semelhante ao da Avenida da Boavista, embora com um perfil mais
consolidado. A Camara Municipal utilizou a Lei das Expropria¢des para adquirir faixas regulares
de 50 metros de profundidade, gerindo assim o parcelamento fundiario ¢ promovendo um

urbanismo mais controlado e coerente, ao estilo do bairro-jardim (Cardoso, 2021, p. 68)
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Figura 18 - “Avenida do Gama. Expropriagoes a realizar por motivo do alinhamento aprovado em 17 de julho de 1923. Planta
Cadastral”. Fonte: (Fernandes & Mealha, 2021, p. 94)
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As primeiras décadas do século XX foram marcadas por uma crescente
consciencializagdo da necessidade de reorganizar o espago urbano da cidade do Porto. Apesar da
ambicdo expressa em sucessivos planos de melhoramentos, prevalecia uma pratica fragmentada
e pouco eficaz de interveng@o no territorio, reflexo da fragilidade técnica e financeira do

municipio e da instabilidade politica vivida nos anos 20 (Real & Tavares, 1987, p. 415).

Neste contexto, o “Prologo ao Plano da Cidade do Porto ”, por Ezequiel de Campos em
1932 (Figura 19), representou uma rutura com o modelo vigente, ao propor pela primeira vez uma
metodologia sistematica e prospetiva para o planeamento urbano. Estruturado em trés fases com
a “elaboracdo de uma planta actualizada da cidade, o plano geral da cidade e o plano final”
(Ferreira & Rocha, 2013, p. 210), baseava-se num diagndstico técnico, ambiental e social do
territorio, articulando a cidade com os concelhos vizinhos e antecipando uma logica de expansao

urbana.

Figura 19 — Prologo ao Plano da Cidade do Porto 1932, Traga das Ruas Primarias da Cidade do Porto. Fonte: CMP. Disponivel em:
https://www.cm-porto.pt/os_planos_do_porto/prologo-ao-plano-cidade-do-porto-1932

A proposta de Ezequiel de Campos revelava uma nova visdo estratégica para o desenho
urbano, antecipando a necessidade de articular a cidade consolidada com os territorios suburbanos
e periurbanos, através de uma estrutura vidria organizada em eixos radiais e zonas de expansao
concéntrica. Essa abordagem procurava ultrapassar os limites da Estrada da Circunvalagao,
articulando o Porto com os concelhos vizinhos e propondo uma expansao racional do territorio

urbano (Ferreira & Rocha, 2013, pp. 211-212).

Esta nova perspetiva, embora sem efeitos praticos imediatos, antecipou a necessidade de
uma planificacdo integrada que s6 viria a ser instituida legalmente pelos Planos Gerais de

Urbanizagdo do Estado Novo, pondo fim a figura dos melhoramentos.

Depois do golpe de estado de 1926, o novo regime, afirmado com a constituigdo de 1933
(Vale, 2012, p. 131), procurava controlar o crescimento urbano ¢ impor uma imagem mais

conforme ao seu discurso estético.
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A filosofia urbanistica do Estado Novo materializou-se no Decreto-Lei n°24.802, de 21
de dezembro de 1934, promovido por Duarte Pacheco. Esta lei foi fundamental, pois pds fim a
figura dos “Planos Gerais de Melhoramentos”, em vigor desde 1864, e instituiu os “Planos Gerais
de Urbanizagdo” para as cidades portuguesas (Ferreira & Rocha, 2013, p. 216). A metodologia
impunha que as Camaras Municipais tivessem plantas topograficas em escala apropriada das
zonas urbanas, e que as intervengdes fossem subordinadas a um plano delineado com previsdo de
futuro. Para o Porto, o prazo para a conclusdo deste plano era de cinco anos (dezembro de 1939)

(Ferreira & Rocha, 2013, p. 2017).

Perante a urgéncia em cumprir o prazo de 1939 e a necessidade de definir o
enquadramento de grandes obras, a Camara Municipal do Porto contratou o arquiteto italiano
Marcello Piacentini em 1938 para orientar os estudos do plano geral. Piacentini, arquiteto oficial
do governo de Mussolini, trabalhou até fevereiro de 1940, mas encontrou grandes dificuldades
devido a auséncia de bases cartograficas e inquéritos atualizados nos servigos camararios, tendo
de basear os estudos iniciais em cartografia desatualizada ¢ sem cotas (Ferreira & Rocha, 2013,

pp- 217-218).

A Piacentini sucedeu-se ainda mais uma figura internacional, Giovanni Muzio, que se
deparava com uma cidade afetada pelo “transito”, “zoneamento e o problema da habitagdo social”
(Ferreira & Rocha, 2013, p. 218). Foi neste contexto de necessidade premente de cartografia
rigorosa que se insere o levantamento aerofotogramétrico de 1939 (Figura 20) realizada pela
Sociedade Portuguesa de Levantamentos Aéreos, Lda (SPLAL), que produziu cartografia de base

rigorosa em grande escala (1:1.000 ou 1:2.000) (Fernandes & Mealha, 2021, p. 95).

Figura 20 - Fotografia aérea da cidade do
Porto : 1939-1940 : fiada 15, n.° 265.
Fonte: AHMP. Disponivel em:
https://gisaweb.cm-porto.pt/units-of-
description/documents/688108/?
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Em 1945, a Direcdo-Geral dos Servigos de Urbanizagdo encomendou a Antdo de Almeida
Garrett o “Anteplano Regional do Porto”, aprovado apenas em 1950. Seguiu-se o “Anteprojeto
Geral de Urbaniza¢@o”, culminando no “Plano Regulador da Cidade do Porto”, concluido em

junho de 1952 e oficialmente aprovado por despacho em 18 de junho de 1954,

Este documento estabeleceu, pela primeira vez, um plano global e estruturado para a
cidade, articulando andlise territorial, propostas de zonamento e rede vidria, numa perspetiva
funcionalista e hierarquizada. O plano estruturava-se em duas partes principais, “Analise” e
“Solucdo”, e previa a divisdo do territorio em zonas residenciais, especiais, verdes e rurais, bem
como um sistema de comunicagdes estruturado em vias principais, de penetragdo, de cintura e
acessos locais (Garrett, 1952), dando continuidade a inquieta¢des de planos e estudos anteriores,

incluido o de Ezequiel Campos no Prélogo de 1932 (Ferreira & Rocha, 2013, p. 224).

Na planta de “Zoneamento Existente” (Figura 21) do plano, a Rua da Boavista, Praca
Mouzinho de Albuquerque e o inicio da Avenida, compreendido entre a Rua 5 de Outubro e Rua
de Pedro Hispano, estdo classificadas como zona urbana, enquanto o restante percurso da Avenida
da Boavista para Poente e a Avenida Marechal Gomes da Costa surgem classificadas como “Zona
periférica sem traga urbana, excepto nalguns pequenos nucleos” (Garrett, 1952), refletindo a

direcdo do adensamento da malha urbana, de nascente para poente.

PLAKD REGULADOR DA CIDQDE v BORTO
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Figura 21 - Plano Regulador da Cidade do Porto, 1952, Zoneamento existente. Fonte: CMP.
Disponivel em. https://www.cm-porto.pt/files/uploads/cms/02_Brochura Plano%20Regulador 1952 .pdf

13 Data completa referida em: https://www.cm-porto.pt/os_planos _do porto/plano-regulador-cidade-do-porto-1947-1952
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Adicionalmente, na planta “Réde Actual de Comunicag¢des” (Garrett, 1952) (Figura 22)
conseguimos identificar que a estrutura viaria complementar a Avenida da Boavista ja se
comegava a formar, com algumas das vias hoje existentes ja parte integrante do tecido urbano. E
ainda de destacar que o plano previa a ligacdo com a margem sul através de uma ponte na Arrabida
(Garrett, 1952, p. 6), (a qual se viria a materializar com a Ponte da Arrabida, inaugurada em 1963
(Cunha, 2017, p. 33)) e definiu uma Via de Cintura Interna (Cardoso, 2021, p. 75) cuja interse¢do
com a Avenida da Boavista determinaria um ponto de estruturacdo formal relevante, prevendo

desde logo cruzamentos desnivelados (Cardoso, 2021, p. 76).

DLAO REGULADOD Dy CIDADE 5 PORTO

REDE ACTUAL DAS COMUNICACOES

ESCALA
1:20000

s s ———

PLANO GERAL DE UDBANIZACAD

LEG EN DA

ARTERIAS PRINCIPAIS

ARTERIAS SECUNDARIAS

TRAFEGO PESADO DE ATRAVESSAMENTO

VIAS DE PENETRACAD E ATRAVESSAMENTO LGEIRO

Figura 22 - Plano Regulador da Cidade do Porto, 1952, Planta da Rede Actual das Comunicagdes- Fonte: CMP.
Disponivel em. https://www.cm-porto.pt/files/uploads/cms/02 Brochura Plano%20Regulador 1952.pdf

O Plano de Garret destacava igualmente a importancia das zonas verdes na qualidade do
desenho urbano, lamentado o estado atual e definindo medidas com vista a uma “(...) vida nova,
mais ao ar livre, mais desportiva, mais sa pelo contacto com a beleza e alegria duma Natureza

cuidada.” (Garrett, 1952, p. 14)

Entre as areas verdes previstas no plano, incluia-se a Rotunda da Boavista como parte
integrante das cinturas de jardim delineadas e uma a zona poente, no limite norte da Avenida da
Boavista, que surge na “Planta de Zoneamento” como destinada a “Zona Desportiva Municipal”

(Garrett, 1952, p. 14) (Figura 23).
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Figura 23 - Plano Regulador da Cidade do Porto, 1952, Planta de Zoneamento. Fonte: CMP.
Disponivel em. https://www.cm-porto.pt/files/uploads/cms/02_Brochura Plano%20Regulador 1952.pdf

O futuro Parque da Cidade tinha ja sido alvo de propostas anteriores ao “Plano
Regulador”, que ndo se viriam a concretizar, retomando a ambigdo de se criar aquilo que o autor
considerava que ia ser “o grande centro desportivo da cidade do Porto”, € “(...) onde se propoe
instalar quase todas as modalidades do desporto, desde um estadio ao golfe e ao campo hipico,

piscinas, etc.” (Garrett, 1952, p. 15).

