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A DISTRIBUICAO DA POPULACAO
E AS ALTERACOES NA ORGANIZACAO
DO TERRITORIO DO GRANDE PORTO

José Alberto V. Rio Fernandes
Universidade do Porto

1. Evolucao da distribuicdo da populacao

Ao fongo do século XX, a par de uma concentracao populacional ao longo do litoral,
ocorreu um processo de convergéncia nos dois principais aglomerados urbanos
portugueses, o qual ficou marcado, nos anos mais recentes, por uma progressiva
periferiza¢ao da fixagao residencial.

No Porto, como noutras cidades, o processo de concentracao populacional marcou-se
inicialmente pela densificagao da area central (agora dita historica), com a subdivisao
dos espacos e formas de convivéncia polifamiliar. A continuada expansao demografica e
urbanistica conduziu igualmente, na envolvéncia, ao aproveitamento do interior dos
quarteiroes, com solucoes do tipo “ilha” que a relativa especificidade fundiaria e fiscal
ajudou a criar.

Passados os tempos em que o ritmo de crescimento anual era da ordem dos 3%
(entre 1878 e 1911), a cidade continua a ver a sua populagao aumentada, cada vez mais
a custa da urbanizacdo dos seus “arredores”, o que a melhoria das infraestruras de
circulagao e o desenvolvimento dos transportes possibilita.

Assim, desde finais do século passado que as freguesias centrais (S. Nicolau, Sé,
Vitoria e Miragaia) vém a sua populacao deixar de aumentar significativamente e desde
1950 que passam a registar perdas. Entretanto, numa periferia ainda contida pelo limite
concelhio, os aumentos sao significativos, havendo todavia alguns comportamentos a
diferenciar. Assim, enquanto nas freguesias ditas pericentrais (Cedofeita € Bonfim) o
crescimento € particularmente importante num primeiro periodo situado entre meados
do século XIX e meados do seculo XX, relativamente as freguesias mais periférias
(Paranhos, Ramalde e Campanha) esse crescimento é mais tardio (com inicio em finais
de Dezanove) e particularmente recente no caso de Aldoar.

Este processo de crescente “periferizacao populacional” estende-se igualmente para
la do limite administrativo do Porto e adquire uma particular intensidade nas décadas
de 60 e 70, quando existe, no Grande Porto, uma rela¢ao praticamente linear entre a
distancia relativamente ao centro histérico do Porto e a taxa de crescimento da populagao,
com diminuigao dos efectivos nas freguesias centrais, estagnacao no anel pericentral e
aumentos particularmente significativos nas freguesias envolventes da cidade-centro.

Por fim, a ultima década (1981-91), se por um lado acentuou o Processo (com
maiores diminui¢des no centro e maiores aumentos em freguesias mais afastadas do
Porto), por outro aumentou também a complexidade, na medida em que proliferaram
as excepcoes a um quadro simplesmente marcado pela distancia relativa a um
qualquer centro, muito por for¢a da altera¢ao do quadro das acessibilidades (com auto-
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FIGURA 1 - EVOLUCAO DA DISTRIBUICAO DA POPULACAO
NO CONCELHO DO PORTO (%)

7/
60
50 ‘
40 B freg.centrais
1
»
[Z] freg. pericentrais
30
‘ [ | freg. periféricas
20 1 M roz
10 }
0
T 2 ¢ 8§ - 9 2 2 g g © = =
© g (2] — o [s2] < w [Te] N~ [o2] [+)]
00 [+0] @ o (2] (2] [+2] (2] (2] [+3] [¢2] [+3] [+2]
2222 2 2 2 2 2 2 2 2
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-estradas e outras vias rapidas), da existéncia de politicas urbanisticas distintas no
interior do Grande Porto e, porventura, duma menor dependéncia da envolvéncia face a
cidade do Porto-centro.

