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Sumario

As barreiras urbanas sdo elementos estruturantes no territério urbano das
cidades. No entanto, pouco é discutido referente aos seus papéis. Durante a
evolugdo das cidades, as barreiras tornaram-se elementos de sobrevivéncia,
defesa e desenvolvimento, desempenhando importantes limites ou polos de
atracdo na cidade. Importantes barreiras urbanas, como rios, declives,
fortificacdes, caminhos-de-ferro, vias rapidas e infraestruturas de comunicacao,
foram e sdo importantes, pois organizam o crescimento da cidade, além de
representarem a imagem ou o desenvolvimento da urbe. A cidade do Porto, o
caso de estudo, ndo € excecdo. Desde os primoérdios assenta sobre as barreiras
naturais, desenvolve-se e cresce, numa primeira fase devido a essas barreiras,
mas sobretudo as barreiras urbanas construidas pelo Homem que aparecem a

partir da era da industrializacao.

Numa primeira fase do trabalho, analisa-se o estudo da evolugdo das cidades,
desde o0 assentamento do primeiro aglomerado até a cidade dos dias de hoje, os
principais pontos da civilizacdo e o papel das barreiras naturais e humanizadas,

em cada periodo.

Na segunda fase, a evolu¢cdo da cidade em estudo, o Porto, e as principais
barreiras urbanas no crescimento da urbe. E por fim, a analise do atual tecido

urbano da cidade do Porto referente as barreiras que subsistiram.

Palavras-chave: Barreiras urbanas; Limites urbanos; Evolucdo das cidades;

Cidade do Porto; Elementos estruturantes; Ruturas urbanas;
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Abstract

Urban barriers are structural elements in the urban area of the city. However, little
is discussed regarding their roles. During the evolution of cities, the barriers have
become elements of survival, protection and development, playing important
limits or attraction poles in the city. Important urban barriers, such as rivers,
slopes, fortifications, railways, highways and communication infrastructure, were
and are important as they organize the growth of the city, besides representing
the city's image or the development of the city. The city of Porto, the case study
IS no exception. Since the beginning based on natural barriers, develops and
grows, initially because of these barriers, but especially to urban barriers built by

man appear from the age of industrialization.

In a first phase of work, analyses the study of the evolution of cities, from the
settlement of the first cluster to the city of today, the main points of civilization
and the role of natural and humanized barriers in each period.

In the second phase, the evolution of the city under study, the Porto, and the main
barriers to urban growth of the city. Finally, analysis of the current Porto city urban

fabric related to barriers that have survived.

Key-words: Urban barriers; Urban limits; Evolution of cities; City of Porto;

Structural elements; Urban breaks;
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|.  INTRODUCAO
1. Objeto de estudo

A presente dissertagao faz parte do programa da Universidade Fernando Pessoa
e tem como objeto de estudo o crescimento da cidade do Porto pelas barreiras
urbanas no tecido. A anélise dos limites urbanos, que transformam o territorio da
cidade ao longo do tempo, direcionam, limitam ou impulsionam o crescimento,
independentemente da sua fung¢éo. A analise do estudo da condicdo atual das

barreiras urbanas que subsistem ou as marcas deixadas no territorio.

Descricdo da evolucdo das cidades, enquadrando o aparecimento de cada

barreira no tecido urbano e em cada época do seu processo de desenvolvimento.

Na origem da cidade do Porto, a importancia do elemento do rio Douro e da
topografia carateristica do sitio no assentamento da populacdo castreja. A
muralha pré-medieval designada de sueva e a muralha fernandina na forma da
urbe, e ainda 0os mosteiros e conventos medievais, como polos atrativos e

barreiras pontuais.

O Porto renascentista/barroco e a importancia da quebra das barreiras, a

muralha medieval e o rio Douro, através das novas ruas retilineas e da ponte.

A transicdo para a era industrial da cidade com um novo limite urbano, a Via da
Circunvalacao, e a segregacdao social no Porto, devido a imigracédo da populacdo

rural para a urbe, sobrecarregando o tecido e originando as “ilhas”.

Novas barreiras devido ao avanco da tecnologia, nomeadamente as industrias e

ao caminho-de-ferro, provocando zonas despreziveis no tecido urbano.

A cidade moderna cada vez mais dispersa, devido as vias rapidas, que fraturam

o tecido urbano da cidade.

No presente, o ciberespaco e as barreiras informaticas.
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2. Motivacao e objetivos
O gosto pela area de urbanismo no curso de Arquitetura e Urbanismo despertou
em mim a vontade de aprofundar o conhecimento sobre a evolugcéo das cidades,
nomeadamente depois do estudo de disciplinas como Projeto de Intervencao
Urbanistica e Estrutura do Territorio de Urbanizacdo Difusa, no qual um dos

temas tratados é o papel de elementos estruturantes no tecido urbano.

O desenvolvimento de projetos de urbanismo em territérios marcados por fortes
elementos de rutura, fez perceber que, atualmente, este tema das barreiras so
se refere as vias rapidas, apesar de em alguns tecidos urbanos continuar muito
presente outros tipos de limites, que nunca foram resolvidos pelos planeadores.
Além de que, nem sequer € refletida a sua potencialidade. Por isso, o estudo
recai numa analise global sobre as barreiras, percebendo as diversas ruturas e

a sua origem, além das suas potencialidades no crescimento da cidade.

A opcédo deste tema, em detrimento de muitos outros, trata-se de um gosto
pessoal e aprendizagem do processo de desenvolvimento das cidades. Por isso,

desenvolver o tema de barreiras urbanas, tem como objetivos:

= Desenvolver uma pesquisa e reunir, a pouca informacédo que existe,
sobre o assunto das barreiras urbanas enquanto elementos de separagéao
fisica e psicolégica no tecido da cidade, por outro e principalmente, como

elementos de caracterizacao das diferentes fases de crescimento da urbe.

= Desenvolver uma analise do crescimento da cidade do Porto durante
as fases de evolugéo da urbe, destacando os elementos urbanos em cada
periodo que determinaram a forma e o conteddo. Analisar a importancia
de cada barreira urbana no momento da sua constru¢ao, assim como o

papel da mesma no tecido urbano da cidade nos nossos dias.
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3. Metodologia e fontes de informacgéo

Primeiramente, a contextualizacdo do tema barreira urbana. Entender o seu

significado, procurando informacéo direta sobre o assunto.

Posteriormente, a pesquisa desenvolve-se em torno de livros que abordam o
tema do urbanismo, nomeadamente a evolucdo das cidades, procurando
referéncia aos elementos urbanos tipicos de limite, contextualizando-os no

crescimento e desenvolvimento das cidades.

E, por ultimo, a investigacdo e observacdo de dados referentes a cidade do
Porto, designadamente a procura de informacéo sobre os dados histéricos da
urbe, nomeadamente em revistas, livros, jornais, trabalhos académicos, entre
outros elementos escritos, além de plantas e planos desenvolvidos ou
reconstituicbes de plantas da cidade do Porto. Analisar os principais
acontecimentos historicos, necessarios para compreender o aparecimento de

cada barreira urbana e o crescimento da cidade.

A pesquisa incidiu-se na Biblioteca Municipal do Porto, Arquivo Histoérico
Municipal do Porto, e nas instituicbes de ensino, nomeadamente a Universidade
Fernando Pessoa, Faculdade de Arquitetura da Universidade do Porto,
Universidade Lusiada do Porto, Universidade Luso6fona do Porto, Escola

Superior Artistica do Porto, Faculdade de Letras da Universidade do Porto.
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4. Estrutura da dissertacao

O presente estudo comeca com a introducédo, referente a apresentacdo do
tema e do objeto de estudo, os motivos da escolha do tema, os objetivos a serem

alcancados com a pesquisa.

No segundo capitulo, o enquadramento do termo barreira, comecando na
relacdo entre a arquitetura e o urbanismo, que enquanto profissional, o arquiteto
deve diferenciar e ter conhecimento. O elemento de barreira enquanto
componente da estrutura da cidade, a sua caracterizacédo e efeitos no tecido

urbano da cidade.

No terceiro capitulo, a definicdo do crescimento das cidades desde a origem
até aos nossos dias, 0os aspetos da sua evolucdo, e consequentemente, 0S
elementos urbanos do crescimento. As barreiras naturais e antigas e as novas

barreiras urbanas, como elementos estruturantes com uma nova funcao.

No quarto capitulo, a evolugcdo da cidade do Porto e o surgir das principais
barreiras que marcam o territério. O consecutivo crescimento e planeamento,

guando realizado, do tecido e o desaparecimento/transposicéo de alguns limites.

No guinto capitulo, a cidade do Porto no contexto atual, mas marcada pelas
barreiras intemporais que permaneceram no territério de forma fisica e
psicolégica. As barreiras que resistiram ao tempo e ao crescimento, e a analise

do seu papel atual no tecido urbano da cidade do Porto.

Por ultimo, o sexto capitulo, a concluséo do trabalho, que salienta os aspetos
mais importantes referente ao desenvolvimento do estudo, que merecem
destaque, e que nos dao a entender o papel dos limites urbanos nas urbes e a
perceber a evolucdo da cidade do Porto segundo os elementos de barreira,

assim como 0s seus significados e comportamentos no tecido de hoje.
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[I. A BARREIRA URBANA

1. A formaurbana e os seus elementos
A forma urbana é definida pelos elementos morfolégicos e o espaco entre eles.
Os edificios sdo apenas pecas soltas, em que a estrutura € o que da sentido ao
tecido urbano. E a estrutura que une e relaciona os elementos morfoldgicos e as
partes de uma cidade e, sdo o que perdura no tempo das cidades. E entio
importante, ndo s6 a arquitetura, mas o urbanismo, os quais trabalhavam lado a
lado e dividem o mesmo objetivo, de transformar o espaco. Mas o urbanismo é
muito mais complexo, pois envolve ser planeado tendo em conta o tempo, a
politica, a economia e a questdo social. O arquiteto, enquanto técnico
especializado, pode intervir, em “(...) diferentes niveis e dimensodes espaciais
(...) mas com um objetivo comum: o dominio da forma do territorio e da cidade

como estruturas fisicas.” (Lamas, 2010, p. 127).

A estrutura de uma cidade ira influenciar o crescimento e o desenvolvimento do
territério, que ndo sdo exatamente o mesmo. Como afirma Panerai (2006),
crescimento é “(...) o conjunto de fendmenos de extensdo e adensamento
apreendidos de um ponto de vista morfologico [enquanto o desenvolvimento é 0]
(...) aumento do potencial econdmico ou a ampliacdo do papel institucional da
aglomeracdo.” (p. 51). O estudo do crescimento permite perceber as
transformacdes que ficardo gravadas no territério e, clarificar as razdes do
assentamento que se observa atualmente. Quando o crescimento ndo surge de
especulacdes e rentabilidade, pode-se constatar que a estrutura € constituida
por elementos reguladores que podem se caracterizar por dois tipos: “(...)
aqueles que organizam a expansao (linhas e pdlos) e aqueles que a contém

(barreiras e limites).” (Panerai, 2006, p. 60).

1 Citagao traduzida pelo autor



As barreiras urbanas no tecido da cidade: o processo de crescimento do Porto

2. A dualidade do elemento barreira
O termo barreira € associado a ideia de obstaculo de crescimento, que impede
e bloqueia. No entanto, este elemento podera ser um ponto de um “novo
comego”. As barreiras ou limites poder&o ser caraterizados como elementos
orientadores de crescimento, pois criam, por vezes, uma quebra no tecido e

dao origem a um novo tecido urbano. (Panerai, 2006)

Lynch (1999b) caracteriza um limite como a fronteira entre duas areas, que por
vezes é mais uma «costura» que uma rutura. Das quais, a maioria sao barreiras
«abstratas», pois na verdade, sdo descontinuas, penetraveis em alguns pontos,
mas que mantém regides isoladas. Afirma ainda que, os limites s&o bons
elementos de orientacdo, uma hipétese que Jacobs (2003) defende e declara,
ou seja, que os limites nem sempre sédo prejudiciais, desde que as partes

separadas tenham extensdao suficiente para produzir um «distrito vigoroso».

O efeito de corte pode-se tornar demasiado forte, dependendo, no caso de
infraestruturas, da “(...) especializacao da via, e, ainda, dos volumes de trafego
(...)" (Simbes, 2011, p. 12), ou seja, um limite é constituido por camadas que
determinam a espessura, que origina o ‘vazio’ no tecido urbano. Sao essas
camadas que determinam a intensidade de comunicacéo ou de quebra entre as

margens (Mitchell cit. in Simoes, 2011).

Alguns autores destacam a diferenca entre as barreiras das cidades medievais
e as barreiras encontradas nas cidades de hoje, como Sennett (2011). O autor
compara a estrutura da cidade com a das células, ou seja, uma barreira pode ter
dois distintos papéis, a de parede e a de membrana. Enquanto a parede corta, a
membrana deixa fluir mas, de forma seletiva. O autor d4 como exemplo o caso
da muralha da cidade, que ndo serve so para defender, mas que controla o

COMErcio e as pessoas que, entram e saem da cidade.

Hoje, os limites sdo essencialmente infraestruturas, que ja ndo tem qualquer
papel de controlar, mas de interligar/aproximar zonas distantes. Ao aproximar o
gue esta longe da cidade, concebendo um territorio vasto, acaba por criar ruturas
no préprio tecido urbano. Na verdade, e como afirma Panerai (2006), esses
efeitos resultam de uma “(...) confrontacao nao negociada de duas escalas:

aquela territorial, das infra-estruturas, e aquela local, da massa edificada
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corrente” (p. 45), ou seja, a infraestrutura é pensada a nivel funcional, mas
raramente é refletida no espaco onde se insere, nos parcelamentos e na malha

de vias.

A barreira € associada a um limite linear, mas na verdade, e como afirma Sennett
(2011), as barreiras ndo s6 sao linhas como “(...) zonas que separam as
diferentes comunidades étnicas, classes econémicas ou atividades funcionais™
(p. 324). Estas zonas tornam-se barreiras pois sdo inacessiveis e fechadas para
o exterior, sendo impossivel a sua travessia até mesmo 0 seu contorno. Sao
areas que muitas vezes sao tdo vastas e indefinidas que ndo contém limites
claros (Panerai, 2006). Estas zonas podem ser desde esta¢cdes, aeroportos,
campos militares, portos, até zonas industriais, assim como elementos mais
antigos, conventos, propriedades aristocraticas, campus universitarios, quartéis

militares, entre outros elementos.