E interessante destacar que ja nesta planta se previa a heterogeneidade de usos dos
espacos contiguos a Avenida da Boavista, com “Zonas Especificas”, “Zonas residéncias” ¢

“Zonas Mistas Residéncias e Industriais” (Figura 23).

No ambito da proposta metodologica do “Plano Regulador da Cidade do Porto”, a
estrutura urbana foi lida a partir de diferentes niveis de organizacao do territorio segundo o modo
de vida e as praticas sociais da populacdo: vizinhanga, bairro, unidade residencial e unidade

urbana (Garrett, 1952, pp. 16-17).

Entretanto, nos anos que se seguiram, o “Plano de Melhoramentos para a Cidade do
Porto” de 1956-1966 ' representou uma fase de interven¢do urbana que sucedeu o “Plano
Regulador da Cidade do Porto” (Garrett, 1952/1954), com foco nas questdes de habitagdo, como
meio de erradicacdo das “ilhas”, problema que ja vinha a ser abordado nos planos anteriores

(Ferreira & Rocha, 2013, p. 219), e que levou a construgdo de bairros municipais “Grupos de

14 “(...) aprovado pelo Decreto-Lei n°40616, de 28 de maio de 1956 (...)”, Fonte: CMP, disponivel em: https://www.cm-
porto.pt/os_planos_do_porto/plano-melhoramentos-1956-1966
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Moradias Populares” (Figura 24), um dos quais o da Fonte da Moura, com 596 moradias, iniciado
em 1960 e outro junto ao Campo Alegre, na zona da Pasteleira, com 600 fogos, iniciado dois
anos antes, contribuindo para a densificacdo habitacional na zona a ocidente e complementar ao

eixo da Boavista (Dire¢@o dos Servigos do Plano de Melhoramentos, 1966, pp. 11-12)

Grupos de moradias populares

LEGENDA | — Bom Swcesse 18 §—8. Roque da Lameirs 4 ESCALA
2—Pe xn m 10— Fonte da Mours e ° 0 1008 W,
3— Carvaiido 4 11 —Caea do Poria o4 L y

4 Pastsieirs - 12— Ragado m
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Zonas saiubeizades 8 Fernio de Magaines 38

Casas demolidas 4464
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15— 5. Rogue da Lameirs — Anplieshe m
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Figura 24 - Plano de Melhoramentos 1956-1966, Planta “Grupos de Moradias Populares” 1956-1966. Fonte: CMO.
Disponivel em: https://www.cm-porto.pt/files/uploads/cms/04 Planta Grupo de moradias_populares 1956-66.pdf

Na referida planta ¢ ainda possivel identificar a baixa densidade da mancha construida ao
longo da Avenida, desde o Bom Sucesso, e praticamente inexistente a jusante da Av. Epitacio
Pessoa (agora Dr. Antunes Guimaraes), corroborando a classificagdo de zoneamento atribuida no
levantamento de A. Garret como “zona periférica sem traca urbana, excepto nalguns pequenos

nucleos” (Figura 21).

Este plano surge como uma etapa de transicdo entre os modelos de intervengao parcelares
e os planos urbanisticos mais abrangentes que viriam a ser estabelecidos mais tarde com o Plano
Diretor de 1962 (que se manterd em vigor até 1993'%), coordenado por Robert Auzelle, que

procurava corrigir as limitagdes do “Plano Regulador ” de 1952.

A planta de zoneamento do “Plano Director” (Figura 25), a semelhanga do “Plano
Regulador”, prevé ao longo da Avenida da Boavista a coexisténcia de varios usos, neste caso
maioritariamente residencial e com previsdo de consolidacdo da malha urbana na zona mais
ocidente (a titulo de exemplo, a area onde surgiria em 2001 o Edificio Burgo, era classificada por

Auzelle como “zona residencial a criar, com espaco livre publico™).

15 Fonte: CMP. Disponivel em: https://www.cm-porto.pt/pdm/os-planos-do-porto
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Figura 25 — Planta do Plano Diretor da Cidade, 1962. Fonte: CMP. Disponivel em: https://www.cm-
porto.pt/files/uploads/cms/04_Planta Zonamento PDdCP_Auzelle1962.pdf
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Figura 26 — Plano Diretor 1962, Definigdo Da Altura Dos Edificios. Fonte: CMP. Disponivel em: https://www.cm-
porto.pt/files/uploads/cms/05_Planta_Defini%C3%A7%C3%A30_Altura_Edif%C3%ADcios_ PDdCP_Auzelle1962.pdf

Camara Municipal do Porta
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Figura 27 — Plano Diretor 1962, Sistemas Vidrios Do Plano Director E Do Plano Regulador. Fonte: CMP. Disponivel em:
https://www.cm-porto.pt/files/uploads/cms/06_Planta_Sistemas_Vi%C3%Alrios_ PD_e PR_Auzelle1962.pdf
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O documento define ainda a altura dos edificios através da atribui¢ao de zonas (Figura 26),
que, uma vez mais, refletem a coexisténcia de diversos modelos tipologicos ao longo do perfil da
Avenida da Boavista, pela aplicagdo de critérios francamente distintos entre os sectores Rotunda
Boavista-VCI (onde se aplica o critério de insolag@o onde os projetos de cérceas ndo tenham ainda
sido aprovados) e VCI-Rotunda Gongalves Zarco (no qual se considera maioritariamente
reservado a habitagdes unifamiliares, exceto nos casos em que existam outros planos ou projetos
aprovados). Simultaneamente, a Avenida surge identificada como eixo principal no trajeto entre
a Praga Mouzinho de Albuquerque e o futuro acesso a Via de Cintura Interna, a partir do qual ¢

classificada como Radial de Penetracdo, corroborando com esta leitura em dois sectores (Figura27).

A zona desportiva no local do atual Parque da Cidade, anteriormente prevista no “Plano
Regulador”, é também novamente considerada, ainda como “Espago Verde Publico a Criar” ¢
“Zona desportiva a criar” (Figura 25), seguindo o pensamento dos planos anteriores. Este elemento
de caracter relevante na caracterizagdo atual da Avenida, tinha sido delimitado por deliberagdo
camararia em 26 de novembro de 1926 (Cardoso, 2021, p. 67), mas a sua concretizagdo seria um
processo moroso (com a primeira fase inaugurada ja no séc. XX'¢), com pedidos de constru¢io

nos terrenos reservados indeferidos, como mostra o exemplo do requerimento n® 41011 de 1935,

O documento intitulado “Regulamento de aplicagdo do Plano Director” (Porto, 1962)
define as diretrizes gerais e especificas para o ordenamento do territorio, em complementaridade
as pecas desenhadas, constituindo o conjunto do “Plano Diretor de 1962, que marca um novo
momento de ambig¢ao urbanistica, articulando as exigéncias de crescimento com uma tentativa de
planeamento territorial alargada, como se vinha a tentar delinear desde o inicio do século (Real

& Tavares, 1987, p. 414).

Durante a década que antecedeu o “Plano Diretor”, também regulamentos nacionais
produziram impacto na morfologia das avenidas em analise, nomeadamente a defini¢do do regime
de propriedade horizontal através do Decreto-Lei n°40.333, de 14 de outubro de 19558, que teve
um impacto profundo no tecido urbano, ao permitir legalmente a divisdo de edificios em fracdes
auténomas, e, com isso, a viabilidade econdmica de empreendimentos de maior escala (Vale,

2012, p. 235).

Esta mudanga de paradigma é claramente visivel na Avenida da Boavista, onde a
volumetria e escala dos edificios construidos ap6s 1955 aumentaram significativamente,
viabilizando projetos de maior densidade, compativeis com a logica de blocos residenciais, em

detrimento da anterior tipologia de moradias unifamiliares (Vale, 2012, p. 235).

' Fonte: https://ambiente.cm-porto.pt/parques-e-jardins/parque-da-cidade
'7 Fonte: https://gisaweb.cm-porto.pt/units-of-description/documents/615092
'8 Fonte: https://diariodarepublica.pt/dr/detalhe/decreto-lei/40333-245519
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O Parque Residencial da Boavista (vulgarmente conhecido por Urbanizagdo Foco) nos
terrenos da antiga Fabrica da Boavista, da familia de William Graham, representa um dos casos
dessa transformac@o, pela dimensdo dos edificios projetados pelos arquitetos Agostinho Ricca,
Jodo Serddio e Jos¢ Carlos Magalhdes (Alecrim, 2014, p. 17), constituindo um dos referenciais
urbanisticos de caracterizacdo da Avenida. Paralelamente, o Regulamento Geral das Edificacdes
Urbanas (RGEU), aprovado em 1951, viria a consolidar a normalizagdo técnica da edificacdo

urbana em todo o territorio nacional. (Vale, 2012, p. 165).

Figura 28 - Parque Residencial da Boavista (Foco), em construcgao c. 1972. Fonte: “Porto Desaparecido”. Disponivel em:
https://www.facebook.com/photo/?tbid=4355316534523515&set=a.692886197433252

Na segunda metade do séc. XX, a expansdo urbana para a zona ocidental contribuiu para
a consolidacdo progressiva da malha urbana, com destaque para a zona da Boavista, que se
afirmou também como um territorio preferencial ao uso de servigos e viria inclusive a receber o

primeiro centro comercial do Porto, o Brasilia (1974) (Tavares & Vale, 2012, p. 9).