2. 0 processo de periferizacao

Ao aglomerado urbano do Porto, ou talvez melhor, ao “conglomerado urbano” do
Porto, misto de aglomeragao com cidade-centro forte e conurbacao feita de policen-
tralidade, ao Grande Porto enfim, cuja complexidade desafia a definicao, a esta espécie
de “condensac¢ao urbana” (como Orlando Ribeiro the chamou) resultante da crescente
densificacao regional em torno do encontro da estrada N-S com o Douro, falta-lhe,
fundamentalmente, uma defini¢ao clara dos papéis entre a cidade-centro e as
envolventes (hoje também cidades), assim como legislagao que permita a adopgao e
realizacdo de politicas metropolitanas supramunicipais que, pelo menos, facilitassem a
concretizacao de medidas de natureza intermunicipal.

Assumindo-se cada vez mais como o nucleo forte de uma vasta area dominante-
mente urbana e Unico contraponto a capital do pais, o Grande Porto € fortemente
marcado por heterogeneidades diversas e rivalidades e concorréncias de grande inten-
sidade, que se movimentam num quadro fortemente competitivo, para Cuja perpétua
tensao o cada vez maior equilibrio populacional que existe tem tido uma papel deter-
minante (seja por via da influéncia sobre as receitas municipais, seja por via do papel
dos cidadaos, cuja grande maioria no Grande Porto reside hoje fora da cidade-centro).

Varios aspectos estao directamente associados a este processo aparentemente simples
de estagnacao ou diminuicao no centro e de crescimento periférico que parece ter sido
feito por sucessivas “vagas” relativamente especializadas (feito nao sé a partir do
centro, como dos centros menores envolventes do Porto).

FIGURA 3 — MOBILIDADE CASA-TRABALHO-ESCOLA NO GRANDE PORTO
(EM PERCENTAGEM, POR CONCELHO DE ORIGEM)
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Assim, primeiramente, tera surpreendido a diferenciagac dos ritmos urbanisticos entre
a area central e a periferia, com a decadéncia (ou substituicdo) do parque habitacional
daquela e a acelarada multiplicacao dos imoveis de apartamentos cada vez mais volu-
MOosOS € arquitectonicamente mondtonos, numa periferia cada vez mais densa e extensa.

Em seguida (os tempos sao tomados aqui na generalidade e reconhecendo natural-
mente que em cada um dos periodos existiram sobreposi¢des) da-se a periferizagao da
indastria (na sua vertende fabril, fundamentalmente), pois que a cidade dificulta a
expansao ou reestruragao da fabrica, a0 mesmo tempo que o diferencial dos precos do
solo actua como forte atractivo para uma relocalizacao industrial exterior 8 mancha
construida mais densa.

E se numa primeira fase, o intenso ritmo de urbaniza¢do enriquece oS municipios e
aumenta a pertinéncia da reclamacao por uma maior ligacao com a cidade-centro,
numa segunda fase, com melhores rela¢des rodo-ferroviarias, a periferia passa nao so a
atrair a ocupacao residencial e a industrial, como mesmo, tardiamente embora, activi-
dades terciarias em numero e nivel significativo, como as do comércio retalhista em
estabelecimento de grandes dimensoes.

3. Coesao e “novocentrismo"

Entramos entao numa fase em que nao é ja possivel a compreensao das dinamicas
territoriais por uma simples relagao centro-periferia, nem tampouco por uma abor-
dagem hierarquica, de centro principal e centros secundarios. Ou seja, face as alteragoes
viarias, a0 aumento da mobilidade e a alteracao dos comportamentos relativamente a
cidade, esta passa a ser vista e “usada” de forma diferente e, por conseguinte, adaptan-
do-se, torna-se significativamente diferente ela mesma. E o inverso & igualmente
verdadeiro ~ e simultaneo —, ja que as altera¢oes da cidade geram igualmente
alteragoes nos comportamentos individuais e colectivos.