E entdo importante abordar a caracterizacio referente as barreiras. Pode-se
qualificar as barreiras referente ndo s6 a forma (linha ou zona), mas também a
sua origem, que se distingue em: um «obstaculo geografico», elementos naturais
que separam o territério como o relevo, um curso de agua, uma floresta, ...; ou
um «obstaculo construido», elementos edificados pelo homem que rompem o
tecido, como uma muralha, um canal, uma via, um caminho-de-ferro, uma grande

propriedade, ... (Panerai, 2006)

Apesar de se falar, até entdo, na questdo do desenho do tecido urbano e a
barreira significar para alguns autores (Panerai) um obstaculo fisico, pode-se
comprovar que existe barreiras sociais e politicas, e que umas dao origem a
outras. “As linhas férreas sdo um exemplo classico de fronteira, tanto que
passaram a significar (...) também fronteiras sociais (...)" (Jacobs, 2003, p. 285).
Um limite social define-se pela interrupcdo de fluxos por causa de diferentes
normas, comunidades, usos, propriedades, entre outras razdes, que levam ao
confronto das desigualdades. Por vezes, as barreiras sociais sustentam-se em
barreiras fisicas, o que torna as margens desequilibradas e com escassas

interacOes (Mitchell cit. in Simoes, 2011).

2 Citagdo traduzida pelo autor
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3. O efeito da rutura
Uma barreira marca a composicao do tecido da cidade, ndo sendo so fisica, mas
também sobre a forma psicologica, que por vezes, € tdo forte quanto uma
barreira material. Ambas perduram no territério por muito tempo, mesmo que ja

tenha desaparecido o limite fisico.

A barreira € um elemento que desempenha papéis diferenciados “(...)
dependendo de sua localizacdo na aglomeracdo e do estagio de
desenvolvimento desta, pode tanto induzir quanto bloquear o crescimento (...)"
(Panerai, 2006, p. 67). Por isso, a barreira vai se transformando e pode mesmo
representar um polo de atragdo ou entéo, dar lugar a outros elementos, como no
caso das muralhas fortificadas de uma cidade que dao lugar a ruas
radiocéntricas, por exemplo. Apesar do desaparecimento ou transformacao, as
marcas exercidas no territério pela barreira continuam a se registar, pois os “(...)
seus restos subsistem nos tracados viarios e nos parcelamentos (...)” (Panerai,
2006, p. 68). Essas marcas podem persistir na diferenca dos adensamentos das
duas margens, no tracado viario que nao corresponde em todos os detalhes em
ambos os lados, ou ainda como numa diferenciacéo de tipos existentes, no estilo
e configuracdo. A barreira transforma-se num local que marca a mudanca do
modo de crescimento, porque enquanto a barreira material existe, a rutura
exercida sobre o territorio e particularmente em relacdo aos elementos
organizadores “(...) nao sao os mesmos de um lado e de outro da barreira, (...)
sua transposicdo engendra uma alteracdo no modo de crescimento (...)”
(Panerai, 2006, p. 69).

Este ciclo de vida € acompanhado pelo crescimento da cidade e a evolucdo da
tecnologia, que déo a possibilidade ou uma necessidade de transpor a barreira
gue limita a cidade. Quando a cidade atinge a barreira e o tecido urbano ja esta
saturado, a barreira deixa de fazer sentido. Da-se entdo o importante fenémeno
de transformar o limite. Por vezes a barreira ndo € destruida e inicia no tecido
uma quebra, dando origem a uma nova malha que estrutura-se a partir de novos
elementos. Por vezes, as suas margens tornam-se «terra-de-ninguém», como
afirma Lynch (1999b), ou seja, espacos nao aproveitados, desertificados, com
acessos dificeis e insuficientes. Outras vezes, ha apenas intervencdes em zonas

de passagem, 0 que permite a permuta mas s6 em alguns pontos. Outras vezes,
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toda a barreira € transformada em um novo elemento, que permite a conexao
das duas areas, mas marcando a diferenca. Outras vezes, o ultrapassar da
barreira € acompanhado de uma expansdo espontanea que cria espacos
urbanos associados ao centro antigo. Ou entéo, o limite é superado pela criacdo
ou desenvolvimento de outros centros externos. Neste caso, 0 efeito €, em
algumas situacfes, uma urbanizagdo descontinua, mais aberta, dando origem a

novas ruturas, nomeadamente as naturais e agricolas (Panerai, 2006).

As marcas causadas pelas barreiras podem ser diversificadas e algumas delas
chegam a destacar ainda mais o limite. Como afirma Lynch (1999b), um limite é
reforcado com o seu avistamento a uma distancia significativa ou, quando o
mesmo, marca uma diferenca clara entre as duas margens. No entanto, um limite
pode nos dar uma nova visdo da cidade, como no caso das margens de um rio,

por exemplo. Dai que, o autor sublinhe o lado bom das barreiras:

“Um limite pode tornar-se algo mais do que um simples obstaculo dominante se
permitirmos que dele fagcam parte algumas qualidades motoras e visuais (...) mais
uma «costura» do que uma barreira, uma linha de intercambio ao longo da qual

foram «alinhavadas» duas areas” (Lynch, 1999b, p. 113).

No entanto, qualquer que seja a barreira, o problema é o efeito cortante que ela
provoca, ndo permitindo o seu atravessamento transversal. Segundo Mitchell
(cit. in Simoes, 2011), o importante nas infraestruturas de hoje é ser eficaz, numa
procura incessante pela velocidade. Para isso acontecer, a infraestrutura deve
ter o menor numero de interrup¢des ou pontos de conexao, reduzindo 0s seus
atravessamentos. Outro problema é, como expde Jacobs (2003), a localizac&o
de vizinhangas agonizantes e decadentes proximas das barreiras, ou seja, este
tipo de elementos criam becos sem saida que as pessoas ndo usam, pois nem
todas as vias tem continuidade para «Além». Dai que a barreira pode ser
considerada como um elemento importante porque cria o adensamento do tecido
urbano (Panerai, 2006), no entanto, essas zonas de fronteira nem sempre
apresentam essa intensidade. Por exemplo, na cidade do Porto, a freguesia de
Campanha é cortada por dois elementos de grande impacto (caminho-de-ferro e
via rapida), dois canais, que marcam uma regiao mais abandonada e degradada
da urbe. Marcam, dentro do mesmo corpo administrativo uma diferenciacao

econdmico-social, “o dentro” e “o fora”.
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Figura 1 - Foto area da freguesia de Campanha, Porto®

Na realidade, uma cidade tem de ter na sua estrutura fisica uma diversidade de
elementos que organizam e orientam o territério, como elementos que o limitam,
para conter a expansao e favorecer o adensamento. As barreiras conseguem,
como analisado, ser elementos cortantes e de orientacdo, ou seja, elementos
chave para entender o territorio. Os limites sdo portanto, necessarios, e marcam

na evolugéo da cidade, um momento importante.

3 Fonte: Antonio Sardinha, 2008
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4. Sintese

1. A cidade perdura no tempo através do seu ambiente fisico, que deixa marcas
no territério. Desse ambiente fisico, 0 que se torna interessante é perceber a sua
estrutura e quais os elementos importantes no crescimento e desenvolvimento
da urbe. Na estrutura podemos encontrar os elementos que ordenam (linhas,
polos) e os elementos que encerram (barreiras) o crescimento urbano. Ao
analisar as barreiras pode-se falar que as barreiras acabam por cumprir as

duas funcgoes.

2. A barreira ndo s6 impede que a expansao continue, a barreira torna-se,
muitas vezes, um limite entre um e outro tecido. Portanto, um “novo comec¢o”

para a expansao da cidade.

No entanto, os papéis das barreiras diferenciam-se, dependendo da sua funcéo.
Enquanto a muralha controla o espaco interno, uma via rapida cumpre a funcéo
de comunicar com pontos distantes, representando apenas uma rutura na

«massa edificada».

3. As barreiras sao linhas, mas também zonas, que cumprem outras funcoes,
interditas ou ndo a maioria da populacédo, mas sem limites precisos e sem forma
de atravessar e, as vezes, até mesmo sem forma de contornar. Assim como, ndo
s6 existem barreiras fisicas, como psicolégicas, politicas, e que todas
desempenham papéis bastantes fortes no territorio, € que umas tém como

consequéncia outras.

4. A barreira define um espaco “reservado” que nao permite a comunicacao de
dois tecidos vizinhos, transformando as areas proximas onde se insere, mas
sobretudo, os dois tecidos de cada lado, em lados com carateristicas opostas. E
por mais que a barreira fisica desapareca, o limite continua circunscrito no
tecido urbano, presente pela rutura de uma via, uma pedra, um limite de
propriedade. Por vezes, a barreira, ou uma parte dela, persiste, como por

esquecimento, e transforma-se num elemento histérico, como uma muralha.

No entanto, quando a barreira é tracada, ela traz consigo o corte e exibe a
evolucao da cidade, como o caminho-de-ferro, elemento do avanco da
tecnologia.
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.  AS CIDADES FRAGMENTADAS

1. A cidade como resultado da barreira

“Entender o processo de crescimento urbano é importante porque nos oferece
uma apreensao global da aglomeracdo numa perspectiva dindmica. A periodos
de estabilidade, quando se afirma a coesao interna de uma cidade, sucedem-se
momentos de ruptura marcados por ampliacdes importantes, por avancos bruscos
sobre o territério. Em tal perspectiva, o estado atual de uma cidade é apenas um

instante precario e transitério em sua evolucdo.” (Panerai, 2006, pp. 53-55)

E relevante que, para entendermos o estado atual da cidade, o seu ambiente
fisico, € preciso estudar a cidade desde da sua origem. Quais os elementos
naturais existentes na paisagem que levam a fixacdo do homem num lugar e as
sucessivas fases de crescimento, especificamente as suas principais barreiras.
A cidade evolui, a tecnologia revoluciona, e o crescimento segue, transpondo 0s
limites. O crescimento adapta-se e cria um processo de crescimento continuo, o
qual segue as mesmas fracfes do tecido existente, ou cria um crescimento
descontinuo, um tecido urbano mais aberto que contém areas agricolas que
separam o0 novo tecido do antigo (Panerai, 2006). Em ambos 0s casos, 0
resultado € provocado pelas barreiras urbanas, que com a evolucao da cidade,
vao aparecendo e desaparecendo. A evolucdo da tecnologia transforma o papel
da barreira, que difere entre as barreiras naturais e antigas (cursos de agua,
montanhas, muralhas, ...) e as novas (autoestradas, caminhos-de-ferro, ...). De
facto, uma barreira antiga ou natural aparece no tecido urbano de forma muito
marcada, devido a sua dificil transposi¢cao ou a sua necessaria existéncia, como

proteger a cidade. Revela-se um limite e provoca o adensamento do tecido.

As novas barreiras urbanas contém um papel diferente, pois as mesmas
derivam de grandes trogos de transportes. Dai advém a dualidade do seu papel
no territério, visto que o seu objetivo € a ligacdo de grandes distancias,
funcionando como um canal de movimento, mas totalmente independente do
tecido urbano onde se insere. Ou seja, esse canal acaba por distanciar duas
areas muito préximas, cortando a comunicacao entre elas. Portanto, a origem de
cada barreira e 0 seu papel, marca o crescimento da cidade, tanto no tecido

urbano, como ao nivel econdmico, politico e social.
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2. O nascimento da cidade

As barreiras sempre existiram e algumas foram importantes na localizacdo das

aglomeracdes da populacdo, como o exemplo de Boston, EUA:

“O local peninsular — quase uma ilha — tinha sido escolhido originalmente por
causa da boa posicéo defensiva, do porto e do abastecimento de agua. O preco

da inadaptabilidade e do fraco acesso associados a esses valores iniciais viria a

ser pago no século XIX.” (Lynch, 1999a, p. 33).

Figura 2 - A direita: Mapa de Boston antes de 1645; a esquerda: Mapa de Boston e a envolvente em 1775*

Mas, se esses fatores sdo de mais-valia no assentamento da populacdo, ao
longo do tempo podem vir a tornar-se um problema. Por isso, essas barreiras
naturais, que num ponto inicial permitem a protecdo da cidade, tornam-se limites
que bloqueiam o crescimento e a comunicagcdo da cidade com o restante
territério. Torna-se importante estudar a origem da cidade, entender as razdes

gue leva o ser humano a escolher determinados lugares para a sua fixagao.

“‘Antes da cidade, houve a pequena povoacgao, o santuario e a aldeia; antes da
aldeia, 0 acampamento, o esconderijo, a caverna, o montdo de pedras; e antes de
tudo isso, houve certa predisposicéo para a vida social que o homem compartilha,

evidentemente, com diversas outras espécies animais.” (Munford, 1998, p. 11)

4 Fonte: http://www.doak.ws/boston,_ma_.htm
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Figura 3 - Assentamentos castrejos. A direita: Citania da Carmona, Portugal; a esquerda: Castelo dos
Mouros (Anais), Portugal®

Portanto, antes da ocupacao permanente do territério, o local da cidade € um
lugar de ritual, um ponto de encontro para glorificar um morto, sendo que “(...)
os mortos foram os primeiros a ter uma morada permanente (...)" (Munford,
1998, p. 13). Mesmo antes da fixacdo, talvez o homem ja tinha investigado os
sitios favoraveis, como designa Munford (1998), como uma fonte de agua para
manter a sobrevivéncia, um monte maci¢o protegido por um curso de agua, a
abundéncia de peixes num rio, entre outros fatores. Um lugar com boas
condicdes para o assentamento da populagdo no territério que, inicia a pratica
da domesticagdo de animais e, principalmente, a agricultura que exige a
permanéncia de algum tempo numa area. A sedentarizagdo do homem levou
ao grande passo da fixacdo permanente no territorio, e com isso, os valores de
«seguranca, recetividade, protecdo e nutricdo» transparecem em todas as partes
da aldeia, desde a organizagéo até aos sistemas defensivos, a muralha, o fosso,
... (Munford, 1998). A populacao aproveita a topografia existente para se fixar,
ndo s6 para se defender, mas também com os melhores recursos para

agricultura e domesticacao de animais.

Diversos elementos naturais sdo escolhidos como limites defensivos da
cidade/aldeia. Estas barreiras naturais sado, preferencialmente, elementos de
cursos de agua e a existéncia de pontos altos e de declives no territorio. A
topografia aliada a vegetacdo do lugar, resultante dos fenémenos naturais leva
a existéncia de diversos acontecimentos como regides pantanosas, ilhas,

5 Fonte: Maciel, 2003
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peninsulas, meandros®, montanhas, entre outras ocorréncias. Essas paisagens
naturais sédo escolhidas pela populacdo para o seu assentamento, nao sé pelas
suas vantagens de sobrevivéncia fisica mas também pela ligac&o espiritual
que o lugar faz emergir no espirito da populacdo. A cidade surge, antes de
tudo, como um ponto religioso, que conecta as pessoas ao lugar e a

organizacgdo da aglomeracéao.