O contexto historico aqui elencado evidencia igualmente uma vontade na procura de
solucdes para a organizagdo territorial, com uma evolucdo clara no sentido de definir planos e
politicas que entendam as intervengdes no espago urbano como parte de um maior ecossistema,
que entre “espagos construidos, espacgos de circulagdo e espacos verdes” (Pereira de Oliveira,
1973, como citado em Pacheco, 1992, p. 5). produzam mais-valias a diversos niveis no tecido

urbano.
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O processo fragmentado da génese do eixo da Boavista, que se afigura como “espécie de
directriz da urbanizagdo portuense, auténtica espinha dorsal da organizagdo do espago ocidental
da cidade” (Oliveira, 1973, p. 417), é igualmente refletido formalmente na sua morfologia. No
caso do primeiro tramo, entre a Praga da Republica e a zona de Cedofeita, promovido pelo plano
dos Almadas no séc. XVIII, foi aberto com uma largura de 5 bragas (c. 11 metros), com a

construcdo a frente de rua, de cércea regular (Fernandes & Mealha, 2021, p. 99).

O segundo tramo, ja sob a influéncia liberal, que surge com o plano de 1854 e prolonga-
se até¢ a Fonte da Moura, com 8 bracas de largura (c. 18 metros), ¢ pautado por tipologias de
edificado diversificadas (Fernandes & Mealha, 2021, p. 99). Finalmente, o terceiro tramo,
desenhado e aberto entre 1875 e 1917, com perfil de 26 metros, integra o canal dos elétricos

(Fernandes & Mealha, 2021, p. 99), com tipologias de edificado de menor densidade e volumetria.

Também a complexidade topografica e hidrografica, nomeadamente a presenga da ribeira
da Granja e do “Olho Marinho”, ¢ a ribeira de Aldoar influenciou igualmente a abertura faseada

do tragado (Fernandes & Mealha, 2021, pp. 97-98).

it

43
6.1- Porto, fases de desenvolvimento, Mercandlista [haminista Liberal Il Contemparine

Figura 29 — “Porto, fases do desenvolvimento”. Fonte: (Ribeiro, 2013, p. 85)

Atualmente, ao longo desta “espinha dorsal” limitada por duas pragas-rotundas, a
Mouzinho de Albuquerque ¢ a Gongalves Zarco, desencadeiam-se varios movimentos viarios,
com ramificagdes que distribuem a circulagdo para a envolvente e geram atravessamentos
rodoviarios ao longo da Avenida, que dispde de duas faixas de circulagdo em cada sentido ¢ de

uma quinta faixa de viragem a esquerda, pontualmente ao longo do seu tragado.
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O acesso a VCI, no trogo entre a Rua de Azevedo Coutinho ¢ a Rua de S. Jodo de Brito,
configura-se como um momento de rotura na continuidade da Avenida, cuja integracdo com a
envolvente permanece por consolidar, ndo obstante a pressao urbanistica que continua a exercer

nas zonas contiguas.

Para além do automével, a Avenida ¢ servida pelo transporte coletivo por autocarro,
prestado pela STCP, com circulagdo no transito banalizado no trogo nascente e em canal central
dedicado a partir do cruzamento com a Rua Jodao Grave até ao cruzamento com a Avenida do Dr.
Antunes Guimaraes, contando ainda com a proximidade a estacdo de metro da Casa da Musica,

na Avenida de Franga, e a estagdo de Francos, com acesso pela Rua do Tenente Valadim.

A circulagdo pedonal faz-se pelos passeios laterais, de dimensao variavel ao longo do
percurso e condicionada, em varios trogos, pela densidade do edificado e pelos acessos a parques
de estacionamento subterraneos. No trogo a poente, a partir do cruzamento com a Avenida do Dr.
Antunes Guimaraes, o canal central da Avenida é dedicado aos pedes e velocipedes, separados do
transito pelos canteiros verdes, por vezes arborizados, que ladeiam o canal, permitindo um

percurso dedicado de cerca de 2 km com ligagdo ao Parque da Cidade e ao mar.

A esta estrutura acresce a presencga de infraestrutura ciclavel na Praga Mouzinho de
Albuquerque, atravessada pela ciclovia que estabelece a ligacdo entre os polos universitarios da
Asprela e do Campo Alegre'®. Ao longo da Avenida da Boavista, embora de forma descontinua,
verifica-se ainda a existéncia de faixas ciclaveis em posicdo lateral as vias de circulagdo,

nomeadamente no trogo entre a rotunda e a Rua Jodo Grave.

Sobre a estrutura de usos, a Avenida da Boavista encerra uma pluralidade de condigdes
urbanas caracterizadas pela coexisténcia de fungdes habitacionais, comerciais, terciarias e
equipamentos. A habitagcdo mantém-se presente tanto nos blocos residenciais de maior cércea nos
trogos mais consolidados como nas moradias unifamiliares remanescentes nos sectores de menor

pressdo urbanistica (Cunha, 2017, p. 31).

O comércio distribui-se de forma continua ao longo do percurso, com maior concentragao
nos trogos de maior intensidade urbana. Para além do comércio de rua e dos estabelecimentos de
proximidade, os edificios de escritorios concebidos de raiz e os palacetes de inicio de século tém
vindo a ser progressivamente reconvertidos para fungdes tercirias, a que se somam 0s centros

comerciais Bristol, Aviz e Brasilia.

A concentragdo de unidades hoteleiras no tramo entre a Rotunda da Boavista e o Pinheiro
Manso, onde se localizam o Porto Palacio, o Crowne Plaza, o Sheraton ¢ o Bessa, contribui para
a intensifica¢do das dinamicas de utilizacdo do corredor, gerando fluxos associados a estadias de

curta duragdo, nomeadamente no contexto do turismo de negocios e eventos.

19 Fonte: CM Porto, disponivel em https://mobilidade.cm-porto.pt/modos-suaves/bicicleta-e-outros-velocipedes
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A este conjunto acresce a proximidade a equipamentos desportivos, como o Estadio do
Boavista Futebol Clube, e equipamentos escolares, entre os quais as escolas Clara de Resende e
Fontes Pereira de Melo e o Colégio de Nossa Senhora do Rosario, que geram deslocacdes

pendulares nos periodos de entrada e saida e contribuem para a intensificagdo do trafego.

Na Avenida da Boavista, a organizacdo do espaco urbano assenta na importancia das
frentes edificadas, com diferentes niveis de consolidagao e situacdes de rotura ¢ descontinuidade

que pontuam o percurso.

Convivem assim, na envolvente proxima, habitagdo unifamiliar, habitagdo coletiva,
equipamentos e servigos, desenvolvendo-se tanto em frente continua como em lotes
individualizados, com volumetrias contrastantes (Cunha, 2017, p. 31), e esta diversidade de

tipologias reflete-se igualmente em diferentes sociabilidades observaveis ao longo da Avenida.

A Praga Mouzinho de Albuquerque constitui, neste contexto, um exemplo que importa
mencionar, porque, apesar do seu papel de articulacdo do transito, contém uma diversidade de
utilizagdes, desde os movimentos de atravessamento pedonal ¢ a circulacdo de velocipedes, aos
bancos de jardim e momentos de descanso, aos espagos verdes arborizados € as feiras sazonais,?’
o que lhe confere uma dimensao de espago publico urbano organizado em torno do Monumento
aos Herdis da Grande Guerra, “um facto urbano indissociavel da Rotunda em que se insere ¢ a
que da sentido, constituindo, com ela, um dispositivo de particular relevancia na organizagdo de

uma nova centralidade” (Abreu, 1999, p. 57).

= A i 3 -
Figura 30 - Praca Mouzinho de Albuquerque durante as Festas da Cidade do Porto, 2021. Fonte: porto.pt. Disponivel em:
https://www.porto.pt/pt/noticia/dos-2-aos-80-todos-sentiam-a-falta-dos-carrosseis-e-das-farturas

20 Presencga que data de 1876, quando a feira de S. Miguel foi transferida para a praga, que apresentava ainda configuragao
retangular (Abreu, 1999, p. 59)
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Os espagos de sociabilidade tendem a coincidir com recuos do edificado, com referenciais
arquitetonicos ou elementos de arte urbana, como se observa na envolvente da Casa da Musica,
na praceta do Edificio Burgo, na entrada do Hotel Porto Palacio e nos jardins da Fundagéo

Serralves.

A Casa da Musica, da autoria de Rem Koolhaas e do atelier OMA, inaugurada a 15 de
abril de 2005 no local da antiga Remise, foi concebida no ambito do Porto 2001, Capital Europeia
da Cultura?!, e para além da programacio regular e da atividade de formagdo musical, o terreiro
envolve o edificio tornou-se um espaco de apropriagdo informal, com presenca assidua de
praticantes de desportos urbanos, como a patinagem e o skateboarding, que encontram no relevo
ondulado da praga uma extensao natural do espaco publico, bem como momentos de convivio ¢

paragem.

Figura 31 — Sociabilidades na envolvente da Casa da Musica, 2024. Fonte: Publico. Disponivel em:
https://www.publico.pt/2024/07/23/culturaipsilon/noticia/trabalhadores-casa-musica-apelam-ministra-cultura-cumprir-lei-
2098482#&gid=1&pid=1

Junto ao edificio Burgo, a escultura “S/Titulo (escultura em agdo)”, de Angelo de Sousa
(2006), implantada a pedido do arquiteto Eduardo Souto de Moura, foi concebida para um espago
urbano de grande fluéncia pedestre e vidria. A peca, isolada em si mesma, gera situagdes
diversificadas de percecdo consoante o observador se aproxime a pé ou em viatura, dialogando
com as fachadas envidragadas do Edificio Burgo, onde o tracado rebaixado da VCI se reflete, e
enfatizando as discrepancias de escala que caracterizam este trogo da Avenida (Lambert, 2008, p.

6).