Em si mesmo, isto nada tem de novo, pois que a cidade sempre foi — como a
historia ensina — local privilegiado de transformacao. Todavia, 0 que parece marcar a
diferenca nos nossos dias €, por um lado, a amplitude dos campos em que se operam
transformacgoes importantes, por outro, a profundidade dessas transformacoes, ou seja,
a importancia e significado da alteracao, por outro ainda, € quicad o mais significante, o
vertiginoso ritmo da alteracao — ou da sucessao de alteracdes — que a massificacao e
mundializacao da comunicacao socdial, assim como a internacionalizagao das economias,
difundem e propagam, alterando escalas, aumentando as diferengas a mesma medida
que homogeneizam as paisagens.

Assim mesmo, todavia, ndo se pense que estamos ja proximos da sincronia mundial
e que as especificidades locais, regionais e nacionais nao tém um papel a desempenhar.
Porque tém. Estdo a desempenha-lo e é vital para a sobrevivéncia da diversidade que o
continuem a fazer.

Por outro lado, territorialmente, as profundas marcas que a transformagao de com-
portamentos gerou, alterou relagoes interurbanas e intraurbanas, para nada dizer do
cada vez mais difuso e aparentemente confuso encontro entre a cidade e o campo,
entre o urbano e o rural.

Nesse processo, a redistribuicdo da populagao tera sido decisiva para que hoje se
possa falar, no Porto como em outras metropoles, de um cada vez maior protagonismo

158



DISTRIBUICAO DA POPULAGAO E ALTERAGOES NA ORGANIZACAQ DO TERRITORIO DO GRANDE PORTO

das periferias o qual passa, designadamente, pela atenu¢ao do papel sdcio-economico
do centro — entendido aqui como o centro tradicional, como a “Baixa” — e da cada vez
maior importancia dos parques retalhistas periféricos, compostos de hipermercados e
médias e grandes superficies especializadas, galerias comercias e grandes centros
comerciais.

Este reforco de protagonismo periférico nao pode ser confundido, apenas, com um
processo de desconcentragao, através do qual a periferia recebeu aquilo que o
concelho do Porto ndo quiz ou nao pode fisicamente albergar: as pessoas e as fabricas,
0 porto, o aeroporto, o terminal TIR, a Exponor, 0s hipermercados, o zooldgico, o Parque
Biologico, etc. Para la de receptaculos, &€ necessario reconhecer o papel desempenhado
pelas alteracoes das acessibilidades e pelo protagonismo de cada um dos municipios,
designadamente, na maior visibilidade e no aumento do poder de atrac¢ao de novas e
renovadas cidades. Dai que esteja tanto em jogo sempre que uma autarquia toma
posicoes polémicas porque afectam outras, assim como seja tao claro como todos vém
a rede fundamental de estradas, a renovacao da linha férrea e a criagao de um metro
ligeiro, como mecanismos que poderdo alterar decisivamente 0s permanentemente
instaveis desequilibrios existentes.

4. 0 comércio e a reestruturacao territorial em curso no Grande Porto

Territorialmente, a primeira de um conjunto de recentes e importantes alteracoes
na estrutura econdmica do Grande Porto teve uma relagao directa com o Douro e o seu
atravessamento. De facto, no Porto, o rio e as pontes terao tido e tiveram recentemente
um papel decisivo no aparecimento de novos nucleos terciarios, em que, no caso da
Boavista, 0 aparecimento esta associado a migragao para Oeste da ligacao da cidade
para Sul (por auto-estrada) e para Norte (pela Via Rapida, passando pelo areoporto).
A estas condi¢des de acessibilidade regional somaram-se outras de caracter local, como
vias desafogadas, largas e rectilineas e uma estrutura residencial de classe média e alta,
na atraccao de comeércios e servigos para, a partir duma extensao natural, para Oeste,
duma “Baixa” que se espraiava, a Boavista se tornasse mais do que uma simples
extensao, um novo nucleo de terciario que inicialmente foi sobretudo complementar
do centro tradicional e hoje é cada vez mais nitidamnente concorrencial.