‘O ambiente fisico desempenha um papel fundamental em toda esta
manifestacdo. E a base material da ideia religiosa, o estimulo emocional que liga
0s camponeses ao sistema. (...) a medida que a civilizagdo se desenvolve, a
cidade assume muitos outros papéis, para além do seu papel priméario.
Transforma-se em armazém, fortaleza, oficina, mercado e palacio.” (Lynch, 1999a,
p. 15)

A cidade de Boston nasce profundamente ligada ao local singular, da existéncia
do curso de agua, que permite a sobrevivéncia da populacédo. Mas a igreja marca
o centro da pequena aldeia, ou seja, € antes de mais, um ponto religioso, antes

mesmo de ser uma cidade comercial.

TheTOWN of |

Figura 4 - A esquerda: Planta da cidade de Boston em 1722, com o desenvolvimento do porto’; & direita:
Vista da cidade e a sua ligagdo ao mar®

A populacgéo escolhe os sitios para a sua fixacdo pela existéncia de elementos
como um curso de agua. Ao abordar este tipo de elementos, ndo so se refere a

rios, mas também a existéncia de mares, oceanos, elementos que permitem a

6 “Sinuosidade marcada do leito de um rio, formando duas margens assimétricas, sendo uma
cbncava e abrupta, escavada pela forga do rio, e a outra, convexa, de aguas calmas, onde se
depositam aluvides” Disponivel em <http://www.infopedia.pt/dicionarios/lingua-
portuguesa/meandro>. [Consultado em 19/03/2015].

7 Fonte: http://www.doak.ws/boston, _ma_.htm

8 Fonte: http://maps.bpl.org/explore/subject/teacher-resources-changing-views-boston-1850-
1905-4
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navegacao. Dai que, as povoacdes fixem-se perto destes elementos, pois ndo
sdo s6 uma barreira que impede o facil atravessamento mas, porque torna-se
um sistema de transporte na cidade, com a invenc¢édo do barco, transformando o
rio na primeira autoestrada (Munford, 1998). Portanto, torna o territério litoral o
mais preferivel pela populacéo, pois existe uma facilidade de comunicacao, seja
por mar ou por terra, onde a topografia ndo € tdo acentuada (Salgueiro, 1992).
No entanto, a aglomeracéo néo se fixava proxima demais dos mares e, aliava a
existéncia de um rio ao sistema de defesa da cidade, obrigando a navegacao
fluvial e obtendo tempo para a preparacdo da defesa, evitando os ataques
surpresa a cidade. Este elemento é uma forte barreira que, comeca por definir a
forma da cidade, além de suportar a economia, como meio de circulacdo e

comeércio (Sennett cit. in Burdett, 2011).

No caso da cidade de Toledo, na Espanha, podemos perceber o forte impacto
do rio e das escarpas, que protegeram a cidade. No entanto, assim como Boston,
a catedral ocupa o ponto central, organizando a cidade numa forma concéntrica
(Moholy-Nagy, 1970).

Figura 5 - Cidade de Toledo, Espanha, situada num ponto alto de declives abruptos, usados como defesa
da cidade®

Outro elemento de destaque é a existéncia de declives ou pontos altos na
topografia, que formam uma fortaleza natural, que permitiam mais facilmente
defender a cidade, além e como afirma Salgueiro (1992), a preferéncia por
lugares altos, permitiam a defesa do porto ou, talvez, uma ligacao espiritual, uma
aproximacdo aos deuses, como por exemplo no Machu Picchu, Peru. A sua

9 Fonte: http://www.dsi.uclm.es/retics/flacos09/toledo.htm
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localizac&o nas montanhas € a ligacédo da populacdo com o sol (seu deus), uma
perfeita harmonia entre a Natureza e a cidade, a qual era o lugar de ritual para
obter uma boa colheita de milho (Moholy-Nagy, 1970).

Figura 6 - Cidade de Machu Picchu, Peru, localizada no topo das montanhas?®

Percebe-se que as cidades nascem de um ponto de encontro de ritual,
transformando-se, com o tempo, em aglomerados de trocas comerciais e

fortificagdes, que cada vez mais, atraem um maior nimero de pessoas.

A muralha como fortificagdo surge do sentimento de protecdo da cidade das
guerras, lutas pela conquista dos territérios, refletindo uma cidade, no cenario
fisico e na vida institucional, isolada. Este isolamento leva a divisdo dos trabalhos
e da classe social da populacdo. O papel da muralha ndo € so a protecdo, mas
também a fronteira de um espaco sagrado, entre o lar e 0 caos que é o seu
exterior. Como refere Munford (1998), talvez a primeira fungdo da muralha
tivesse sido de definir os limites sagrados e defender o local divino, mantendo
afastados os maus espiritos. E talvez, em determinado periodo, esta protecdo
passa abranger a aglomeracéo, e permite controlar a populacdo que entra e sai,

mas também a populacao dentro da muralha.

“(...) a muralha tornou-se, evidentemente, uma necessidade pratica, ndo apenas
um simbolo, e impds uma forma definida a cidade (...) desempenhou um papel de

fixacdo dos limites fisicos a facil expansao urbana.” (Munford, 1998, p. 78)

10 Fonte: https://offforawhile.wordpress.com/2011/01/18/the-ride-to-machu-picchu-
%E2%80%93-part-2/panorama-machu-picchu-1/
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O elemento marca no territorio a diferenca entre a cidade e o campo, e
socialmente, a distingdo entre a populacdo que vive no interior e no exterior.

Confere as cidades a designacao de «ilhas da paz» (Munford, 1998).

Outros elementos surgiram nesta fase, segundo Munford (1998), desde de valas
de irrigacdo, canais, fossos, aquedutos, drenos ou esgotos. Estes elementos
como recipientes que transportam de forma «automatica», também determinam
a forma da cidade, sendo que alguns destes componentes desempenham
também o papel de barreira urbana.

No entanto, as cidades ndo nascem apenas como locais de rituais, dando
origem aos pequenos aglomerados, mas também nascem por ordens
politicas, com objetivos econdmicos e defensivos, de um governante soberano.
Esta origem leva o papel da cidade a ser diferente, ou num ponto de defesa do
reino, ou num cruzamento de caminhos, ponto de rutura, ou local de
atravessamento de um curso de agua (Salgueiro, 1992). Apesar de a sua fungéo
inicial ser diferente, ha que considerar que, a localizacao destas cidades politicas
surgem em locais estratégicos, desde a questdo de ser defensivos, em que
aproveitam a topografia e, também serem pontos de comércio, que aproveitam
a localizac&o privilegiada no cruzamento de caminhos, destes com rios, ou foz
dos rios, entre outros elementos de circulacdo. Assim como, tém na sua forma
algum caracter religioso, fundadas num ritual, ou a sua forma ser baseada
nalgum simbolo divino. O caso de Brasilia, projetada do zero por Lucio Costa e
Oscar Niemeyer, nasce para ser a nova capital do Brasil, em 1960. Apesar de
ser uma cidade totalmente nova, podemos perceber um desenho em torno da
cruz!!, relevando a parte mistica que todas as cidades tém na sua origem,
levando a considerar que a distorcdo de um dos eixos relembre o passaro
brasileiro, sabia-laranjeira, simbolo associado ao Brasil. A cidade de Brasilia €
composta por dois eixos, em que o eixo Este a Oeste representa 0 monumental,
com uma largura de 366 m e rematado pelos simbolos dos trés poderes, e 0

outro eixo de Norte a Sul sendo apenas um eixo rodoviario (Moholy-Nagy, 1970).

11 Governo de Brasilia Home Page. [Em linha]. Disponivel em <http://www.df.gov.br/>.
[Consultado em 24/04/2015].
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Percebe-se ainda a adaptacdo da cidade a lagoa Paranoa, ainda que a lagoa

seja artificial, resultado de um projeto em 1893.

ALROPORTO
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Figura 7 - Plano de Brasilia de Llcio Costa e Oscar Niemeyer, 19602

Dependendo dos ideais de cada civilizacdo e de cada periodo da histéria das
cidades, as mesmas tém propadsitos diferentes. Enquanto os gregos procuram a
ligacdo espiritual ao lugar, os romanos procuram locais planos e estratégicos
que, permitem aplicar o plano geral das cidades romanas. No caso da populacéo
medieval, a cidade resulta da escolha de lugares defensivos e de sobrevivéncia,
adaptando-se a topografia. A cidade renascentista e barroca, volta aos principios
do periodo greco-romano, e por isso, procuram zonas planas, onde permitem
desenvolver cidades no tracado geométrico. Este tracado sera seguido por
muitos anos, aplicado na cidade industrial e até mesmo na cidade moderna. No
entanto, no planeamento de novas cidades poés-industriais, se colocara em
discusséo este tragcado geométrico e se desenvolvera novas cidades nas mais

varias formas.

12 Fonte: http://www.zonu.com/brazil_maps/Brasilia_Pilot_Plan_Map_Brazil.htm
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3. O periodo greco-romano
A historia das cidades é um ciclo que se repete. Depois de anos de cidades
organizadas, vem as invasdes dos Darios, por volta do século Xl (a.C.), que
destroem as civilizagbes micénicas, e s6 no século VII (a.C.) aparecem as
primeiras cidades gregas, Atenas e Esparta (Delfante, 1997). Umanova cultura
nasce no oriente que ira formar um grande império (romano) e algumas
cidades-estado, que marcam a cultura do territério em torno do Mar Mediterraneo

e das cidades europeias por séculos.

Os gregos tinham uma forte ligac&o ao lugar onde situavam as cidades, nédo
s6é na questdo da defesa, mas do servico e da beleza da paisagem. A cidade
Atenas é composta pela acropole e pela cidade baixa, onde se localiza o agora.
A acropole é a manifestacdo da ligacdo da cidade com os deuses, um bairro
especializado, como afirma Delfante (1997), dedicado as divindades. E o
centro, do qual a cidade nasce e circunda, que transforma o territério numa
fortaleza. E na cidade baixa que surgem os espacgos publicos, o espaco
humanizado que, posteriormente da origem ao agora, “(...) centro da vida

politica e econdmica da cidade e da sua regido” (Delfante, 1997, p. 50).

Aparentemente, a cidade grega ndo parece ser organizada por uma regra. Na
verdade, os edificios s&o considerados como “grandes esculturas”, em que séo
relacionados com cada peca e com a paisagem circundante. A natureza é o
elemento mais importante, e por isso, sobrepde-se as intervencdes realizadas
pelo homem, destacando o caracter da cada sitio. Para a populacédo grega, cada
lugar tem um caréacter unico, que determina o deus que sera atribuido a cidade
que la se localizar. Porém, no século V a.C., os gregos adotam o plano ortogonal
para organizar as cidades (como na cidade de Mileto), onde o agora ocupa o
centro e ponto de encontro, a urbe é desenhada nos principios da geometria e

simetria que eram usadas nos edificios. (Norberg-Schulz, 2007)
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ACROPOLIS

Figura 8 - A esquerda: Cidade de Atenas, no século V a.C.!3; a direita: Planta da cidade de Mileto*

No caso das cidades romanas, estas surgem da aprendizagem do estudo das
civilizacbes anteriores como Etruscos, Gregos, Egipcios, e aplicacdo desses
conhecimentos juntamente com novos pensamentos. Dos Etruscos, os romanos
aplicam os principios da fundacéo das cidades, que surgem de um ritual. No
caso de Roma, uma ligacdo mitolégica ao lugar, fruto da histéria mistica sobre a
origem da cidade, e qual d4 a conexdo a civilizacdo Etrusca (Delfante, 1997).
Dos gregos, os romanos herdam as ordens classicas, os deuses (mudando o
nome das divindades, resultantes de um processo historico), e organizacao dos
espacos, em que o agora dara lugar ao forum, o centro da cidade. No entanto,
nos romanos desperta “(...) o desejo humano de conquistar o universo a partir
de um centro conhecido e significativo”*® (Norberg-Schulz, 2007, p. 44), onde
Roma assume o centro e o império é rasgado por uma malha de caminhos que
ligam as cidades e a capital. A conquista acontecia pela vontade dos deuses, e
dai arelacdo cosmica da fundacao da cidade, seguindo um ritual: primeiro era
marcado o centro e a partir deste eram tracados dois eixos, “cardo” e
“‘decumanus”, respetivamente, uma via militar e uma via sagrada
(acompanhando o movimento do Sol, deus da vida, cultura herdada do estudo
dos egipcios). As novas cidades, fundadas pelos romanos, organizam-se numa
disposicéo religiosa, uma materializacdo do estado cosmico romano. (Norberg-
Schulz, 2007)

13 Fonte:
http://www.educ.fc.ul.pt/docentes/opombo/hfe/momentos/escola/socrates/soccidadao.htm
14 Fonte: http://cuadernodepitagorasmad.blogspot.pt/2013/05/tres-primeros-filosofos-de-la-
antigua.html

15 Citacao traduzida pelo autor
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“A delimitacdo do perimetro da cidade e o seu tragado obedeciam a um ritual
religioso, a uma ordem sagrada (...) a cidade orienta-se de este a oeste — no
sentido do nascer ao por do sol —, interligando-se a uma ordem césmica e

universal.” (Lamas, 2010, p. 144)

As cidades organizam-se em torno de dois eixos, mas hem sempre a orientacao
principal € a mesma em todas as cidades, ela varia conforme a topografia. Mas
os limites da cidade continuam a obedecer aos fundamentos religiosos (Munford,
1998). O cruzamento dos dois eixos principais é onde se encontra o forum, a
base politica e religiosa da cidade. Além disso, 0s romanos tém preocupacdes
diferentes dos gregos, pois escolhem os sitios “(...) em matéria de salubridade,
de geografia ou de facilidades de abastecimento (...)" (Delfante, 1997, p. 66).
O povo romano coloniza e funda novas cidades na base estratégica e de ordem
econdmica, difundindo uma politica representada na organizacao da cidade e na
construcdo de grandes obras (pontes, muralhas, ...). Devido ao desejo
expansionista, os romanos desenvolvem a arte da guerra, que determina as
dimensdes dos espacos e das construcdes, e diversas infraestruturas (pontes,
estradas, ...). Mas o mais gratificante dos romanos € a pratica dos banhos, dai
que, a construgcdo como as termas, sejam considerados «equipamentos padréo»
das cidades romanas (Munford, 1998). As termas chegam a desempenhar
importantes centros civicos, como afirma Norberg-Schulz (2007), onde ndo s6
se dedicam aos banhos, mas outras atividades onde o visitante cultiva o espirito.
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Figura 9 - A direita: Mapa da extens&o do Império Romano, por volta de 200 d.C.1%; & esquerda: Planta da
cidade de Timgad, Argélia, tracada segundo o ritual romano?’