21 Fonte: https://casadamusica.com/a-casa/a-obra/

43



Figura 32 - “S/Titulo (escultura em agdo)” de Angelo de Sousa, s.d. Fonte: Filipe J S Brandio. Disponivel em:
https:/filipebrandao.pt/pt/gallery/burgo-building

Em frente ao Hotel Porto Palacio, a instalagdo “Palacio ”, de Pedro Cabrita Reis (2005),
partiu do principio de expandir o conjunto hoteleiro para o espago publico, agregando os edificios
confinantes numa unidade que se impoe pela dimensdo sem se revelar excessiva, funcionando
como elemento de articulagdo entre a escala do edificio e a escala da rua (Lambert, 2008, pp. 4-
5). A obra reflete uma preocupagdo para que casa, cidade e espago urbano se articulem num
mesmo gesto (Lambert, 2008, p. 7), unificando utiliza¢Ges e sociabilidades diversas num lugar de

passagem que se transforma também num lugar de permanéncia.

Figura 33 — “Palécio”, de Pedro Cabrita Reis, s.d. Fonte: Porto Palacio. Disponivel em: https://www.editoryhotels.com/porto-
palacio/arte-no-palacio/
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A meio do percurso, na intersegdo entre as duas Avenidas, o “Monumento ao
Empresario”, de José Rodrigues (1992), da iniciativa da Associagdo Industrial Portuense, sinaliza
o momento de inflex@o entre os dois eixos. A obra, implantada num espelho de dgua circular do
qual arrancam dois prismas triangulares revestidos por vidros espelhados e superficies de granito

em bruto, foi concebida pelo autor como um espaco de convivio e identificacdo social, integrando

passarelas e elementos escultoricos que convidam a permanéncia e a apropriagao do lugar (Abreu,

1999, pp. 282-283).

Figura 34 — “Monumento ao Empresério”, de José¢ Rodrigues, 2016. Fonte: Porto.pt. Disponivel em: Fonte -
https://www.porto.pt/pt/noticia/camara-do-porto-esta-a-restaurar-monumento-criado-por-jose-rodrigues

Por outro lado, a Avenida Marechal Gomes da Costa, originalmente de caracter
exclusivamente residencial, foi sendo transformada a medida que a procura por espagos de
servigos, ensino e atividades empresariais pressionou o seu tecido de moradias unifamiliares,
muitas ja reconvertidas (Henriques, 2021, p. 2024), ainda assim a menor densidade de usos ¢ a
tipologia residencial dominante traduzem-se numa vivéncia de rua mais calma, sem os fluxos e a

diversidade funcional que caracterizam a Boavista.

No Parque de Serralves, o “Plantoir” de Claes Oldenburg e Coosje van Bruggen (2001),
visivel dos muros exteriores e da Avenida Marechal Gomes da Costa, ¢ hoje uma das imagens
mais identificativas da Fundagdo0.??> O conjunto do Museu, Casa e Parque gera sociabilidades
diversas, do passeio pelos jardins a fruicdo dos espagos verdes, dos festivais a programacao

cultural regular.

22 Fonte: https://www.serralves.pt/institucional-serralves/18.09.01.02.08-sole-se-ao-aa-escal-arte
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Figura 35 — Jardins de Serralves, Fonte: Visao, 2023, disponivel em: https://visao.pt/visaose7e/sair/2023-06-01-serralves-em-festa-
o-que-nao-pode-perder-no-festival-que-dura-50-horas-sem-parar

No trogo final da Avenida Marechal Gomes da Costa, dois elementos de arte publica

pontuam o percurso antes do seu remate na Praga do Império.

O “Monumento a Willy Brandt”, de Clara Menéres (1993) (Abreu, 1999, pp. 272-273),
no cruzamento entre a avenida e as Rua Anténio Galvao/Jodo de Barros, ndo se constitui como
gerador de espaco urbano ou de sociabilidade per se, mas a piramide truncada revestida com

floreiras que serve de pano de fundo ao busto marca a identidade da intersecao.

O “Monumento ao Esfor¢o Colonizador Portugués”, de Sousa Caldas e Alberto Ponce de
Castro, originalmente executado para a Exposi¢do Colonial de 1934 e reinstalado na Praca do
Império em 1984 (Abreu, 1999, pp. 164-170), remata o eixo com um padrao de feicdo modernista
que articula os varios arruamentos confluentes na rotunda, criando o polo oposto do percurso

iniciado com o “Monumento aos Hero6is da Guerra Peninsular”, que centra a Rotunda da Boavista.

Na continuidade da Praga do Império, a Universidade Catdlica e a ligagdo ao Campo
Alegre, através da Rua de Diogo Botelho, ¢ a Foz, pela Rua de Diu, reforgam o papel desta rotunda

como no de articulagdo entre o eixo das avenidas e a zona ocidental da cidade.

Do ponto de vista da estrutura verde e dos recursos hidricos, o percurso em analise
articula-se com um conjunto de espagos verdes urbanos de escala e caracter distintos. Ao longo
da Avenida da Boavista, a arborizac¢do apresenta-se de forma descontinua, com alinhamentos que
variam em densidade e composi¢do consoante o trogo, condicionados pela largura disponivel do

perfil e pela presenga de infraestruturas subterraneas.
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Sob o leito da Avenida e na sua envolvente correm duas linhas de dgua, a Ribeira da
Granja, o curso de agua mais significativo do interior do concelho, que atravessa de norte a sul e
¢ parcialmente visivel nas proximidades do Foco e da VCI, e a Ribeira de Aldoar, entubada e
lateralizada ao longo da Avenida antes de derivar para o Parque da Cidade (Fernandes & Mealha,

2021, p. 99).

O Parque da Cidade, no extremo poente da Avenida da Boavista, constitui o remate verde
do percurso, articulando-se com a linha de costa através da Praga Gongalves Zarco, apresenta-se
como um espago de caracter hibrido, onde parque e praia se encontram num sistema continuo de
percursos que, progressivamente, foram adquirindo usos e significados proprios (Travasso, 2019,

p. 38).

Este elemento de vivéncia acolhe, para além do passeio ¢ da fruicdo dos percursos
naturais, uma programacao cultural e desportiva regular que gera dinamicas de sociabilidade
diversificadas, desde eventos de grande escala a utilizagdes quotidianas de caracter informal, e
constitui precisamente aquilo que a vida urbana requer para que a coexisténcia entre
desconhecidos se torne possivel e produtiva, “the provision of spaces which people may share as

public personae” (Bauman, 2012, p. 96).

E nesta pluralidade de condi¢des urbanas, de usos, de escalas e de sociabilidades, que
reside a complexidade do corredor em analise e se evidencia o desafio na implementagdo do BRT

Boavista-Império colocado a concurso.

Figura 36 — Parque da Cidade, s.d. Fonte: Cadmara Municipal do Porto. Disponivel em: https://ambiente.cm-porto.pt/parques-e-
jardins/parque-ocidental-da-cidade
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CAPITULO 2 | MOBILIDADE

ik
Figura 37 — Elétrico da Linha 18, durante a mudanga de destino, s.d. Fonte: Museu do Carro Elétrico Disponivel em:
https://www.museudocarroelectrico.pt/galeria-fotografias-electricos/Galerialmagem.aspx?e=GTBI.4.28
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2.1. Mobilidade, Transformaciao Urbana e a Constru¢ciao da Imagem
do Porto Ocidental Contemporaneo

“Velocity of movement and access to faster means of mobility steadily rose in modern times to the
position of the principal tool of power and domination. (...)

The pyramid of power was built out of velocity, access to the means of transportation and the
resulting freedom of movement.”

(Bauman, 2012, pp. 9-10)

Historicamente, os transportes coletivos desempenharam um papel determinante nos
processos de urbanizacdo, configurando-se como decisivos para a organizagao e coesao espacial.
Por se tratar de um conceito fundamentado na partilha de um servico que permite alterar a
percecdo espago-temporal entre territérios, traduz-se num dos grandes fatores do

desenvolvimento territorial, social e economico (Pacheco, 1992).

No século XVIII, a viagens regulares de passageiros eram precdrias e prestavam-se pela
adaptacdo de um servigo para envio de correspondéncia, a mala-posta. Na primeira metade do
século seguinte, veiculos puxados por animais (0s carrogdes), para transporte coletivo (8 a 10
pessoas) “(...) constituiram os primeiros servigos de transporte de passageiros com caracter

regular de que ha noticia” (Pacheco, 1992, p. 13).

Ja em 1851 a Companhia de Viagdo Portuense constituiria “a mais antiga referéncia a
concessionarios de transportes coletivos rodoviarios, para o Norte do pais” (Pacheco, 1992, p. 11)
com ligacdes regulares do Porto aos municipios de Braga e Guimardes e com grande impacto no

desenvolvimento viario.

Na cidade do Porto, no final do século XIX, vivia-se um contexto urbano no qual os meios
de deslocagdo eram escassos ¢ inadequados para as necessidades da populagdo. A construcdo da
estrada marginal entre a Porta Nobre e o Castelo da Foz, foi uma interveng¢do urbanistica
importante que proporcionou uma ligagdo mais direta entre a cidade e a area costeira da Foz do
Douro, que se estabelecia como local de lazer e recreagdo para os habitantes da cidade (Alves,
2000, p. 102). Foi nessa ligagdo, que se estabeleceu a primeira linha de transporte coletivo urbano

por carros que se moviam com cavalos ou mulas sobre caminhos de ferro (Pacheco, 1992, p. 14).