Estava ultrapassada, ha j@ um pouco mais de uma década, a monocentralidade e
instalava-se a ideia de uma bipolaridade que de facto mais nao era — e & — do que uma
bipolaridade de um centro unico que é a Grande Baixa — que o perimetro da V.C.l.
podera ajudar a transformar na cidade-centro em versao reduzida —, ou no centro da
grande cidade que chega a Vila do Conde, a Penafiel e a Espinho, no que seria afinal a
assung¢ao de uma area de dimensao nao muito superior a da cidade de Lisboa e inferior
até a muitas outras metropoles europeias.

Neste quadro, 0s novos centros periféricos que se vém definindo junto as novas
avenidas de 2x3 faixas de rodagem — que 0 nao sao — e as novas pragas — que 0 Nao
sao também — chamadas ndés, figuram, na cidade do automovel, como centros
diferentes, especializados, ndo tradicionais, possibilitando o abastecimento de uma
populagao que, predominantemente, € periférica, estd dotada de automovel, &
constituida por dois adultos (com filhos ou nao) ambos com trabalho e pouco tempo
livre para compras e se encontra predisposta para uma pratica de consumo que a
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FIGURA 4 — GRANDES EQUIPAMENTOS COMERCIAIS
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publicidade em especial e a comunicagao em geral divulga como acto essencial na
afirmacgao de um status.

Mais que reflectir sobre o hipermercado e a sua influéncia sobre a vida de cada um
e seguir o caminho facil da valoragao simples e reducionista, importa entender que o
papel do comércio como gerador de urbanidade, como definidor de centro, enquanto
local privilegiado de encontro e interac¢ao social, esta — também — em transformacao
profunda e o Centro Comercial Cidade do Porto (no Bom Sucesso), os NortShopping e
GaiaShopping (junto aos hipers Continente), ou o Centro Comercial da Arrabida (frente
ao Carrefour), mais que centros integrados de comércio retalhista (com mais de uma
centena de estabelecimentos e profissionalmente pensadas associa¢des de comerdio e
lazer), sao ja aproximacoes a cidade, tentativas de a recriar no interior de um imovel,
com o conforto e a dogura climatérica que nao pode ser oferecida pelas “baixas” do Porto
e de Matosinhos ou pelas ruas comerciais destas e de outras cidades do Grande Porto.

Desfazados ainda, em relagao aos Estados Unidos e Canada designadamente,
estamos ja bem proximos da Europa ca Uniao no que ao comercio diz respeito. Falta-nos
apenas, a par dos hipers e dos chamados centros comerciais regionais (¢ da tele-
compra e da compra por catalogo), medidas como a Franga € o Reino Unido (entre
outros) ha muito adoptaram, de reabilitagao e vivificagdo dos centros tradicionais das
nossas cidades, sob pena de, um dia, com dizia num trabalho de 1989, a Baixa do Porto
€ as outras "baixas” do Grande Porto se tornarem meras extensoes decadentes de centros
histéricos, libertadas para armazéns e bares e outros usos menores para praticas de
urbanidade duvidosa .

Mas os desafios de base territorial, na organizacao do espaco do Grande Porto sao
multiplos e de solugao diversa, pelo que em relagao a populagao, ao Comeércio, aos
transportes, como a quase tudo o reste, o ritmo e profundidade da transformacao sao
intensos e fazem de nos espectadores privilegiados, a quem compete também ~ como
actores particularmente responsabilizaveis — contribuir para que se uitrapassem
estrangulamentos e se aproveitem oportunidades, a favor de uma cidade para todos,
de uma cidade para 0 homem, a qual importa verdadeiramente conhecer antes de
intervir, e ao intervir, fazé-lo por forma a melhor adequar a cidade aos desejos dos seus
residentes e dos outros {muitos) que a frequentam.

Apés a conclusao do texto, o Ministério do Comércio e Turismo, através da Direc¢do
Geral do Comércio, iniciou uma politica de apoio a acgdes de Urbanismo Comercial,
decorrentes de compromissos assumidos por autarquias e associacoes comerciais. A
Rua Brito Capélo (Matosinhos) e a "Baixinha” de Coimbra viram em Setembro passado
aprovados estudos prévios, sendo conhecida a preparacdo de um elevado nimero de
candidaturas.
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