16 Fonte: http://www.historiaderoma.ecaths.com/ver-trabajos-practicos/16546/mapas/
17 Fonte: Delfante, 1997
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Originalmente a cidade romana € um local sagrado, onde os mortos nao tém
residéncia, e onde as religibes estrangeiras, como o0 cristianismo, se
desenvolvem fora das muralhas (Lamas, 2010). Sé mais tarde o cristianismo é
adotado pelos romanos, nomeadamente pelo imperador Constantino, que por
volta de 330 determina a mudanca da capital para Constantinopla, marcando
uma nova era e afirmando a nova religido. A nova capital localiza-se num ponto
simbdlico e baseia-se na nova fé. Constantinopla situa-se entre Roma e
Jerusalém, entre a Asia e a Europa, onde se encontram 0s continentes, assim

como os mares Negro e Mediterraneo. (Norberg-Schulz, 2007)

Tanto a cidade grega como a romana sao formadas por principios religiosos, que
levam a escolha do lugar da cidade. Esta escolha recai em sitios com “caracter”,
mas também por locais defensivos, e no caso dos romanos, por serem espacos
com abastecimento e condicBes de higiene. A topografia é o estudo destes
povos, pelos melhores sitios, e pela existéncia de barreiras fisicas naturais de
defesa para a cidade. Além disso, estes elementos marcam a organizagcdo do
aglomerado, como no caso romano, em que o principal eixo é alterado conforme

as condicdes naturais existentes.

Apesar desse sistema natural de defesa e de algumas cidades conterem
muralhas, o império sera invadido por povos barbaros, destruindo as cidades e

as suas barreiras.
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4. A cidade medieval

A queda do Império Romano levara ao inicio de um periodo obscuro na
historia das cidades até a época medieval. O império entra numa rutura pois 0s
romanos comecam a perder o controlo e, as cidades serédo invadidas por
povos barbaros, vindos do Norte e do Centro da Europa. Esta rutura nas
cidades levara a uma nova cultura. Algumas cidades romanas sdo abandonadas
nesta fase, dai que no periodo medieval, as cidades resultem de diferentes

origens, como afirma Delfante (1997):

“Cidades de origem romana, que se foram reduzindo ou que foram abandonadas
durante um determinado tempo; burgos (borough borgo, burgo, burk) construidos
por razdes de defesa e, portanto, fortificados, que mais tarde tiveram um
desenvolvimento comercial; cidades que se desenvolveram a partir das aldeias;
as «bastidas»'®, construidas toscamente em Franca, em Inglaterra e no Pais de
Gales, mas também em ltalia, uma vez que certas cidades italianas podem ser
assimiladas a bastidas; as cidades novas, fundadas por toda a Europa, a partir de

um plano prévio.

Os trés primeiros grupos de cidades caracterizam-se pelo seu desenvolvimento
organico, sem plano preestabelecido, enquanto os dois Ultimos se referem a

cidades novas feitas de acordo com um plano.” (p. 89)

A organizacdo da cidade medieval € consequéncia da adaptacao lenta ao
terreno, muitas vezes, com declives acentuados, que nao permitem o
planeamento, pois surge da necessidade e da oportunidade dos varios
elementos existentes no terreno. Estas ocasidbes produzem certas
irregularidades que derivam de lentas adapta¢cfes que transformam o plano final
unido tanto quanto um plano geométrico (Munford, 1998). O resultado deste
processo lento, muito condicionado pela topografia, € de um tecido urbano
organico. No entanto, e apesar de ndo haver planeamento da cidade da Idade
Média, esta nao é significado de caos, pois ja neste periodo existe uma afinidade
por planos regulares geométricos, apenas possiveis de ser adotados em

algumas cidades.

18 “Em Portugal, além da maquina de guerra (torre de madeira para assalto de castelos), também
se chamava «bastidas» a trincheira ou palicada com que se defendiam pequenas aldeias ou
aglomerados populacionais” (Delfante, 1997, p. 89).
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A cidade medieval renasce da fé cristd, dos mosteiros, que se estabelecem no
territério durante rutura do império romano, devido ao triunfo do cristianismo, pois
0S seus ideais provém da situacdo real da civilizagdo, garantido ordem e
serenidade dentro do espaco sagrado. Na verdade, todas as cidades, mesmo
que surgissem do poder feudal, continham uma igreja (Munford, 1998). Apés a
reconquista, 0s mosteiros representaram a forca religiosa e a seguranca para
0 povo, marcando o territério como pontos de atragdo e constituindo locais de
peregrinacdo (Andrade, 2003). Este poder organiza a cidade, elaborando a
Cidade de Deus sobre a terra, além de organizar o pensamento da populacao,
numa profunda ligacdo da Terra ao Céu, a Deus, estruturando a cidade, a
cultura e a economia (Norberg-Schulz, 2007).

Portanto, a cidade organiza-se em torno da igreja e numa base césmica,
como se observa em Brive. O numero césmico é utilizado para determinar alguns
elementos na cidade. A ligacédo da populacdo com algum deus advém da procura
de uma explicagdo para alguns fendmenos que acontecem, sejam recorrentes
ou néo. A populacéo acredita que esses acontecimentos sao o castigo, e por
iISSO 0 povo comeca a realizar rituais e sacrificios para que os deuses ndo 0s
castiguem. Ou entdo, consideram algum elemento natural, como o caso do Sol,
a divindade e, desenvolvem rituais na esperanca de ter boas colheitas. A cidade
expressa a conexdo a divindade, ndo s6 na localizagdo, mas também na sua
composicdo. Esta, por vezes, se baseia num determinado nimero, que procura
“(...) chegar a ordem universal divina, considerada como sendo de natureza
matematica e que a harmonia se baseava na relacdo dos numeros, sendo o
numero a esséncia de todas as coisas” (Delfante, 1997, p. 127). A cidade de
Brive, na Franga, € um exemplo com um tragado orgénico, vinculado a uma

organizacdo cosmocéntrica, baseada no numero sete (Moholy-Nagy, 1970).
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Figura 10 - Plano de Trudaine da cidade de Brive, no século XVII1*°

No entanto, encontram-se cidades medievais que se organizam sobre planos
mais ou menos regulares. Estas sao resultado muitas vezes de topografias ndo
tdo abruptas, mas também consegue-se encontrar cidades, que mesmo em
situacOes com a forte presenca de declives, a cidade adota uma forma mais
regular. O exemplo da cidade de Montségur, na Franca, retrata um aglomerado
populacional de um plano regular, independentemente do declive acentuado. Um
lugar escolhido pela populacdo para proteger-se da perseguicdo, e para a
representacdo da capital da igreja de cataros?®. Apesar do lugar ser estratégico
na defesa do aglomerado, percebe-se o poder religioso imposto, pois a urbe

nasce a partir do mosteiro que marca o primeiro assentamento no territorio.

Figura 11 - A esquerda: Planta de Montségur; a direita: Reconstrucéo da cidade medieval de Montségur??

19 Fonte: http://www.brive.fr/0000.php

20 Montségur Home Page. [Em linha] Disponivel em <http://www.montsegur.fr/accueil.vdom>.
[Consultado em 24/04/2015].

21 Fonte: http://www.historiailustrada.com.br/2014/03/castelos-e-construcoes-medievais-
umas.html#.VQxqglésW1lc
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A organizacdo do tecido urbano da cidade medieval € imposta,
essencialmente, pela topografia do terreno onde se localiza a cidade. E
também, responséavel, pelas atividades desenvolvidas na cidade. A existéncia
de um rio proximo do aglomerado define uma determinada populacédo, que se
relaciona com a dependéncia do mar ou do rio. Esta relacdo transforma a beira-
rio num espaco publico especial, as ribeiras, onde a populacdo converge assim
como os visitantes, sendo um ponto de entrada da cidade (Andrade, 2003).
Portanto, as barreiras naturais ndo so servem de fronteiras ao movimento, mas
também sédo lugares apreciaveis, e quando relacionadas com o porto, permitem
controlar os movimentos fluviais e terrestres, colocando as cidades em pontos

estratégicos no territorio (Salgueiro, 1992).

O tecido urbano, seja resultante de um tracado mais organico, seja de um
tracado mais regular, é organizado em torno da igreja, a qual mantém na cidade
o ponto central. O poder religioso incentiva 0 comércio nos burgos, na busca de
mais poder e desenvolvimento, e leva a que as populagcdes prefiram fixar-se em
torno da igreja, pois esta oferece protecéo, ao contrario dos senhores feudais
gue andavam constantemente em guerras para obter mais poder e mais terras
sobre o seu comando. A cerca nao representa s6 a protecao religiosa, mas
também cumpre a funcdo militar, oferecendo um territério protegido e
sagrado. Com a muralha, a cidade desenvolve-se ndo sé no interior, mas

também no exterior, devido as portas, ao nivel do comércio e do crescimento.

Na alta Idade Média, a cidade transforma-se de religiosa para comercial, “a
religidao cede lugar ao comeércio; a “fé”, ao “crédito”.” (Munford, 1998, p. 344).
Este fendmeno acontece devido a corrupgao dos ideais da fé cristd, a miséria, a
simplicidade, a submisséo ao divino, ... o poder religioso rende-se a fortuna, a
ostentacdo e ao poder terreno, que o comércio traz para a cidade medieval. Dai
que, a proépria igreja ndo possa condenar a populacdo referente a estes novos
valores. Além disso, a guilda®? s6 conseguia controlar o que acontecia dentro da

muralha, 0 que os burgueses souberam aproveitar e enriquecer, explorando

22 “Recebiam o nome de guildas ou corporagdes de oficio as associa¢des formadas por artesaos
profissionais e independentes, em igualdade de condi¢des, surgidas na Baixa ldade Média
(séculos XII ao XV) destinadas a proteger 0s seus interesses e manter os privilégios
conquistados” Disponivel em <http://www.infoescola.com/idade-media/guildas/>. [Consultado
em 09/06/2015].
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agueles que ficaram no campo (Munford, 1998). Como afirma Delfante (1997), o
comércio advém do crescimento e desenvolvimento da urbe, realizado desde da

praga ao adro e pelas ruas estreitas da cidade.

As principais barreiras urbanas da cidade medieval, ja plantadas na fase
anterior, serdo, como no caso da muralha, alteradas e “deslocadas” para
abarcar as sucessivas expansdes da cidade. Como afirma Munford (1998, pp.
339-340) “O limite que originariamente definiu a cidade fisica foi a muralha.
Todavia, (...) a muralha ndo constitui obstaculo real a expanséo da cidade”. Na
verdade, a muralha ndo pode impedir o crescimento da cidade medieval, mas
0 muro que circunda a cidade determina o tecido urbano, demarcando as
sucessivas fases de crescimento da cidade, além de tornar-se um limite visual
do espaco da urbe. Para além, de que as portas da muralha acabam definindo
as vias de acesso ao burgo, onde a popula¢do que ndo se conseguia fixar-se no
interior, acaba ocupando essas areas a seguir as muralhas, ao longo desses
caminhos (Andrade, 2003).

Para além de barreiras lineares (rios, muralhas), a cidade medieval acaba por
construir edificios de grandes dimensdes, dentro e fora da cidade. Estes
ultimos séo envolvidos pela malha urbana, quando a cidade cresce. Devido as
dimensbes destes elementos e as suas funcdes, tornam-se barreiras
pontuais na cidade, pois forcam o contorno destas areas restritas e isoladas

para a populacao.

Como os mosteiros, que segundo Andrade (2003), algumas ordens religiosas
(Mendicantes) constroem-nos nas proximidades das cidades, procurando a
tranquilidade. No entanto, estes edificios acabam por desempenhar polos
atrativos para a populagdo, devido a sua relacdo com a agricultura e o
desenvolvimento de técnicas produtivas inovadoras, conduzindo a ocupacéao das
proximidades, chegando a formar aglomerados (Munford, 1998). Assim como
também edificios de outras religides, como as judiarias e as mourarias, que
limitam espacos sagrados, sendo restritos as pessoas que nao pertencem a
religido praticada nesses recintos. Estes elementos construidos dentro ou fora
da cidade, fechados para o exterior e muitas vezes, circundados por muros,

impediam o atravessamento. (Andrade, 2003)
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5. A culturarenascentista e barroca

O novo periodo exploraaredescobertados povos antigos, visto que a época
medieval € considerada pela populacdo do periodo renascentista como uma era
sem organizagéo, apesar de terem descoberto os ideais racionais. Este regresso
as formas da era romana e grega levam a um grande marco na historia de todas
as artes, desde a pintura, escultura, arquitetura. Sao ultrapassadas barreiras
na representacdo, pois a descoberta da perspetiva, leva a introducdo da
terceira dimensdo nas artes, que quebra com as barreiras e introduz a
profundidade e a abertura. A nova cultura introduz um espac¢o mais amplo,

levando a ampliacdo das mentalidades.

O novo sentimento despertado pela riqueza transforma a cidade barroca,
principalmente, num teatro. A Praca de S. Pedro € o simbolo maximo, onde
marca o centro do mundo catdlico romano. Idealizada por Gian Lorenzo Bernini,
a praca € baseada no eixo e na geometria, numa forma oval, num movimento

que termina na cupula da basilica. (Norberg-Schulz, 2007)

Figura 12 - Praca S. Pedro, em Roma, apresenta uma forma oval que representa “(...) os bragos abertos
para os catdlicos, a fim de confirmar a sua fé; aos hereges, para reuni-los com a igreja: aos infiéis, para
ilumina-los com a verdadeira fé3 (Bernini cit in Norberg-Schulz, 2007, p. 152)%

23 Citagdo traduzida pelo autor
24 Fonte: https://curvasearquitetura.wordpress.com/praca-de-sao-pedro-em-roma/
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A ideia que desperta no periodo renascentista € 0 eixo e a geometria,
destacando a cidade renascentista de uma cidade medieval. O eixo resulta da
profundidade que, advém da ideia da perspetiva. A nova urbe desprende-se
dos limites muralhados implementados nas fases anteriores, pois 0s
mesmos ja ndo sao suficientes para defender a cidade. O novo sistema de
fortificagcbes marca a transicdo do renascimento para o barroco, através da
mudanca da estratégia militar onde o canhdo ganha um papel importante nas
guerras, devido ao ataque a grandes distancias, consequéncia da invencao da
polvora. Esta mudanca implica um sistema complexo de novas muralhas, fossos,
baluartes, entre outros elementos, que se tornam importantes para a cidade, e
marcam a sua imagem a nivel fisico e visual. No entanto, 0os avangos
tecnoldgicos na artilharia levaram que a cidade deixe de se defender atras das
muralhas, e passe avancar para o combate em campo aberto, devido aos custos

causados pela destruicéo da cidade. (Munford, 1998)

A cidade cresce, mas contida ainda pelas novas fortificagdes, mas de forma
distinta da cidade medieval, pois a rua, elemento que até aqui era o resultado da
implantacdo dos edificios, passa a ser o elemento principal da cidade,
estruturando-a. A rua é o elemento da perspetiva na arquitetura, que quebra os
limites e da a dimenséao da profundidade e a ampliacéo do espaco, e abre a urbe
para fora (Lamas, 2010). A cidade passa a ser projetada para o exterior,
afirmando o poder de um principe ou do Estado sobre o territério.