E entdo em 1870 que se concretiza o primeiro ato publico de concessdo para uma linha
publica de transporte coletivo na cidade do Porto servida por veiculos que aliavam a tragdo animal
e os carris, vulgarmente conhecidos como “americanos” e que ligava o Porto a Foz, pela estrada
Marginal, linha inaugurada em 1872 e que posteriormente se estenderia até Matosinhos (Pacheco,

1992, p. 14).
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O investimento partiu do Bardo da Trovisqueira, regressado do Brasil, e depois de varios
trespasses, pertenceria a “Companhia Carril de Ferro Americano”, constituida em 1873 (Alves,
2000, p. 102). No mesmo ano, surge uma nova concessionaria para o transporte por carro
“americano” denominada “Companhia Carris de Ferro do Porto” que estabelece a sua estagdo de
recolha na Boavista e cria uma ligagdo por “americano” nessa via, ligando o a Praca Carlos

Alberto até a Foz, inaugurada em 1874 (Pacheco, 1992, p. 15).

Recorde-se que nesse ano, a Avenida encontrava-se aberta até ao limite do concelho,
Fonte da Moura (Cardoso, 2021, 116-117), resultado dos projetos de empréstimos (de 1852 e
posteriormente 1864) e das intengdes do Ministério das Obras Publicas, e seria nesse limite onde
o0 “americano” infletia o seu percurso em direcdo a estagdo de Cadougos. Destaca-se mais uma
vez a zona ocidente da cidade, que via a sua preferéncia confirmada pelo desenvolvimento ao
nivel dos transportes coletivos, com a Foz como destino preferencial das duas operagdes de

transporte por empresas distintas.
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Figura 38 - Avenida da Boavista, Vista da avenida junto ao Hospital Militar, Alberto Ferreira, 1903. Fonte: (Mesquita, 2008, p.
206)

As duas empresas, conhecidas como “companhia de baixo”, no caso da Carril (primeira)
e “companhia de cima”, no caso da Carris (segunda), dada a localizagdo das estagdes, zona do
Ouro ¢ Boavista, respetivamente, viriam 20 anos mais tarde (1893) a ser incorporadas, por fusdo
da “Carril” na “Companhia Carris de Ferro do Porto” uma vez que a primeira ficou sempre
limitada a ligagdo entre a Rua (Nova) dos Ingleses ¢ o concelho vizinho de Matosinhos (Alves,

2000, pp. 102-103).
50



E igualmente na segunda metade do séc. XIX que se daria o inicio da ligagdo por ferrovia
de longas distancias, incluindo a instalacdo da estacdo de caminho-de-ferro na Boavista, com
ligacdo a Povoa (entre a Rua 5 de Outubro e a Avenida de Franca) em 1875, refletindo o

dinamismo na mobilidade urbana e regional (Real & Tavares, 1987, p. 410)

A solugdo do carro “americano” que aliava a for¢a motora animal, evoluiria para a
utilizagdo da for¢ca a vapor, acompanhando o desenvolvimento industrial, em alternativa aos
inconvenientes associados & forca animal (animais necessario, alojamento, alimentacado,
epidemias e falta de higienizacao, a dificuldade de cumprimentos de horarios e os fortes declives

da topografia) (Alves, 2000, p. 103).

Em 1878, a Carris inauguraria a linha a vapor na ligagdo Boavista-Foz, resultando na
predisposicao para a utilizagdo do transporte pela “classe social economicamente favorecida”
(Pacheco, 1992, pp. 16-17), que se estabelecia nas zonas costeiras. Posteriormente estendida até
Matosinhos (1882) (Martins, 2007, p. 146), a utilizacdo do vapor, que também apresentava
transtornos na operagdo (pela sujidade e incomodo do fumo e pela falta de seguranca para o
transeunte) ndo poderia servir todas as linhas e circunstancias em “miolo urbano”, obrigando a
mudangas de maquina durante os percursos para alternar forgas motoras conforme os percursos,
nomeadamente na Boavista, limitando-se a sua utilizagdo apenas ao referido eixo (Alves, 2000,

p. 103).

Nao obstante, a criacdo desta rede de transportes, que combinava a tracdo animal e a
vapor, serviria a populagdo ndo apenas nas suas deslocagoes recreativas, mas também promoveria
a expansdo da cidade para Norte e para Ocidente, com a possibilidade de deslocagdes diarias entre
os locais de trabalho e a habitacdo (Pacheco, 1992, pp. 17-18), a par dos sistemas de caminho-de-
ferro. O sistema de transporte sobre carris seria igualmente complementado pelos carros “Ripert”,
um sistema de rodados também com tragio animal, por vezes referido por “Omnibus” (Pacheco,

1992,p. 13 e 17).

De notar que na planta topografica de A. G. Teles de 1892 (Figura 40) surgem claramente
identificadas a Companhia Carris de Ferro (quadrante 176) e a estacdo do Caminho de Ferro do
Porto (quadrante 192 e 193), bem como os carris que atravessavam o perfil longitudinal da
Avenida da Boavista até ao lugar da Fonte da Moura (quadrante 75), onde, ligeiramente antes,
viravam e seguia pelo lugar da Ervilha em dire¢@o a Foz, numa proximidade de tragado a proposta

que aqui se estuda®® (Figura 42), procedendo para Matosinhos, utilizando neste eixo a forga motora

a vapor.

3 Recomenda-se a visita & Planta Interativa disponibilizada pela CMP através do /ink https:/portalgeo.cm-
porto.pt/arcgis/apps/sites/#/mapas-do-porto/pages/cartas-historicas, onde se identifica a proximidade deste percurso ao aqui em estudo
para o BRT (com inflexao na Avenida Marechal Gomes da Costa, s6 construida em data posterior) por sobreposi¢ao ao ortofotomapa

de 2018, e da qual foi extraida a base utilizada na montagem do
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Figura 39 — Montagem de excertos da Carta Topografica de 1892, de A. G. Teles, Fonte: AHMP.

Em cima: Montagem das quadriculas 175, 176, 192 e 193. Em baixo: Montagem das quadriculas 75, 76, 90 e 91




Figura 40 — Sobreposigdo da planta de A. G. Telles Ferreira, de 1892, Ortofotomapa de 2018, Fonte: CMP, Cartas Historicas Interativas do Porto, disponivel em: https://portalgeo.cm-porto.pt/arcgis/apps/sites/#/mapas-do-porto/apps/7047e9a0f7f049eeb043448c3b63f028/explore
Desenho do percurso do concurso para a linha BRT Boavista-Império, 2021, pela autora


https://portalgeo.cm-porto.pt/arcgis/apps/sites/#/mapas-do-porto/apps/7047e9a0f7f049eeb043448c3b63f028/explore

Em 1895, dois anos depois da incorporagdo das duas empresas na figura da Carris,
marcou-se um momento histérico na cidade, com a inauguragdo da primeira linha de carros
elétricos da Peninsula Ibérica, com a rota que ligava o Carmo a Massarelos, via Restauracdo
(Martins, 2007, p. 6), e introduzindo uma verdadeira revolu¢do nos transportes coletivos e

urbanos, que acompanhava assim o desenvolvimento tecnologico.
“Primeiro de Janeiro 07-09-1895

Traccdo eléctrica — E hoje, as 10 da manha, que se realisam as experiencias officiaes da trac¢@o

eléctrica aplicada aos carros da companhia carris de ferro do Porto, na linha marginal.

A camara convidou a assistirem a essas provas, para depois emittirem parecer, os ingenheiros srs.

Conselheiros Araujo e Silva e Justino Teixeira, Julio da Costa Portella e Jodo Carlos Machado.

Na cordoaria tem-se juntado muito povo para ver as experiéncias n’estes Gltimos dias.”**

O elétrico apresentava-se como uma solucao limpa, sem os fumos nocivos do vapor e sem
a sujidade da tracdo animal. Adicionalmente, esta nova forca de mobilidade, demonstraria uma
grande capacidade de transportar cargas sem esforgo, tornando-se ideal para as necessidades de
uma cidade em crescimento, ¢ grande capacidade de ultrapassar facilmente os declives da
topografia, contribuindo para sua popularidade e eficacia deste meio de transporte que viu a sua
utilizagdo crescer, com introducdo de novas linhas que desenhariam a rede de mobilidade urbana

e transporte coletivo, iniciando o seu primeiro periodo de expansdo e uma nova era na mobilidade

(Figueiredo, em Mesquita, 2008, p. 16).

Figura 41 - Vista da rua no sentido da Praga Mouzinho de Albuquerque com o Monumento aos Heréis das Guerras Peninsulares de
José Marques da Silva, em construg@o, Bazar Fotoeléctrico/ José Mesquita, 1947, Rua de Nossa Senhora de Fatima, Fonte:
(Mesquita, 2008, p. 222)

24 Fonte: https://museucarroelectrico.wordpress.com/2012/09/12/foi-a-117-anos/



Esta solucdo, que se veio a densificar durante os anos seguintes, viria assim colmatar as
dificuldades do caminho-de-ferro que permitia as ligacdes de longas distancias, mas que ndo
disponha da flexibilidade e “leveza” para integrar o meio urbano, e servir uma rede de curtas
distancias, perseguindo a criacdo de uma mobilidade urbana, que comegou com os veiculos
“americanos”, e que permitiu a populagdo descentrar a habitacdo, movendo-se para a periferia
que via agora a sua “distdncia” ao centro urbano encurtada pela possibilidade de transporte

coletivo (Figueiredo, em Mesquita, 2008, pp. 16-17).

A rede elétrica dos carris era primeiramente servida pela Central da Arrabida (durante
cerca de 20 anos), inaugurada também em 1895 (Martins, 2007, p. 15), que produzia a eletricidade
numa central a carvdo, ¢ posteriormente pela central de Massarelos (inaugurada em 1915)
(Martins, 2007, p. 20). Mais tarde, e pelos transtornos que as centrais térmicas traziam na

populagdo da cidade, o fornecimento de eletricidade passaria a ser da responsabilidade da rede

nacional, (Unido Elétrica Portuguesa) (Alves, 2000, p. 104).

Figura 42 - Estacdo Central Geradora de Massarelos/ Projecto de conclusdo da primeira parte, 1915. Fonte: (Mesquita, 2008, p. 127)

Figura 43 - Avenida da Boavista/ Trogo entre o Pinheiro Manso ¢ a Fonte da Moura, Perfil tipo, escala 1.50, 1940. Fonte:
(Mesquita, 2008, p. 225)
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O sucesso da utilizagao da forga elétrica permitiu, com o decisivo contributo do arranque
da atividade das primeiras centrais elétricas da cidade, acabar, em poucos anos, com as outras
duas formas de tracdo dominantes até entdo, animal e vapor, com a primeira a ser utilizada até

1904 e a segunda até 1914 (Martins, 2007, p. 147).

Na area em analise, a linha da Avenida da Boavista seria eletrificada no ano 1914
(Ribeiro, 2013, p. 92), com o fim da utilizagdo a vapor, e prolongada até¢ ao Castelo do Queijo,
abandonando a ligagdo a Matosinhos via Cadougos. Recorde-se que a Avenida surge ja com esse
tracado continuado na planta de 1903 de M. Cortes (Figura 16), com a ligagdo viaria aprovada em

13 de fevereiro de 1864 (Cardoso, 2021, p. 44).

Junto a Rotunda da Boavista (Praca Mouzinho de Albuquerque), a estagdo de recolha da
Companhia Carris, anteriormente identificada na planta de Teles (Figura 40), inicialmente
construida como apoio aos veiculos “americanos” em 1874 (Ribeiro, 2013, p. 92), ¢
posteriormente servindo a linha a vapor, seria igualmente adaptada ao novo meio, representando

novamente um elemento central no apoio a mobilidade.

Figura 44 - Estacdo da Boavista/ ampliagao da Remise, 1928. Fonte: (Mesquita, 2008, p. 151)
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Da primeira fase de expansdo, importa ainda mencionar que em 1905 ¢ inaugurada a
utilizacdo do elétrico no tabuleiro superior da Ponte D. Luiz I (Martins, 2007, p. 147), que, apesar
de ndo fazer parte da zona ocidental da cidade em anélise, considerando o eixo de circulagdo
nascente-poente que ligava a zona da Foz a Campanha, ¢ um elemento de travessia que sera palco

das diversas evolugdes no ambito dos transportes urbanos coletivos, como veremos adiante.

Durante o inicio do séc., XX, varios anos de desencontro de interesses entre 0 municipio
e a Carris resultariam em concursos publicos para a “viacdo elétrica” (dada a concessao da Carris
ser para a exploragdo de carros “americanos”), processo que se inicia em 1904 e que culminaria
num contrato de concessdo em 1906, com a Companhia de Viagdo Elétrica’, uma vez que a

propria Carris ndo concorreu a esse concurso (Alves, 2000, p. 105).

Em 1908, dar-se-ia a fusdo desta nova empresa com a Companhia de Carris de Ferro do
Porto, com esta nova figura societaria pos-fusdo a assumir o contrato de concessao, atingindo “os
seus intentos declarados em 1904, contornando habilmente a situacdo” (Mesquita, 2015, p. 613),
e ficando assim com “o exclusivo da exploragdo dos transportes colectivos urbanos (...) durante

75 anos” (Martins, 2007, p. 7).

O contrato e as suas obriga¢des foram alvo de diversas disputas legais (Mesquita, 2015,
p. 613). Eventualmente, as diversas exigéncias do Municipio, a alteragdo do quadro acionista e
evolu¢do da conjuntura econdémica, fortemente influenciada pela 1° Guerra Mundial (1914-1918),
resultaram numa decadéncia da empresa que levaria inevitavelmente ao seu resgate municipal,
adiado pela imposi¢do temporal do contrato de concessdo, que estabelecia um prazo minimo de

trinta e cinco anos (1941) (Mesquita, 2015, p. 600), anunciado em 1936, dando igualmente

cumprimento ao aviso prévio de cinco anos previsto no documento (Alves, 2000, p. 107).

Figura 45 - Planta da cidade do Porto, a escala 1:10.000. 1945. Fonte: AHMP. Disponivel em: https://gisaweb.cm-porto.pt/units-of-
description/documents/474773/

25 Inicialmente a concegao foi atribuida a “a Paiva Irmdos & Mathieu Lugan, que foi depois transmitida para uma
companhia criada para o efeito — a Companhia de Viagdo Elétrica” (Alves, 2000, pp. 105-106)
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Numa planta de 1945 (Figura46), um ano antes daquele em que se daria o resgate municipal,
surgem representados os bairros operarios construidos pelos Estado, as linhas de elétrico da
Companhia de Carris de Ferro do Porto e acessos pedonais aos referido bairros € na qual é possivel
identificar todo o percurso do eixo da Boavista (Rua — Rotunda — Avenida) servida pelo elétrico,
bem como a auséncia da ligagdo a Foz via Cadougos, sendo agora visivel naquela area a Avenida
Marechal Gomes da Costa, complementar a da Boavista, que faz igualmente parte do percurso

proposto para o sistema BRT, aqui em analise.

S6 em 1946 se sucede a municipalizagdo dos servigos de transportes coletivos e
consequente criagdo do Servi¢o de Transportes Coletivos do Porto (STCP)?, findo os processos
juridicos de insolvéncia e perturbagdes que se arrastavam desde a intengdo de resgate, contando
com oposic¢do por parte do estado central (ja o pais se encontrava sobre o regime do Estado Novo),
incluindo na figura do Eng.°. Duarte Pacheco (Alves, 2000, p. 107), figura importante na definigdo
dos instrumentos de organizagao territorial, com a introdu¢ao dos Planos Gerais de Urbanizagao,

como visto no subcapitulo anterior.

A municipalizacdo do servigo de transportes coletivos inscrevia-se numa tendéncia mais
ampla de incorporagao, pelo municipio, de servicos considerados essenciais, como os Servicos de
Aguas e Saneamento e Gas e Eletricidade, ainda que, no caso especifico dos transportes, as
exigéncias da populagdo pudessem “ndo ter limites” (Sousa Machado, 1946, como citado em
Mesquita, 2015, p. 604), como acontecia com os demais referidos. Este regime de
municipalizagdo foi inicialmente transitério, tornando-se definitivo em 1949, quando o acordo

final de indemnizagdo a Carris foi estabelecido (Mesquita, 2015, p. 604).

“A municipalidade do Porto através de sucessivos resgates, pelas vereagdes dos ultimos 22 anos,
chamou a si e incorporou no patrimoénio municipal todos os principais elementos de interesse
directo na vida quotidiana da populagdo, como sejam as instalagdes dos servigos de agua,

saneamento, iluminacdo e viagdo publica.

O Servigo de Transportes Colectivos do Porto constitui hoje um dos principais valores desse
patrimdnio, ndo s6 pelos vultuosos capitais investidos no seu aparelho de exploragdo, como pelo
que neste momento se contém de potencialidade realizadora, dada a perfeita sincronizagdo que
automaticamente se estabeleceu entre as atividades do Servigo de Transportes e a resolucdo dos
mais diversos e complicados problemas urbanisticos da cidade” (Prof. Luis de Pina, como citado

em Alves, 2000, p. 7)

26 30b 0 Decreto 35:717, disponivel em: https://files.diariodarepublica.pt/1s/1946/06/13800/05850586.pdf
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Em 1948, dois anos depois da constituigdo do STCP, estabelece-se o inicio da atividade
do transporte por meio de autocarros (Mesquita, 2015, p. 601), que viriam a disseminar a sua
utilizagdo sobre o territorio anteriormente do elétrico, eventualmente substituindo-o em alguns
dos percursos. A utilizagdo do autocarro permitia uma nova flexibilidade, pela auséncia da
necessidade dos carris, promovendo o servigo de transporte em areas periféricas e acompanhando
“o alastramento da mancha construida, nomeadamente para Ocidente, com a area da Rotunda da
Boavista inserida no continuo construido que se vinha expandindo a partir do centro da cidade”

(Pacheco, 1992, p. 23)

Figura 46 - Estacao de Recolha da Carcereira. Vista da primeira frota de autocarros (Daimler) do Servi¢o de Transportes Colectivos
do Porto/ CMP, Casa Alvao 1948. Fonte: (Mesquita, 2008, p. 235)

No Plano Regulador de 1952, reportava-se uma situacdo de caos ¢ inseguranga nas
circulagdes rodoviarias, vias com “larguras insuficientes”, congestionadas ainda mais pelo
estacionamento “junto aos passeis”, passeios esses que se revelavam também inadequados para
os transeuntes (Garrett, 1952, p. 4), num prenuncio de que “a rigidez” do sistema em carril ndo se
adequava a esta nova “emergéncia do automovel e a crescente conflitualidade desencadeada entre

o transporte colectivo e o transporte privado” (Alves, 2000, p. 102).

“Qs transportes colectivos realizam-se actualmente por eléctricos. autocarros e taxis. E muito
natural que a rede por carril fixo venha a ser modificada na zona central quer pela eliminagdo de
linhas quer pela sua substitui¢ao por filobuses. A rede dos autocarros devera ser ampliada a fechar
as malhas dos percursos e prolongada exteriormente a cidade a ligar aos centros mais populosos
satélites, sobretudo aos que ndo tém linhas de eléctricos. Os taxis vao satisfazendo com numerosas
pragas espalhadas por todo o territorio urbano que os pde ao alcance facil dos clientes.” (Garrett,

1952, p. 11)
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Nao obstante, sera ainda depois desta figura de ordenamento do territério que a linha de
elétricos atingird o seu maximo, em 1958 (Martins, 2007, p. 18). No entanto, a utilizagio da tragéo
elétrica comegcaria a ser parcialmente substituida por troleicarros (BUT - British United Trolley),
que Garret designa “filobuses”, em 1955 (Mesquita, 2015, p. 601), através da operagdo nas linhas
eletrificadas, com exploragdo iniciada em 1958 e que duraria até 1997, com a sua extingdo

(Martins, 2007, p. 148).