A avenida ganha um papel importante na cidade, como afirma Munford (1998),
a qual é tracada em linha reta e o mais larga possivel, para o trafego de
cavalos e carros ndo se empatarem. Este novo sentimento que surge na cidade
aparece devido a um transporte mais rapido e ao objetivo de chegar rapido a
algum lado. Esta nova avenida surge por causa da sua funcéo militar, a qual
tinha de ter largura suficiente para a passagem dos soldados e da artilharia, mas
também devido as circulagbes comerciais (Lamas, 2010). No entanto, esta
obsesséo pela rapidez transforma a avenida na cidade, numa via com a maior
largura possivel, sendo que quanto mais larga for, mais eficiente sera. Apesar
deste pensamento, a avenida comeca a se transformar em uma barreira
urbana local, devido a sua largura, e a ter s6 o papel de ligar pontos distantes,

nao se preocupando com a distancia que causa entre as margens.
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Se até aqui a cidade nasce das necessidades, agora sera desenvolvido uns

dos primeiros planos, de acordo Lamas (2010), apoiados na:

“(...) construcao de sistemas de fortificacbes; modificacao de zonas da cidade com
a criacéo de espacos publicos ou pracas e arruamentos rectilineos; reestruturacéo
de cidades pelo rasgamento de nova rede viaria; construgdo de novos bairros e

expansodes urbanas, utilizando quadriculas regulares.” (p. 168)

A prioridade é elaborar um plano, planear o futuro crescimento da cidade,
devido ao aumento do comércio, que traz riqueza e luxo. O planeamento de uma
nova cidade utiliza novos elementos (arvores, ruas largas, fachadas uniformes,
...) que traduzem esta nova vida da populagéo. Portanto, o plano é desenhado
segundo o eixo e a geometria, independentemente se o terreno é irregular ou,
se existe alguma vegetacao ou edificio no curso da avenida. Tudo sera retirado,
a topografia alterada, para que o plano funcione de acordo com o pretendido. Na
verdade, a maioria das cidades que nasceram nesta época, situam-se em

lugares planos. (Munford, 1998)

A forma radioconcéntrica desenvolvida por Filarete, por volta de 1460, € a
perfeicdo geométrica, em que no ponto central encontra-se a praca com 0s
edificios publicos e onde terminam as vias radiais que vem das portas da cidade
(Lamas, 2010). Este plano continua a marcar no ponto central a igreja, onde
todas as ruas estruturadoras levam. E um plano baseado na geometria perfeita,
o circulo. No entanto, e como afirma Delfante (1997), este plano baseia-se nas
defesas medievais, mas ird ser desenvolvido por Francesco di Giorgio Martini,
que ira criar planos ortogonais, mas sempre baseados no elemento principal e
central, a praga. A cidade de Palmanova, em ltalia, € uma cidade baseada nestes
planos de cidades ideais, erguida a partir de 1593 sendo uma cidade fortaleza,
para defender a fronteira da Serenissima. O centro da cidade € uma praca, onde
se localizam os edificios publicos e a igreja. O poder politico, econémico e
religioso, implantados no centro, e as construgdes de atividades menos limpas,

situam-se 0 mais afastadas do centro (Delfante, 1997).
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Figura 13 - A esquerda: Plano de Filarete, a cidade radioconcéntrica; & direita: Plano de Savorgnan da
cidade Palmanova, Italia%®

No entanto, apesar do desejo de realizar grandes planos geométricos e abrir a
cidade, a mesma néo permitiu realizar grandes intervencdes, mas apenas a
abertura de algumas vias retilineas, devido a questdo da defesa, que continua a
marcar a cidade. Portanto, sé as novas cidades é que permitiam os novos planos
geométricos. Como exemplo da cidade de Mantua, em Italia, uma cidade
medieval, que teve intervencdo do renascimento, na area de extenséo da cidade
para sul. O plano elaborado por Giulio Romano reduz-se a tragar duas vias
paralelas em direcdo ao palacio, as portas Pusterla e Cerese, e uma via
perpendicular a estas, que dava na praga do mercado (Delfante, 1997). Percebe-

se a diferenga ao tecido medieval, pelo facto de ser um tragado mais regular.

Figura 14 - A esquerda: Mapa com a area envolvente a cidade de Mantua?’; a direita: Planta da cidade?®

25 Fonte: https://unespejoparamialma.wordpress.com/2013/04/06/el-manuscrito-de-voynich-
parte-ii/

26 Fonte: http://www.taringa.net/post/imagenes/18267947/Palmanova-la-ciudad-estrella.html
27 Fonte: http://historic-cities.huji.ac.il/italy/mantua/mantua.html

28 Fonte: Delfante, 1997
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Esta época é o periodo de voltar aos classicos, tendo por inspiracdo a arte da
antiguidade romana e grega. Estabelece um novo ciclo intelectual, em oposicao
ao periodo medieval. Mas, e apesar de tudo, percebe-se que a cidade ainda
continua muito contida, devido as novas fortificacdes, pois as mesmas
continuam a limitar, em muito, e a dar forma a cidade. As vias séo tracadas como
elementos para facilitar a circulacdo e a defesa, criando as perspetivas que

rompem em alguns pontos a barreira (Delfante, 1997).

“(...) tornava-se necessario agora criar um complicado sistema de defesa (...)
dificeis de construir, eram ainda mais dificeis de alterar (...) ndo prejudicavam o
crescimento e adaptacao naturais. Mas (...) impediam a expanséo lateral (...) o
novo crescimento s6 poderia verificar-se em sentido vertical, e nenhum burgués
prudente construiria sua casa fora dos muros, numa possivel terra-de-ninguém.”
(Munford, 1998, pp. 389-390)

N&o s6 um novo ciclo intelectual, mas uma nova economia (mercantilismo?®) e
uma nova estrutura politica (despotismo®® ou absolutismo3?t), desenvolve-se
devido a Peste Negra que abalou o século XIV, em que a populacdo
desacreditou da religido e procurou tudo o que pudesse “(...) tomar e dominar,
dentro dos limites de uma existéncia apenas” (Munford, 1998, p. 377). Neste
novo pensamento, “(...) o poder foi ter as maos daqueles que controlavam os
exeércitos, as rotas de comércio e as grandes acumulagdes de capital” (Munford,
1998, p. 377). O objetivo era possuir cada vez mais territdério, pois isso
aumentava a populacdo que pagava impostos, originando mais poder. A cidade

barroca vem demonstrar iSso, com a sua projecao para o exterior.

O periodo renascentista e barroco é marcado pela busca de riqueza e poder, dai

0 sentimento de aventura e conquista de terras nunca antes descobertas e a

29 *0O Mercantilismo é a pratica econdmica tipica da Idade Moderna e é marcado, sobretudo, pela
intervencéo do Estado na economia.” Disponivel em
<http://www.infoescola.com/economia/mercantilismo/>. [Consultado em 09/06/2015].

80 “O Despotismo constitui uma das formas mais autoritarias de se governar um Estado ou uma
nagéo. (...) Assim, ha o governo sem leis e regras de um unico individuo no despotismo, no qual
tudo depende de suas vontades.” Disponivel em <http://www.infoescola.com/formas-de-
governo/despotismo/>. [Consultado em 09/06/2015].

31 %(...) onde o rei exerce o poder de forma indiscriminada, com minima interferéncia de outros
setores da sociedade, e a classe burguesa apoiadora do monarca podera prosperar com a
unificacdo do poder nas maos de um individuo em que confiam e que os auxilia a manter um
comeércio de proporgdes nacionais (... Disponivel em
<http://www.infoescola.com/historia/absolutismo/>. [Consultado em 09/06/2015].
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abolicdo de qualquer tipo de limite ao homem. Surgem do outro lado do mundo
as novas cidades, onde € possivel que 0s novos principios do barroco sejam
aplicados desde raiz na cidade. Washington é uma cidade tipicamente
barroca, que contém um plano destinado a facilitar o movimento, baseado no
tracado geométrico e nos eixos principais que atravessam a cidade. (Munford,
1998)
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Figura 15 - Plano barroco da cidade Washington?

Destas ideologias, o poder politico teve que construir estruturas de apoio ao
exercito, nomeadamente os quartéis, que desempenharam polos atrativos para
lojas, alfaiates, tabernas (Munford, 1998). No entanto, estes elementos
desempenharam o papel de barreiras, pois eram limitados no acesso a
populacdo. Outras construcdes realizadas foram obras de educacdo e de
solidariedade, como escolas, hospitais, hospicios, entre outras (Delfante, 1997).
Algumas das quais, assim como 0s quartéis representaram limites, apesar de
impulsionar a fixacdo da populacdo nas imediagbes. No entanto, os campus

universitarios, outro elemento caracteristico do periodo barroco, eram vistos

32 Fonte: https://olharparaofim.wordpress.com/2011/12/05/simbolos-maconicos-em-washington/
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como zonas desagradaveis, pois a populacdo via nestes espacos, “(...)
estudantes contestadores que perturbavam a ordem, criavam problemas e eram
malvistos, tendo de ser exilados em campi isolados.” (Panerai, 2006, p. 158).
Estas zonas dedicadas ao conhecimento tornaram-se elementos isolados e
fechados. Na verdade, as universidades provém da Idade Média,
implementadas pela forga religiosa, a qual desenvolvia os estudos nos mosteiros
da antiga cidade (Munford, 1998). E é agora reforcada pelo iluminismo33, na
procura de uma liberdade de conhecimento, baseando-se na ciéncia, na técnica
e na filosofia, e aliando-se a imprensa, para difundir o conhecimento pelo mundo
(Lamas, 2010).

Esta devocéo a abolicdo dos limites, através das avenidas, pelo poder, torna-se
numa situacdo constrangedora, quando as fortificacbes deixam de ser
necessarias, devido a nova estratégia militar de guerras em campo aberto.
Tornam a extensao demasiado vasta, convertendo pequena a estrutura do poder
(Munford, 1998). No entanto, estas avenidas, e posteriormente, a destruicdo das
muralhas, levardo as cidades a crescer e ter espaco para melhorar as condi¢des
higiénicas e de salubridade que se fazia sentir na cidade medieval. Os novos
planos ndo sé melhoram a circulacdo, mas incluem também a construcéo de
edificios publicos, de jardins e pracas publicas (Delfante, 1997). Esta nova vida
na cidade, devido a riqueza, com o aumento da comercializacdo, levou ao
desenvolvimento das industrias, devido a ciéncia e a técnica, que exigiam mais
mao-de-obra. Esta procura, que a cidade ndo continha, levou a migracao rural

para a urbe e sobrelotacdo dos bairros pobres.

33 “0 iluminismo foi um movimento global, ou seja, filoséfico, politico, social, econdmico e cultural,
que defendia o uso da razdo como o melhor caminho para se alcancar a liberdade, a autonomia
e a emancipagao.” Disponivel em <http://www.infoescola.com/historia/iluminismo/> [Consultado
em 10/06/2015].
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6. O industrialismo na cidade

O crescimento da cidade aumenta como jamais visto, levando a expanséao e
a dispersdo, e a urbe procura novas formas de solucionar o problema da
mobilidade. A cidade pré-industrial comecava a transformar-se devido a grande
movimentagdo, ao numero de novas lojas e montras, alterando a paisagem
interna da cidade. A transi¢cdo do barroco para o periodo industrial € marcada
pela afirmacé&o do poder civil, ou seja, depois da revolucéo francesa (1789-1799),
que advém do iluminismo, o povo luta pela igualdade, liberdade e fraternidade,
acabando com o poder monarca e o poder da igreja sobre a cidade, e de todas
as guildas e leis. (Munford, 1998)

“O século XIX é bastante complexo. E um século de charneira, caracterizado pela
continuidade da cidade classica e barroca e pelo aparecimento de novas tipologias

urbanas que véao preparando a cidade moderna.” (Lamas, 2010, p. 203)

A cidade muda de forma e de escala, com a transformacéo de vida da populacéo
pelo motivo da industrializacdo e do forte crescimento demografico. A
transformacdo da cidade comeca com o desenvolvimento do capitalismo e a
mudanca da producdo, introduzidas pelas invencdes da maquina a vapor, do
telégrafo e da eletricidade. Com cada vez mais populacédo, a cidade comeca a
invadir o campo, transpondo as muralhas e convertendo o espacgo rural em
urbanizacao, transformando o terreno num negécio. Ao se expandir, a cidade
adota um plano em grelha, onde o objetivo € conseguir uma boa circulacéo e o
maximo de rentabilidade. (Munford, 1998) No caso das antigas cidades, 0 hovo
planeamento sera realizado nestas novas areas de extensédo, e por conseguinte,
distinguindo-se da malha urbana medieval. No entanto, estes novos planos

acabaram por ser a aplicacdo de malhas interminéveis que:

“(...) nem sequer se pensou ha direcdo dos ventos predominantes, na
circunscricao dos distritos industriais, na salubridade do solo, nem em qualquer
dos outros fatores vitais que determinam a utilizacdo apropriada de um sitio
urbano” (Munford, 1998, p. 458)

Pode-se perceber, no caso da cidade de Barcelona, o que corresponde a nova
parte da cidade, pois o Plano de Cerda é elaborado segundo o perfeito

funcionamento da “cidade-maquina”, como afirma Delfante (1997), e encara o
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centro historico da cidade “(...) como um objecto improprio para ser integrado no
novo urbanismo (...)" (p. 253), dai que a relagcéo entre o antigo tecido e o novo

seja, 0 contorno com uma via, visando o escoamento do trafego.