Figura 48 - Rede de Autocarros/ STCP, 1958. Fonte: (Mesquita, Figura 47 - Rede de Trolei-Carros, 1958. Fonte: (Mesquita, 2008,
2008, p. 233) n.233)

Figura 49 - Rede Ferroviaria/ STCP, 1958. Fonte: (Mesquita, 2008, p. 233)

Assim, os autocarros, troleicarros, elétricos e automoveis particulares partilhariam as ruas
e caminhos da cidade até a praticamente total extingdo das redes de elétrico, que comega com uma
proposta de supressdo deste modo de transporte coletivo, apresentada em 1964 pela STCP, mas
que ndo se viria a concretizar totalmente, € em 1979, seria novamente proposta num documento

intitulado “Obras na Avenida da Boavista” (Martins, 2007, p. 102).
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“A supressdo dos Carros Eléctricos ¢ a sua substituicdo por autocarros esta dependente de
financiamento. Até a supressdo dos Carros Eléctricos, a transferéncia das respectivas vias-férreas,
do centro para as partes laterais da Avenida da Boavista ou vice-versa, acarretaria encargos de
dezenas de milhares de contos, o que nao se justificaria atendendo ao curto periodo que se prevé

até aquela supressdo.” (Martins, 2007, p. 102)

Como resultado desta fase de remodelacdo ao nivel dos transportes, importa mencionar
que a circulacdo no tabuleiro superior da Ponte D. Luiz I tinha sido, entretanto, alterada de carros
elétricos, em 1958, para troleicarros?’, existindo no final da década de 80 apenas trés linhas

servidas por elétrico, duas das quais via Boavista (Martins, 2007, p. 103)

“No ano de 1988 a rede ficou com 3 linhas, utilizando 27

Carros Eléctricos

1) Linha 1 Infante — Matosinhos

2) Linha 18 Boavista — Carmo (V. Marginal)
3) Linha 19 Boavista — Matosinhos”

(Martins, 2007, p. 103)

Figura 50 - Elétrico na Avenida da Boavista, 2000. Fonte: “Porto
Desaparecido”. Disponivel em:
https://www.facebook.com/photo/?tbid=1704561769599018&set=a.3331421
53407660.89816.332201940168348

A Avenida da Boavista ndo seria servida por troleicarros, sendo apenas desativada a linha
de elétrico ao longo da Avenida em 2000%® e substituida por autocarros. Com esta altera¢do, o
elétrico perdeu a sua funcdo enquanto modo de transporte coletivo urbano de uso quotidiano,
permanecendo apenas em exploragdo com caracter essencialmente turistico, associado a

preservagdo patrimonial e a valorizagdo simbolica deste sistema no contexto da cidade.

A memoria e diversos modelos dos veiculos, desde o “americano” ao elétrico esta agora
preservada no Museu do Carro Elétrico, parte dos servigos de patrimonio da STCP?, inaugurado

em 1992, com instalagdes na antiga Central Elétrica de Massarelos (Martins, 2007, p. 21).

27 «A Ponte Luis I foi o tinico elo de ligagdo entre Porto e Vila Nova de Gaia até 1958, ano em que o carro elétrico deixou
de realizar a travessia. Dai em diante, apenas os troleicarros e autocarros circulavam nas carreiras para Gaia.”, Fonte: STCP, disponivel
em: https://150anos.stcp.pt/

28 Fonte: Jornal de Noficias, disponivel em: https://www.jn.pt/pais/artigo/ultimo-electrico-da-boavista-volta-a-
rua/1325047

29 Em 1994 o “Servigo de Transportes Colectivos do Porto” altera a denominagio social para “Sociedade de Transportes
Colectivos do Porto”, passando a ser uma sociedade anénima de capitais publicos, conforme Decreto 35:717, disponivel em:
https:/files.diariodarepublica.pt/1s/1946/06/13800/05850586.pdf
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Nos anos que sucederam a introdug@o dos autocarros na rede de transportes, a progressao
da utilizagdo automoével culminou num caos na circulagdo que tornava dificil a concretizagao
eficaz do servico. Face ao exposto, em 1989, o Servi¢co de Transportes Coletivos do Porto,
liderado por Carlos Brito, promoveu um concurso para aquisi¢ao de vinte troleicarros, que, dada
a sua operacdo em canal dedicado, apresentavam-se como uma alternativa para os
congestionamentos na circulagdo. O concurso acabaria por ser suspenso devido ao elevado custo
(comparando com os autocarros), o que conduziu a exploracao de outras possibilidades, como a

viabilidade de um sistema de metro ligeiro (Light Rail Transit) (Torre, 2019, p. 90).

Dada a dificuldade em criar um sistema de metro totalmente subterraneo, o metro ligeiro
afigurava-se assim como uma solucdo possivel para os entraves a escavacao dos blocos graniticos
e grandes lencodis de dgua que caracterizavam o subsolo da cidade, conferindo-lhe a possibilidade
de circular a superficie em determinados trogos do percurso. No entanto, ndo seria sobre a
responsabilidade autarquica do Eng. Carlos Brito que se levaria esta ideia a sua concretizagdo
uma vez que perdeu as elei¢des autarquicas para o Dr. Fernando Gomes e o STCP, que presidia,

seria afastada da fase inicial do processo de concecao (Torre, 2019, pp. 92-93).

Perante uma populagdo reticente e que desacreditava na possibilidade da introdugio do
metro ligeiro de superficie, seria ja em 1990 que os presidentes de varios Municipios®°, se
reuniriam para analisar a possivel intervengdo de implementagdo de sistema de metro ligeiro que
servisse os municipios do Porto, Gaia e Matosinhos (Torre, 2019, p. 92). Surgem assim os
primeiros planos para um sistema de transporte ferroviario ligeiro, refletindo a crescente
necessidade de um meio de transporte eficiente e moderno e com resposta aos movimentos

pendulares interconcelhios.

O projeto, que ainda integraria outros municipios®', viria a ter o apoio governo, dada a
sua dimensao e volume de investimento, e que se viria firmar com a aprovagao do Banco Europeu
de Investimento para o financiamento de 109 milhdes de contos em 1998 (Autoridade da

Mobilidade e dos Transportes, 2019, p. 19),

A 7 de dezembro de 2002, com a abertura da Linha Azul entre a Trindade € o Senhor de
Matosinhos, foi inaugurado o servigo de transporte de passageiros do Metropolitano do Porto
(Autoridade da Mobilidade e dos Transportes, 2019, p. 19). A conclusdo da primeira fase da rede
ocorreria a 27 de maio de 2006, com a inauguragdo da Linha Violeta entre o Estadio do Dragéo e
o Aeroporto Francisco S& Carneiro, totalizando entdo cerca de 60 quilometros de extensdo e 69

estagoes distribuidas por cinco linhas (Torre, 2019, p. 126).

30 Alguns dos que mais tarde viriam a integrar aquela que ficou definida como Area Metropolitana do Porto (AMP), por

Decreto-Lei n°44/91, de 2 de Agosto. Diario da Republica, 1.* série, n°176.
31 Entre os municipios que viriam a integrar a rede do metro na fase inicial contavam-se a Maia e a Povoa de Varzim,
tendo Valongo e Espinho ficado excluidos do primeiro esbogo de rede, que contemplava apenas Porto, Matosinhos e Gaia (Torre,

2019, p. 93).
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A conclusdo da primeira fase foi seguida, a 21 de maio de 2007, do acordo para o
desenvolvimento da segunda fase da rede, que englobava a extensdo da Linha Verde até a Trofa,
da Linha Amarela até Santo Ovidio e uma nova ligagdo entre o Estadio do Drago e Gondomar,

entre outras expansdes em estudo (Torre, 2019, p. 105).

Das expansoes previstas, a Linha Laranja até Gondomar foi a primeira a ser executada,
com a consignagéo da empreitada em dezembro de 2008 e a inauguragdo a 2 de janeiro de 2011,
seguida da conclusdo da extensdo da Linha Amarela até Santo Ovidio em outubro do mesmo ano.
Em dezembro de 2012, a rede totalizava 67 quilometros e 81 estagdes distribuidas por seis linhas

(Torre, 2019, pp. 107-108).

As vias que os carris passaram a atravessar e as novas estagoes, desenhadas por diversos
arquitetos, sob a coordenagdo do arquiteto Eduardo Souto de Moura (Travasso, 2019, p. 33),
promoveram uma reabilitagdo de vivéncias urbanas em zonas, por vezes decadentes e esquecidas,

que viam uma “nova vida”, através da introdug@o do metro ligeiro.

Figura 51 - Av. Republica e Trindade depois da intervengdo do Metro. Fonte: (Metro do Porto S.A., 2024, p. 18)
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“Mas o projecto vai para la do seu caracter infra-estrutural, tendo sabido aproveitar a oportunidade
da intervenc¢ao para redesenhar o sistema de espacos colectivos das varias areas que atravessa. Por
vezes, esta intervengao resume-se ao desenho da inser¢do das paragens, acessos pedonais e viarios
e areas de estacionamento. Noutros casos, alarga-se, assumindo a reformulagdo de espagos
publicos de maior dimensao e forte simbolismo como, por exemplo, a rotunda da Boavista, com
prolongamento para a avenida de Franca e avenida da Boavista, ou o caso do eixo que se estende
da Trindade até a Ponte Luis I, incluindo a avenida dos Aliados e a praca da Liberdade, ponto
central da cidade do Porto. Noutros casos, ainda, o percurso feito a superficie ¢ pretexto para
revitalizar todo o eixo em que se insere a linha, o que motiva o reordenamento de areas urbanas
mais alargadas como se verifica, por exemplo, na area central de Matosinhos, ou na Maia, onde a
linha do metro € pega central de um novo sistema de espagos publicos que procura afirmar uma

nova imagem de centro.” (Travasso, 2019, p. 34)

A preocupacdo, durante a interven¢do, de melhorar varios elementos da vida urbana,
desde os passeios, os espagos verdes, o mobilidrio urbano, os atravessamentos pedonais, as
intermodalidade e transbordos, as zonas de abrigo, as zonas de espera e até outras intervengoes
complementares como a ligagdo entre a Ribeira ¢ a Praca da Batalho, através do elevador dos
Guindais (Metro do Porto S.A., 2014, p. 28), permitiu a cidade ser transformada pelo trago do
metro, cuja obra foi reconhecida “pelo design urbano da rede e pela sua insergdo ¢ impacto na
regidao”, com a atribuicao do prémio internacional “Veronica Rudge Green Prize” (Metro do Porto

S.A., 2014, p. 10).