Figura 16 - Plano de Cerda, Barcelona, 185934

Este crescimento s6 sera possivel devido a alteracdo das estratégias militares,
gue tornam desnecessarias as cercas da cidade, pois as batalhas irdo se realizar
em campo aberto (Lamas, 2010). Com a destruicdo das muralhas, “(...) a cidade
deixa de ser uma entidade fisica delimitada para alastrar pelo territorio (...)"
(Lamas, 2010, p. 203).

A demolicdo das muralhas € um dos passos para uma cidade sem limites. Até
entdo, a populacdo muito confinada em se fixar dentro da cidade pelo fator de
protecdo, podera, finalmente, a partir deste século, se localizar para areas mais
periféricas, sem medo de invasdes. A destruicdo dos muros levara a areas
“vazias” dentro da cidade, as quais serao aproveitadas para tragar anéis viarios,
como o exemplo da cidade Viena, Austria. O plano de Ring para Viena, é a

transformacao do terreno “vazio” depois da demolicdo das muralhas e dos

34 Fonte: http://www.icollector.com/1861-MAPA-BARCELONA-CERDA-IDELFONS-PLANO-DE-
LOS-ALREDEDORES-DE-LA-CIUDAD-DE-BARCELONA-PROY_i9990455
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fossos, em um anel viario e areas de construcdo num plano mais regular que o
antigo tecido da cidade. Ou seja, quando o desmoronamento do sistema de
fortificacdes da cidade acontece, o planeamento tera de “cozer” o antigo tecido

urbano e o novo.
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Figura 17 - A esquerda: Planta do centro de Viena na primeira metade do século XIX; a direita: Planta do
centro de Viena, depois do projeto Ring®®

A cidade industrial comeca por sofrer uma grande ocupacdo do centro e,
posteriormente e devido a falta de espaco, a periferia ira acolher as industrias,
como bairros e habitacdes, dando origem a um periodo de euforia.

“Devido as necessidades de consumo de solo pela industrializacao e ao aumento
demogréfico, a cidade invade o campo e alastra indiscriminadamente para fora

das muralhas e fortificagdes” (Lamas, 2010, p. 204)

A industria proxima do centro das cidades marca a 12 fase da
industrializacdo e, levara a imigracdo da populacao rural para a cidade.
Apesar do crescimento para a periferia, a cidade ficara lotada, ndo conseguindo
dar resposta a tanta procura de habitacdo na cidade, perto das industrias. Na
primeira fase de ocupacgao, a populagao desfavorecida sera “encaminhada” para
as casas existentes dentro do centro histérico, que serao transformadas de uma
habitacao familiar num espaco de alojamento plurifamiliar. Na segunda fase de
ocupagdo, a construcdo de pequenas casas de obra barata. Como afirma

Mumford (1998), o problema desta segunda solugdo serd condi¢cdes mais

35 Fonte: http://timerime.com/es/periodos/2177336/Siglo+XIX/
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deploraveis, devido as carateristicas em que estas habitacdes séo elaboradas.
Algumas classes (como por exemplo, no caso do Porto, a classe burguesa) iréo
se aproveitar desta situacdo e construir pequenas casas nos logradouros
vazios, rentabilizar esses espacos, para alugar as populacdes de operarios que
chegam a cidade. As chamadas ‘“ilhas” (Porto, Portugal), “corticos” (Rio de
Janeiro, Brasil), “slums” (Inglaterra). Pela primeira vez, a segregacéao espacial
bem nitida acontece na cidade, onde os trabalhadores se encontram atras das
fachadas das casas burguesas, “escondidos” da populagdo mais rica da cidade
(Salgueiro, 1992).

A procura de habitacéo na cidade industrial ira fazer subir os precos dos terrenos
no centro ou préximo de pontos atrativos (como perto das estacdes dos
caminhos-de-ferro). A classe trabalhadora sem possibilidade de obter melhores
condicbes, devido ao seu padrdo de vida, vive em condi¢cbes precarias, ao
contrario dos seus empregadores. O objetivo da burguesia da cidade industrial
€ poder ter os maiores lucros, por isso, cortam em tudo o que é despesa, a
comecar pelo salario que pagam aos trabalhadores. Enquanto a classe rica
enriguecia, os pobres eram mais pobres e viviam em ambientes, cada vez mais,
degradados, ndo sé nos bairros construidos sem condi¢cdes como nas casas no

casco histérico. (Munford, 1998)

“O capitalismo, negando a santidade da pobreza ou o sustento imaginativo da arte,
procurava exclusivamente aumentar a quantidade de produtos de consumo e os

ganhos mensuraveis” (Munford, 1998, p. 449)

A nova cidade era marcada pela industria, elemento central, subordinando tudo.
A fabrica escolhe os melhores sitios da cidade, normalmente préxima de rios e
de caminhos-de-ferro, poluindo ndo s6 o ar mas também a agua. Os rios ndo
eram sO uma fonte para resfriar e abastecer as maguinas, mas também esgotos,
a solucdo mais barata para despejar detritos. No entanto, todo este ambiente
poluido ir& criar repulsa, devido ao aumento do conhecimento na medicina, que
declara que estes novos acontecimentos sdo prejudiciais para a saude.
Primeiramente as classes mais abastadas, irdo se refugir no campo, pois contém
possibilidade viajar entre 0 campo e a cidade, e posteriormente com a chegada

dos transportes coletivos a cidade, nhomeadamente o comboio, a restante
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populacdo comeca a ter a possibilidade de fugir do ar doentio da cidade.
(Munford, 1998)

“O industrialismo, a principal forca criadora do século XIX, produziu o mais
degradado ambiente urbano que o mundo jamais vira; na verdade, até mesmo o0s
bairros das classes dominantes eram imundos e congestionados.” (Munford, 1998,
p. 484)

A 22 fase da industrializacdo é marcada pela deslocalizacao das industrias
para areas na periferia da cidade. Com invencéo dos transportes coletivos,
como o comboio e o elétrico, permitiu a cidade industrial crescer ainda mais. A
distancia que o comboio permite percorrer é superior da que se fazia a pé.
(Munford, 1998) Além disso, este novo elemento, simbolo da tecnologia,
transforma as suas estacfes em polos de desenvolvimento, onde as
industrias preferem se localizar, além da populacéo. Estes pontos de conexao
com uma imensidado de territério precisam de muito espaco para construir as
infraestruturas necessérias, dai que, os caminhos-de-ferro localizem-se na
periferia. Este afastamento levara ao tracado de uma via que ligue o centro da
cidade ao novo transporte, que marcara no tecido urbano, a via da estacao como

dominante. (Salgueiro, 1992)

Na verdade, este novo meio de transporte tornou o territério nacional e
internacional conectado sobre um sistema de deslocacdo mais rapido, além de
uma comunicag¢do mais rapida, através do telégrafo. Esta nova comunicacao
transforma a escala de producéao, que deixa de ser local (para a cidade) e passa
a ser internacional, ou seja, qualquer produto pode chegar facilmente ao outro
lado do mundo (Munford, 1998). Apesar deste meio penetrar no coracao das
cidades, as industrias sdo obrigadas a abandonar a zona mais central da urbe,
localizando-se em estacfes mais periféricas. Esta imposicdo das cidades as
fabricas, devido as preocupacdes de salubridade do tecido urbano, e também
aplicadas as areas residenciais onde habitam a classe operaria, procura limpar
a cidade destes dois elementos mais desagradaveis. Com esses espacos
“vazios”, a cidade procura negociar e vender os novos terrenos para funcbes
mais limpas e com melhor imagem, visto que os terrenos na cidade sdo escassos

e caros. (Salgueiro, 1992)
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“Os principais elementos do novo complexo urbano foram a fabrica, a estrada de
ferro e o cortico” (Munford, 1998, p. 496)

A cidade industrial marca um ponto importante na historia das cidades pois esta
fase “(...) ndo é expressdo de uma mudanca da cidade antiga, mas antes uma
entidade nova, que se opde a primeira (...)” (Delfante, 1997, p. 230). Se até aqui,
a cidade é fechada através de barreiras, que marcam a diferenca entre a cidade
e 0 campo, e a populagdo se mantém mais ou menos dependente da protecdo
da cidade, impedindo a sua dispersao, a fase industrial ira quebrar essas
barreiras e criar novas, que delimitam, dividem e propulsam, ou seja, ndo
sé marcam a diferenca entre as duas margens e separa-as, mas também servem
de canal, e que levam a cidade a mudar de forma. Se até aqui, havia no territério

um dentro e um fora, a partir deste momento ha um centro e uma periferia.

A barreira criada pelo caminho-de-ferro mostra claramente esta dualidade
entre a separacdo das duas margens e comunicacdo com um territdrio mais
distante. Isso demonstra que as cidades parecem beneficiar de deterem uma
linha de caminho-de-ferro, mas o problema situa-se nos lugares vizinhos, como
afirma Jacobs (2003):

“(...) o distrito que fica de um dos lados dela pode se dar melhor que o distrito que

fica do outro lado. Mas os lugares que se saem pior, fisicamente, costumam ser

aqueles proximos a ferrovia, de ambos os lados.” (pp. 285-286)

Figura 18 - Foto aérea de Ourinhos, S&o Paulo, Brasil®®

36 Fonte: Rodrigues, 2012
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O inconveniente ocorre porgue estas zonas sao areas que encontram problemas
ao nivel do barulho e poluicdo devido as locomotivas a vapor, que levam a
decadéncia das margens. No entanto, estas vias determinam na paisagem polos
dos quais as industrias necessitam, dai que, se formem grandes areas sujas e

poluidas.

Na verdade, estas zonas desagradaveis na cidade encontram-se,
primeiramente, numa area mais central. Esta divisdo de partes da cidade leva a
segregacao social no territério, na criacdo de zonas menos nobres e de a
burguesia esconder a populacdo de operarios com baixas possibilidades nos
fundos do lote. As ilhas, no caso do Porto, resultam da iniciativa da classe
burguesa, que aproveita “(...) as caracteristicas espaciais da cidade, lotes
estreitos de frente mas com quintais profundos, as quais eles adaptaram aos
seus métodos e escala de investimento” (Teixeira cit. in Fernandes, 2011, p. 29).
Foi a resposta imediata a caréncia da cidade, da falta de habitacdo para a
populacdo operéaria préxima das fabricas, originando a uma “(...) construcao
espontanea, ndo se identificando com nenhum tipo anterior de construcéo
urbana ou rural” (Seixas, Paulo cit. in Fernandes, 2011, p. 29). Na segunda fase,
estas zonas marginalizadas sao deslocalizadas para a periferia, no processo da
salubrizacdo da cidade do Porto. A populagdo que vive nas ilhas sera
deslocalizada das zonas centrais para zonas periféricas, para os novos bairros

sociais. No entanto, atualmente a cidade ainda contém ilhas no tecido urbano,

devido ao numero significativo construido durante a fase industrial.
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Figura 19 - llhas da cidade do Porto®’

37 Fonte: http://yoursporto.com/pt/visitar-porto/arquitecturas-unicas-do-porto-as-ilhas/
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7. O subUrbio moderno

O crescimento do suburbio intensifica na cidade moderna, primeiramente com a
deslocalizacdo das fabricas para a periferia que necessitam de mais espaco,
deslocalizando alguma da populagéo para essas zonas, e posteriormente, com
0 aparecimento dos transportes coletivos, permite que a populacdo possa
morar no centro, sem ter que ficar proxima das industrias. Essa liberdade
aumentara com a invencao do automaovel, principalmente depois da Segunda

Guerra Mundial, em que o veiculo individual intensifica-se.

As industrias procuram areas mais baratas para se localizarem, assim como a
populacédo, aliando a proximidade a cidade, através do sistema de transportes,
e conseguindo realizar o sonho de construir a sua casa (Salgueiro, 1992). A
cidade deixa de ser tdo poluida em relacéo a cidade da era industrial. Devido ao
progresso das ciéncias bioldgicas e aos maleficios descobertos na era da
industrializacéo, o espaco urbano sofrera intervencdes de acordo com as novas
leis para “dar de novo a cidade ar puro, agua fresca, espacos abertos de verdura
e sol (...)" (Munford, 1998, p. 514).

A introducdo da rede de saneamento na cidade e, principalmente, a
responsabilidade de limpar as zonas insalubres no tecido urbano, leva a
deslocalizacao da populacéo operaria, que vivia nas “ilhas”, para novos bairros
sociais planeados e construidos nos suburbios. A solugcédo encontrada, apenas
transfere os problemas do centro da cidade para um novo tecido urbano.
Continuam, portanto, a ser zonas marginalizadas e desagradaveis, barreiras
sociais no tecido urbano. O problema ainda torna-se mais grave, pois a propria
populacdo desfavorecida deixa de ter meios de chegar a cidade, visto que o0s
novos bairros localizam-se afastados e muitas vezes sem transportes, levando

ao isolamento e ao desconhecimento do centro da urbe.

Numa primeira fase do crescimento, a populagéo restringia-se a ficar préxima
das estacbes dos transportes publicos (Munford, 1998). No entanto, com o
automovel, a velocidade aumenta, assim como a flexibilidade e a autonomia,
estruturando a cidade em funcao deste novo meio de transporte (Ascher, 2012).
Esta dependéncia do transporte individual ir4 levar a cidade a dedicar &reas cada

vez maiores ao sistema Vviario e espaco para estacionar o veiculo.
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“No principio, o0 suburbio era a expressdo de um novo modo de vida, menos
custoso, menos arregimentado, menos estéril, menos formalizado, em todos os
aspectos, do que o0s centros urbanos onde s6 se pensava em producgao (...)”
(Munford, 1998, p. 533)

Comeca a se formar uma diferenca entre o centro e a periferia e uma relacao de
interdependéncia. Se na periferia existe espaco para tracar todas as novas
estruturas de apoio ao automaovel, o centro tera um grave problema em articular
0 antigo tecido urbano e o novo meio de mobilidade. Na periferia, ndo existe
outra forma de meio de transporte sendo o automovel e, torna-se quase
impossivel, circular a pé dentro desta zona, devido a “(...) massa difusa, de baixa
densidade (...)” (Munford, 1998, p. 546). Na verdade, o espaco de sobra que a
periferia tinha, ocupa-se, pois as novas estruturas consomem mais terreno que

0s antigos elementos.

O centro, ndo consegue suportar a nova pressao das atividades, devido ao
aumento da circulacéo, dai que ira perder para a periferia importantes estruturas.
Estas novas estruturas ndo sé procuram situar-se proximas das novas
infraestruturas viarias, mas necessitam de situar-se em vastos espacos, que o
centro da cidade ndo contém (Rodrigues, 2007). Enquanto o centro sofre
transformacdes, devido ao processo de limpeza da era da industrializacdo, com
intervencdes no espaco urbano e reabilitacdo do edificado, a periferia assimila
as novas logisticas (portos e aeroportos). No entanto, o centro continua a
representar um papel importante, como afirma Rodrigues (2007), mantém o seu
papel de centro de negdcios, pois apesar da “(...) descentralizacao de alguns
servicos, aquilo que assumimos como marca do centro é a exceléncia dos
servicos que permanecem” (p. 75). Essa exceléncia, continua presente, devido
ao seu valor historico, mas também a existéncia de infraestruturas de
telecomunicacdes e comunicagdes, centros tecnoldgicos e instituicbes de
ensino, nomeadamente as universidades. Uma nova cultura se cria, através da
especializacdo da mao-de-obra, que ao contrario dos operarios da era industrial
gue néo tinham qualquer estudo, a nova sociedade esclarecida ira lutar pelos
seus direitos e criar os sindicatos, para se proteger das exploracdes dos

empregadores.
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Todas estas distancias sdo vencidas essencialmente pelas telecomunicacdes
(forma virtual) e pelas novas infraestruturas viarias (forma fisica). Se as primeiras
ndo representam barreiras no tecido urbano, as segundas s&o constituidas,
principalmente, pelas vias rapidas, que introduzem no tecido urbano, ruturas e
obstaculos. Este novo sistema de transporte continua a relagéo introduzida pelo
aparecimento dos transportes coletivos, o afastamento do local de trabalho da
habitacdo. Intensifica esta nova relacdo e transforma as familias dependentes
deste meio de transporte, o automoével (Munford, 1998). Essa dependéncia

transformara o tecido urbano num espaco saturado, em que:

“A via expressa urbanaaparece como um recurso. Ela alivia as vias existentes,
gue podem continuar a desempenhar seu papel de strip comercial, assegurando
os deslocamentos préximos e estruturando a aglomeragédo. Ela permite ganho de
velocidade e uma ligacdo mais eficaz dos diferentes polos.” (Panerai, 2006, p.
151)

A ligacdo entre polos distantes transforma a via rapida num elemento de alta
velocidade, que para cumprir o seu papel principal, tera de suprimir as
interrupcdes. Ao criar um espaco “vedado”, em muitas dos casos, ndo permite
qualguer comunicacdo das margens, além de que interrompe “(...) itinerarios
antigos, contribuindo para isolar os bairros” (Panerai, 2006, p. 153). O papel de
canal da via rapida, que depende da qualidade de conexao dos pontos distantes,
cria um espaco reservado a essa funcdo e um movimento longitudinal, contrario
ao movimento entre as margens. Na verdade, esse é o efeito sentido pelo pedo
qguando tem de atravessar uma avenida, e torna-se uma barreira, ainda que local,
guando a distancia entre os dois extremos da via € extensa e o trafego € intenso.
A via rapida vem substituir a barreira urbana do caminho-de-ferro, e tal como a
sua antecedente, o corte provocado pode significar um ambiente diferente nas

suas margens.
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Figura 20 - Nés de vias rapidas, Melbourne, Australia®®

Mas apesar da via rapida ser uma barreira quase impenetravel, os seus pontos
de acesso e até mesmo um terreno virado para ela, sdo a nova forma de se
destacar. Este sistema global de comunicacdo permite que, como afirma
Miranda (2012), quem o “visita” passe a margem da cidade, fazendo desaparecer
“(...) o caracter de perfil monumental, de chegada e importancia, da cidade
velha” (p. 47). Na verdade, o que observamos sdo alguns edificios que se
destacam na nova imagem da cidade. Estes edificios aproveitam-se do lugar
privilegiado de ter uma fachada virada para a via rapida. Ou seja, as novas vias
organizam o territério por vastas distancias e levam a “(...) periferias
progressivamente mais afastadas (...)" (Salgueiro, 1992, pp. 81-82). Nao sé
levam as diferentes atividades localizarem-se nos seus cruzamentos, COmo 0S
novos bairros de habitagcdo, centros comerciais, zonas industriais, portos e
aeroportos, orientam-se e vincularem-se a estas vias principais (Panerai, 2006).
Isto transforma o territério urbano em fragmentos, muitas vezes virados para
dentro e sem qualquer intengdo de se comunicar com a envolvente, apoiados
ndo sé no sistema rodoviario, mas também na “(...) facilidade de comunicacao
derivada das telecomunicac¢des e a disponibilidade de energia eléctrica (...)"
(Marques, 2011, p. 22). Sao, portanto, barreiras pontuais no tecido urbano

resultado de individualizacdo da sociedade.

38 Fonte: http://advance.org/articles/eastlink-motorway-cuts-driving-time/
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Se até a época, a industria apoiava-se no caminho-de-ferro, a partir dos anos
60, apoiar-se-a na circulacdo rodoviaria de mercadorias para chegar ao destino
ou aos portos. A populagdo comeca a preferir residir num “(...) alojamento
individual ou em baixa altura” (Salgueiro, 1992, p. 81), suficiente perto do sistema
viario, para que chegue rapidamente ao seu local trabalho, o que se tornava
impossivel no centro da cidade, apesar de viver mais perto do oficio. Esta fuga
leva ao agrupamento por classes sociais, viver numa comunidade com 0s
mesmos niveis de vida e “(...) criar os filhos com criancas do mesmo tipo de
educacao (...)" (Salgueiro, 1992, p. 353).

Na verdade, esta nova localizacdo permite tirar vantagens do espaco urbano da
cidade e até de novas estruturas urbanas, como centros comerciais, que
localizam-se na periferia e sdo apoiados por grandes infraestruturas viarias. O
gque comeca por ser um aglomerado espontaneo ao redor da estacdo do
comboio, como afirma Munford (1998), ao longo de uma rua e apoiado no
caminho-de-ferro e no automdével, ganha sucesso e transforma-se num edificio,
onde s6 se chega de veiculo pessoal. Nem todas as barreiras urbanas levam a
repulsa da populacdo, como 0s centros comerciais e aeroportos, mas outras,
devidos as atividades desenvolvidas, como determinadas fabricas, portos e
bairros sociais, transformam-se em elementos a evitar e geram “vazios” urbanos,

muito dificeis de consolidar.

Figura 21 - A esquerda: Centro comercial em New Jersey, EUA3?; & direita: Porto de Santos, Brasil*

Todos o0s avangos tecnoldgicos, infraestruturas de abastecimento (gas,
eletricidade, agua, esgotos), infraestruturas de telecomunicacdes e transportes,

desde a cidade industrial até a época, transforma as cidades num elemento

39 Fonte:
http://www.aerialphotosofnj.net/custom_aerial_photography/shopping_center_marketing.html
40 Fonte: http://www.rodrigosalgado.com/category/desenvolvimento-2/
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sem fim nem inicio, sem qualquer limite, nem horizontais nem verticais
(Munford, 1998). A forma da cidade mostra-se cada vez mais indeterminada,
pois a expanséao das cidades consomem tanto espacgo que acabam por se unir,
dando origem a um territério urbano tdo extenso, que os tedricos chamar-lhe de

areas metropolitanas.

“Os limites puramente fisicos da expansdo metropolitana sao fixados
principalmente por trés condi¢des: a quantidade de agua que pode ser fornecida
a uma massa demografica, sem prejuizo de um vizinho competidor; a quantidade
de terra disponivel, antes que uma metrépole se funde e se misture com a
préxima; finalmente, o custo dos transportes, tanto em tempo quanto em dinheiro
(...)" (Munford, 1998, pp. 591-592)

O novo meio de transporte e as suas infraestruturas determinam mesmo 0
planeamento da cidade moderna. O novo pensamento ndo baseia-se s6 na
grelha, mas em diversas formas, procurando uma solu¢cdo e ndo um modelo.
Apoia-se no automével como principal meio de transporte e na divisdo das areas
das cidades de acordo com a funcéo e, em ter muito espaco verde, como nas
cidades-jardim, transformando a cidade num auténtico jardim. A cidade-jardim é
apoiada na natureza, como o exemplo de Chatenay-Malabry, em que o
planeamento acompanha a topografia, no qual as implantacdes dos edificios e
as vias acompanham o declive. (Delfante, 1997)
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Figura 22 - Plano da cidade Chatenay-Malabry, Franga, construida em 19314

41 Fonte: Delfante, 1997
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8. O ciberespaco e a cidade contemporanea
A inexisténcia de limites a cidade moderna transformara o territorio num vasto
espaco urbano, fragmentado, unido pela via rapida e com varios centros. Todo
este desenvolvimento e crescimento das cidades ira transformar a sociedade,
devido as novas comunica¢des de informacgdo, bens e pessoas. A cidade

confinada e fechada da cidade medieval dara lugar a uma cidade global.

“A quantidade de informacgao recebida, o aumento da mobilidade e a diversidade
de contatos abertos aos individuos permitem-lhes ndo apenas desmultiplicar-se
por diversos papéis e identidades, mas também pertencer a diversas redes,

algumas quase virtuais, mas na maior parte com consisténcia territorial mais

fragmentada, isto €, partilhada por diversos lugares afastados.” (Salgueiro, 1998,
p. 130)

Figura 23 - Mundo durante a noite*?

Esta livre circulacdo depende das diversas redes de comunicagéo fisica e virtual.
A popularizagdo da internet e o uso de telemoveis transformou a comunicagao
entre a populagdo mundial. Atualmente ndo é necessario que duas ou mais
pessoas estejam frente a frente para se conheceram e se comunicarem, ou seja,
vivemos num ciberespaco. Toda esta comunicacdo em tempo real, interligando

pessoas que estdo longe fisicamente, formou a sociedade hipertexto, como

42 Fonte: http://Imonasterio.blogspot.pt/2007/05/essa-imagem-remete-ao-economic-globe-e.html
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afirma Ascher (2012), ou seja, uma sociedade que pertence a Varios grupos
sociais, participando em todos ao mesmo tempo. Mas o mundo virtual néo
substitui as cidades reais, como afirma Lemos (2004), o espaco virtual precisa
do fisico e interrelaciona-se com ele. Nao existe separacao possivel, atualmente
observa-se acontecimentos resultado de grupos sociais online, como um
protesto ou um encontro em determinado lugar da cidade real, ou ainda compras

online, ou tratamento de assuntos fiscais no mundo virtual.

Além disso, a nova tecnologia permite visitar virtualmente o espaco fisico da
cidade, em qualquer parte do mundo. O espaco virtual ndo vive sem 0 espaco
fisico. Talvez na nova era existam novas barreiras, ndo fisicas, mas
informaticas. Ou seja, como afirma Lemos (2004), a preocupacdo da cidade
devia virar-se para 0s «grupos excluidos eletronicamente», aqueles que ndo tém

acesso a esse mundo virtual.
No entanto, a cidade que observa-se é:

“(...) dispersa fragmentada e policéntrica, mas ainda referenciada, talvez mesmo
dominada, pela presenca fisica e simbdlica da antiga cidade continua. (...)
constituida por varias partes, cada uma delas com as suas especificidades. Trata-
se, assim, de encarar a cidade numa perspectiva globalizante, mas considerando

as suas diversas escalas territoriais” (Carvalho cit. in Lemos, 2004, p. 20).

Na verdade, quando analisado o tecido urbano da cidade, percebe-se que nada
une esses fragmentos a ndo ser as vias viarias. Os “(...) fragmentos coexistem
ignorando-se uns aos outros (...)” (Paneral, 2006, p. 155), e criam uma manta
de retalhos. Mas a mesma via que une, separa. Percebe-se que esta barreira
recente na cidade, ainda ndo encontrou outro papel, como outras barreiras

urbanas encontraram, com intervengdes ou com o tempo.

“‘Nos centros antigos, em geral as grandes infraestruturas técnicas foram
urbanizadas com tempo e cuidado. Muitas delas sdo enterradas (esgotos, metro,
redes diversas), algumas estdo a massa edificada que as dissimula nas
profundezas do tecido urbano (vias férreas), outras adquirirem status de
monumento (aquedutos) ou combinam eficacia técnica e embelezamento (canais,

reservatorios, fontes).” (Panerai, 2006, pp. 44-45)
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As novas tecnologias permitem, em alguns casos, resolver estas situacfes mais
delicadas no tecido urbano, como a transposi¢ao de limites naturais. No entanto,
segundo Lynch (1999b, p. 123) “(...) a topografia €, ainda, um elemento
importante no reforco dos aspectos urbanos: colinas nitidas podem definir
regides, rios e praias constituem limites fortes (...) [e que] o moderno sistema de
vias rapidas € um excelente ponto do qual se pode compreender uma estrutura
topografica em grande escala”. O sistema viario é, como a topografia foi na
cidade pré-industrial, o elemento mais importante e que estrutura o espaco. Mas
assim como a topografia marcou durante muitos séculos o crescimento da
cidade, esta infraestrutura ainda continua a marcar a cidade. E ndo so,
proporcionou na cidade moderna a urbanizagdo da periferia, como continua a
manter o espirito livre da populacéo, levando cada vez mais a individualizacdo e
ao isolamento. Este sentimento de solidao transforma o espaco urbano da cidade
em locais de passagem, como afirma Fernandes (2011), que outrora foram

lugares de convivio.

A grande questdo no momento atual é qual a designacdo a dar a nova cidade,
resultado dos acontecimentos desde a cidade industrial. Denomina¢des como
cidade p6s-moderna (Teresa Salgueiro), cidade-ciborgue (André Lemos), cidade
genérica (Rem Koolhaas), cidade difusa (Francesco Indovina), entre outras,
estdo aparecer. Na verdade, a cidade € um espaco fragmentado unido por
diversas redes de comunicacdo, dando liberdade a populacdo mundial que
consome vastos territorios, nos quais os limites politicos das cidades nada
interferem. Surgem como manchas que correspondem a amplas regides que

interligam municipios, paises e continentes.
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9. Sintese

1. O estudo da origem da barreira torna-se importante, pois define um contraste
entre as barreiras naturais e antigas das novas barreiras urbanas. Enquanto as
primeiras sdo usadas com o efeito de limite e controlam o tecido urbano, as
segundas surgem da comunicagdo de grandes distancias, desempenhando o

papel de canal.

2. A origem da cidade, dependendo se brota de um ponto central de um ritual,
se por questdes de defesa ou comercial, localiza-se em pontos privilegiados,

beneficiando das barreiras naturais.