MASSARELOS |

Figura 52 — Fotografia da entrada do Funicular dos Guindais. Fonte: (Metro do Porto S.A., 2018)

“O metro do Porto surge, assim, como sistema de espagos publicos multi-escalar, que tanto
participa, de modo atento, no reforgo dos sistemas locais, como se assume enquanto instrumento
de estruturag@o de um territorio de grande escala e elevada complexidade. O projecto demonstra
também o potencial das operagdes associadas a redes infra-estruturais, assim como a capacidade
de estruturag@o que um sistema ndo contiguo pode ter. Estes parecem ser instrumentos tUteis face
a dificil tarefa de reurbanizar e conferir ordens inteligiveis a cidade alargada que herdamos.”

(Travasso, 2019, p. 35)
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Em 2017, a Metro do Porto procedeu a abertura da 82.* estacdo, a VC Fashion
Outlet/Modivas, na Linha Vermelha, sem que tal representasse acréscimo de extensdo a rede,

dado tratar-se de uma estac@o inserida numa linha ja existente (Metro do Porto S.A., 2018, p. 6).

A 7 de fevereiro de desse ano foi anunciada a Linha Rosa, com o tracado entre Sdo Bento
e a Casa da Musica, passando pelas estagdes Galiza e Hospital de Santo Anténio, desenvolvendo-
se integralmente em tiinel dada a densidade do tecido urbano que atravessa (Torre, 2019, p. 108),
e cuja aprovacdo formal viria a ser confirmada pela Resolucdo do Conselho de Ministros

n°172/2018 (Autoridade da Mobilidade e dos Transportes, 2019, p. 36).

Esta linha constitui uma modificagdo do tragado da linha do Campo Alegre prevista para
a segunda fase da rede, apresentada em 2008, que ndo chegara a ser executada no ambito dessa
fase de expansdo (Torre, 2019, p. 108). Na apresentagdo das fases de desenvolvimento do sistema,
de 1 outubro de 200832, a Metro do Porto estruturava a expansio da rede em duas grandes fases,
prevendo para a segunda fase, entre outras, a linha do Campo Alegre entre Matosinhos Sul e S.

Bento, e reservando para a terceira fase, com horizonte até 2022, a linha da Boavista.

Desenvolvimento do sistema de matro ligeiro do Porto
Porto, 1 de Outubro de 2008 Metra do Porto

Concluida a 12 fase, a estratégia de concretizagio da rede proposta prevé o seu
desenvolvimento em duas grande fases

REDE PROPOSTA PARA O SISTEMA DE METRO LIGEIRO DO PORTO

a Amarela: Joao de Deus e D. Joao Il

a de Gondomar: Dragdo e Cabanas

a Amarela: D. Jodo Il e Santo Ovidio

a da Trofa: ISMAI e a Trofa

a Amarela: Santo Ovidio e Laborim

po Alegre: Matosinhos Sul e S. Bento
Mamede: Pdlo Universitario e V. da Gama
: Campanha — Gondomar

\ + Ligagao Campanha — Faculdade das Letras
32 FASE + Ligagao Faculdade de Letras — Laborim — Vila d'Este
Até 2022 + Linha da Boavista

+ Ligagao H. S. Jodo — Maia — Verdes

Figura 53 - Fases de expansao propostas para o sistema de metro ligeiro, 2008. Fonte: Metro do Porto, S.A., 2008, p. 9.
Disponivel em:
https://www.metrodoporto.pt/uploads/document/file/69/2 e 3 fases da rede do Metro do Porto.pdf

No entanto, a configuragdo do sistema de 2017 manteve-se substancialmente inalterada
nos anos subsequentes, até 2021, ano em que se procedeu a consignagdo simultdnea da empreitada
do “Prolongamento Santo Ovidio — Vila d'Este (Linha Amarela)” e da “Linha Casa da Musica —

Sdo Bento (Linha Rosa)” (Metro do Porto S.A., 2022, p. 8).

32 Metro do Porto, 1 de outubro de 2008, disponivel em:
https://www.metrodoporto.pt/metrodoporto/uploads/document/file/69/2 e 3 fases da rede do Metro do Porto.pdf
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No mesmo ano, foi langado o Concurso Publico para a “conce¢do de uma nova ponte
sobre o rio Douro”, que integraria a Linha Rubi (Casa da Musica — Santo Ovidio) cujo o Projeto
de Execugao foi igualmente adjudicado, e, foi lancado o Concurso Publico Internacional “para a
concegdo e construgdo da Linha de Bus Rapid Transit (BRT) entre a Boavista e a Pragca do
Império” (Metro do Porto S.A., 2022, pp. 8-10), aqui em analise, integrando assim a denominada

Estratégia Metro 3.0 (Metro do Porto S.A., 2022, p. 69).

A primeira concretizacdo operacional deste novo ciclo de expansao iniciado em 2021
materializou-se a 28 de junho de 2024, com a abertura a exploracdo da extensao da Linha Amarela
entre Santo Ovidio e Vila d'Este, representando um aumento de 82 para 85 estacdes e de 67 para

70 quilometros de extensdo (Metro do Porto S.A., 2025, p. 12).

O percurso percorrido pela Metro do Porto desde 2002 demonstra que a introdugdo de
infraestrutura de transporte em canal dedicado pode constituir, quando devidamente enquadrada,
um instrumento de requalificacdo urbana de escala alargada, capaz de transformar ndo apenas os
padroes de mobilidade mas também a qualidade do espago publico e as dinamicas de apropriagido

do territorio (Travasso, 2019, p. 35).

Criam-se assim expectativas para a intervencdo de introdugdo do sistema BRT na
Avenida da Boavista ¢ Avenida Marechal Gomes da Costa para ser mais do que uma resposta
estritamente infraestrutural, ser antes uma operagdo de redesenho do espago urbano e de
articulacdo do tecido construido com as vivéncias urbanas contiguas, prolongando, nas avenidas
e neste novo meio, a logica de integracdo humana e de producao de mais-valias urbanas que a
Metro do Porto tem vindo a consolidar, desde a primeira fase, na inser¢cdo do metro ligeiro no

territorio da Area Metropolitana do Porto.
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CAPITULO 3 | CONCURSO
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Figura 54 - Cerimonia de apresentagdo do Investimento do PRR linha Metrobus Boavista — Império, 2021. Fonte: LUSA - Agéncia
de Noticias de Portugal. Disponivel em: https://www.lusa.pt/article/2021-07-06/33858815/primeiro-ministro-na-

20/

cerim%C3%B3nia-de-apresenta%C3%A7%C3%A3 0-do-investimento-do-prr-linha-metrobus-boavista-imp%C3%A9rio
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Momento 1 — 06 de julho de 2021 — Cerimonia de Langamento do Concurso

A 6 de julho de 2021 teve lugar a cerimoénia de langamento do concurso publico para a

concecao-construcdo da linha BRT Boavista-Império, nos jardins de Serralves, apresentado pelo
Presidente do Conselho de Administragdo da Metro do Porto S.A., Tiago Braga. Encontravam-

se igualmente presentes o primeiro-ministro, Antéonio Costa, o Secretirio de Estado da
mobilidade, Eduardo Pinheiro, o Presidente da Camara Municipal do Porto, Rui Moreira, e outras

institui¢des como CCDR, STCP ¢ Casa da Musica.

A analise que se segue baseia-se no registo audiovisual disponibilizado no ambito de uma
publicagio institucional do Governo da Republica Portuguesa* e tem como objetivo enquadrar o
objeto do concurso a partir das intengdes expressas nas intervengdes dos diferentes participantes
presentes na cerimonia.** O langamento do concurso foi igualmente divulgado através da
publicagdo institucional no website da Metro do Porto*, no website de noticias do Municipio do

Porto*® e no website da Comissdo Europeia®’.

A apresentacdo ¢ iniciada por Tiago Braga que, ap6s os agradecimentos e uma breve
introdugdo, menciona o Relatorio Especial publicado pelo Tribunal de Contas Europeu no final
de 2020 (Governo da Republica Portuguesa, 2021, 01:31-01:47) denominado “Mobilidade urbana
sustentavel na UE: o empenho dos Estados Membros ¢ indispensavel para a concretizagdo de
melhorias substanciais”, que auditava a eficacia da implementacdo dos sistemas de mobilidade
em consonancia com as aspiragdes estabelecidas no Pacote da Mobilidade Urbana de 2013, no
ambito do qual foram investidos cerca de 13 mil milhdes de euros entre 2014 e 2020 (Tribunal de

Contas Europeu, 2020).

No referido documento, com base nos trabalhos de auditoria realizados junto da Comissdo
Europeia e em oito cidades localizadas em quatro Estados-Membros (Alemanha, Italia, Polonia e
Espanha), o Tribunal de Contas Europeu concluiu que a “mudanga radical” no sentido da
mobilidade urbana sustentavel ndo se tinha concretizado, recomendando, por esse motivo, que a
Comissdo Europeia “recolha mais dados sobre a mobilidade urbana junto dos Estados-Membros
e condicione o acesso aos fundos a existéncia de planos de mobilidade urbana robustos” (Tribunal

de Contas Europeu, 2020, p. 66).

33 Publicado no site oficial do Governo da Republica Portuguesa, disponivel