Esta escolha de um local de fixacdo da populacdo permite que durante muito
tempo o aglomerado seja protegido sem grandes construgdes de fortificacoes.
Observa-se que elementos como cursos de 4gua e pontos altos na topografia
sdo os preferidos das populacdes primitivas. Esta eleicdo primordial busca a

protecdo e obtencao de alimentos.

No entanto, desde a época remota, a muralha aparece na aldeia/cidade,
marcando o limite do territério sagrado e protegido, proporcionando as

cidades a segurancga que necessitam para crescer.

Estes elementos mais antigos da cidade irdo definir a localizag&o da populacéo
e as muitas das atividades desenvolvidas na urbe, mas principalmente a forma

e a direcao do crescimento do tecido urbano.

3. Até a um dado momento, estas barreiras sdo importantes elementos de
sobrevivéncia da populacéo, noutros tornam-se limites que marcam a forma

da cidade, por vezes de forma negativa, quando a cidade n&do consegue transpor.

4. Uma nova cultura do oriente nasce quando as cidades gregas aparecem no
territdrio. A civilizagdo grega busca nas paisagens a ligacdo espiritual da
Terra ao Céu, lugares com um caracter unico. A acropole, a cidade dos deuses,

€ 0 ponto de comunicagao.

A civilizagdo romana procura a ligagdo espiritual, ndo pela localizacado das
cidades, como 0s gregos, mas na organizacgao e no ritual de fundacgdo das novas

cidades. O império romano difunde uma nova cultura por um vasto territério em
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torno do mar Mediterraneo, fundando novas cidades, em locais estratégicos de

defesa e comercial, e dando novo impulso as cidades ja existentes.

Esta cultura greco-romana das cidades europeias desintegrar-se-a devido a
queda do império romano e, consequentemente, com as invasdes barbaras, a

populacao foge das cidades.

5. A cidade medieval ird renascer, principalmente, pelos mosteiros, que
oferecem nova protecao espiritual de acordo com a vida terrena. Estes polos
atrativos transformam-se em cidades confinadas as muralhas, que
condicionam o desenho do tecido urbano, ndo limitando o crescimento, mas que
o adensam, pois a populagcao prefere viver dentro destas «ilhas da paz». Este
tipo de muralha acompanhara o crescimento da cidade, ou seja, sera ampliada
conforme a necessidade, ndo sendo um limite estatico. No entanto, marca na

paisagem, por muito tempo o limite entre a cidade e o campo.

Além desta barreira, a topografia continuard a ser o elemento mais forte.
Impd&e limites muito presentes na cidade, que ndo s6 determina a extenséo e a
forma do aglomerado, mas também as atividades desenvolvidas e a direcédo de

crescimento.

No entanto, os elementos que representam a religido tornam-se barreiras
pontuais, como mosteiros, conventos, judiarias, mourarias. Revelam ser polos,
no entanto séo recintos fechados acessiveis apenas aos praticantes da religido.

Isso impede 0 seu atravessamento e 0 Seu uso.

6. O crescente comércio nas cidades medievais transforma-as de novo, num
ponto comercial, e a populacdo da cidade enriquece. Apesar da igreja continuar
a marcar o centro da urbe, o poder ndo se centra mais nela, na cidade
renascentista/barroca. O poder é conseguido pelo rei ou por um homem, que

detém mais terras.

No entanto, a grande importancia deste periodo é a perspetiva, que quebra as
barreiras bidimensionais e é representada na arquitetura pelo eixo, tentando
abrir a nova cidade para o exterior. Mas, a cidade renascentista/barroca
continua muito fechada, devido ao novo sistema de fortificagdes que serdo

necessarios para defender a urbe dos inimigos, que com a invencao da polvora,
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terdo novas formas de ataque. Portanto, a principal barreira urbana da cidade
continua a ser os sistemas de defesa, que ao contrario das muralhas medievais,
tornam-se mais complexos, constituidos por muros, fossos, baluartes, e mais
dificeis de construir e ampliar. E ainda novas barreiras pontuais, devido ao
sentimento de defesa/ataque serdo construidas, como quarteis, além de

hospitais, universidades, obras de educacéo e solidariedade.

7. A transicdo do periodo barroco para a cidade industrial € marcado pelo
triunfar do poder civil e dos ideais de liberdade, igualdade e fraternidade,
implantados pela republica. Assinalado no tecido urbano com a demoli¢cdo das
fortificacGes da cidade, desaparecendo o grande obstaculo ao crescimento das
cidades até a época. Finalmente, a cidade podera crescer sem quaisquer limites,
principalmente, com introducdo dos transportes coletivos. A cidade muda de

forma e escala, transformando o territério dividido entre o centro e a periferia.

No entanto, todo este crescimento e desenvolvimento da industrializagao criara
novas barreiras urbanas, desde as infraestruturas de alguns meios de
transporte (caminho-de-ferro) até alguns tipos de edificado (industrias e ilhas).
Os caminhos-de-ferro sao antes de tudo polos atrativos, que causaram cortes
profundos na cidade, pois ndo sé impediam a comunicacdo das margens, como
introduzem a poluicdo na cidade. As industrias eram outro elemento de
desenvolvimento, mas que tornam-se pontos de repulsa, aquando o
conhecimento cientifico comeca a identificar que as novas carateristicas da
cidade sdo, na verdade, prejudiciais a saude humana. E por fim, as “ilhas”,
lugares de habitacdo da classe mais desfavorecida da cidade, construida em

condicdes deploraveis, que representam sitios de contagio de doencas.

8. A era moderna “comega” com a deslocalizacdo das fabricas e da populagéo
para a periferia da cidade, na procura de solos mais baratos, possivel com a
chegada dos transportes coletivos a cidade. Mas um novo meio de transporte,
neste periodo, vem dar mais impulso a este movimento, principalmente depois
da Segunda Guerra Mundial, o automovel. Este meio de transporte é a
independéncia do cidadéo, pois é um veiculo individual e permite, com as novas

infraestruturas viarias, poder escolher o seu local de residéncia. No entanto,
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estas vias comecam por tracar ruturas no tecido urbano, pois ao conectarem o

que esta longe, afastam dois tecidos que encontram-se a metros de distancia.

E assim como na cidade industrial, a nova cidade sera dotada de novos
elementos de barreira como bairros sociais, populagdo que viveu nas “ilhas” e
gue séo deslocalizados para a periferia no plano de limpeza da cidade, novas
industrias ou industrias que foram obrigadas a abandonar o centro da cidade, ou
centros comerciais, que cumprem a funcdo de polos de atracdo, assim como
foram os mosteiros. Alguns bloqueios aparecem com uma carga negativa, o

caso dos bairros sociais e das industrias.

Mas se a cidade cresce tanto, a comunicac¢do nao so se faz através da nova via,
mas também das telecomunicac¢fes, que permitem o contato com distancias
extensas, instantaneamente. Surgem no territorio diversas redes de
comunicacao, interligadas, que permitem que um produto/pessoa viagem entre
os paises de diferentes continentes. As novas logisticas aliadas ao sistema
rodoviario oferecem uma comunicacdo a partir de qualquer ponto do territorio

para o lugar mais remoto do outro lado do mundo.

9. O tecido urbano moderno transforma-se num tecido de retalhos “cozido”
pela via rapida, em que cada retalho vive, quase exclusivamente, do transporte
individual e das telecomunica¢des. No entanto, € esta nova forma de comunicar
entre as pessoas e a troca que informacao que esti a alterar a sociedade e a

cidade.

Um individuo ndo pertence s6 a um grupo social, pertence a varios, dependendo
da escolha pessoal, pois a comunicacédo instantanea permite que a populagéao
mundial esteja em constante comunicacéo. A cidade de hoje, ndo é s6 uma
cidade fisica, mas também virtual, ou seja, qualquer cidaddo pode visita-la
virtualmente. Surge entdo, nesta nova cidade, novas barreiras, néo fisicas, mas
informéticas, ou seja, qualquer individuo que nao esta conectado as novas

formas de comunicacéo, € um cidaddo em desvantagem.
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V. O CRESCIMENTO DO PORTO E AS SUAS BARREIRAS

1. O caso da cidade do Porto
Posteriormente a analise geral do crescimento das cidades, ir4 se analisar o caso
da cidade do Porto, estudar os efeitos das barreiras urbanas no tecido da cidade.
Com uma origem antes do periodo romano, o Porto nasce do assentamento
da populagdo num pequeno aglomerado na regido da foz do Douro. Como afirma
Fernandes (2011), atualmente sabe-se que existiu na regido um nucleo
castrejo, que ndo se sabe muita informacdo. No entanto, estudos realizados a
restos dos nucleos castrejos noutras regifes do pais determinaram os padrdes

de assentamento da populacao castreja.

A escolha do primeiro lugar de fixagdo referente a cidade do Porto deve-se ao
facto de a populacgéo castreja preferir sitios “(...) como remates de esporoes com
controlo visual directo sobre vales ou bacias fluviais [0S quais asseguravam 0
controlo de espacos de] (...) potenciais exploracbes agricolas, pecuarias,
venatdrias e mineiras para além dos acessos e vias de penetracao facilitadores
de intercambios de diversos tipos” (Maciel, 2003, p. 179). Além de procurar sitios
naturais defensivos, parece existir sistemas defensivos rudimentares, como
simples muralhas em pedra ou até mesmo fossos. Estas serdo aperfeicoadas
depois de uma expedicdo realizada por célticos e turdulos, que rumam a Norte
de Portugal, e que depois da morte de um dos chefes, o grupo ter-se-a perdido

e se dispersado pelas terras do norte. (Maciel, 2003)

“A presenca de uma cultura diferente e evoluida tera motivado o progresso das
comunidades (...)" (Maciel, 2003, p. 185), aumentando o comércio punico,
fazendo crescer os nudcleos costeiros, destacando o povoado da Cale (Porto)
como centro de trocas. Como afirma Teixeira (2010), a povoacao castreja estava
incluida nas rotas comerciais dos fenicios e dos cartagineses, que transformou
a cidade num ponto comercial, além da estratégia defensiva. O nucleo fixa-se no
Morro da Sé ou Alto da Penaventosa, devido a “(...) sua localizacao estratégica,
pelas facilidades defensivas e pelo controle (...) do rio” (Fernandes, 2011, p. 4),
nomeadamente “(...) dominar um dos pontos mais estreitos do rio Douro e, por

isso, um dos mais acessiveis de atravessamento” (Teixeira, 2010, pp. 17-18).
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“Na primeira fase de ocupacao, durante o | Milénio a. C., o povoamento ocuparia
a parte mais alta do morro, e deveria resumir-se a um nucleo muito pequeno. A
segunda fase, situada entre 500 e o inicio do quadro da romanizagao (...) por volta
de 138-136 a. C., mostra-se como a fase da afirmacgao do castro. (...) a terceira
fase é ja desenvolvida no quadro da romanizacao (...) entre 138-136 a. C. e 0
século | (...)” (Teixeira, 2010, p. 19)

A reconverséao do castro para uma cidade romana, sucede-se durante a terceira
fase e, apesar do seu lugar estratégico, a Cale sera um lugar de passagem entre
a estrada de Bracara Augusta (atualmente designada por Braga, fundada
durante o império romano) e Olisipo (Lisboa), ndo obtendo tanta importancia
como estas duas cidades. Segundo Sequeira (cit. in Fernandes, 2011), a cidade
do Porto tornou-se numa estacao intermédia desta estrada devido a existéncia
de um porto e da navegacéao fluvial, além de controlar o trafego da estrada. Além
desta estrada principal, do Porto saem outras ruas, uma até Penafiel (e também

muito usada pelos romanos) e outra em direcdo a Maia (Teixeira, 2010).

No entanto e apesar de s6 se falar na ocupa¢édo do morro, a Cale sempre teve
pequenas estruturas de apoio a pesca e um cais de passagem fluvial, junto ao
rio Douro. Portanto, o rio determina uma cidade “(...) ndao exclusivamente
agricola mas artesa e comercial” (Fernandes, 2011, p. 5), e uma populacéo que
“(...) comecgou desde logo a olhar para o mar, tornando-se num natural
entreposto para o comércio interior (...) com o estrangeiro” (Real, Tavares cit. in
Fernandes, 2011, p. 5). Na verdade, o transporte maritimo € um meio de
deslocacao que permite maior rapidez, menor custo e mais seguran¢a que as
deslocacdes por terra, o que leva “(...) que quase todas as grandes cidades do

Mundo sejam servidas por um porto” (Salgueiro, 1992, p. 128).

N&o s6 o Douro, mas outros rios, como o Rio da Vila tornaram-se importantes na
localizagéo da Cale no morro da Penaventosa, pois traziam muitas vantagens
como “(...) fontes de abastecimento colectivo e de irrigagéo (...) uma funcéo
motora (...), uma fungdo de limpeza (...), circulagcdo, defesa e de trafego
comercial” (Teixeira, 2010, p. 15). Mas também tornavam-se em problemas
devido as cheias, levando a cidade a manter uma certa de distancia de

seguranca.
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Enquanto barreira urbana, o Rio Douro aparece como um elemento importante
na fixacdo da populacéo castreja que, escolhe lugares proximos da foz dos rios,
devido & importancia, ndo s6 defensiva, mas também de sobrevivéncia. No
entanto, a populacdo castreja opta por uma cultura de interior, ndo se
aproximando muito do mar. Aliava o efeito de barreira do rio ao ponto mais alto
na paisagem, controlando visualmente o solo e o curso de 4gua. O rio Douro
determinou uma ocupacdao de instalacdes precarias na ribeira pois eram zonas
facilmente inundaveis e pouco seguras em relagcdo a povos invasores. A
topografia da regido muito marcada pela passagem do rio define também, no
periodo romano, a estrada que seguia de Lisboa a Braga. Este caminho foi

tracado em:

“(...) zonas razoavelmente mais planas junto ao litoral [e 0] atravessamento
do rio Douro é feito junto ao troco terminal deste, (...) aproveitando o eixo
ja suavizado na dificil topografia da sua margem direita (...) pelo chamado
Rio da Vila (...)" (Castro, 2005, p. 27)

O Rio da Vila também exerceu o efeito de barreira sobre a cidade do Porto,

comecou por definir, nesta fase, o limite poente da Cale.

uralhas castrejas

Figura 24 - Ponto de fixac&o e limite das cercas em relacéo aos rios*

43 Fonte: realizado pelo autor, 2015
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A cidade desenvolveu-se sobretudo no morro de Penaventosa, que sempre
manteve o papel administrativo da cidade, protegida desde a primeira fase de
ocupacao por muralhas (a partir do século Il a. C.) que, limitavam uma pequena
area. As muralhas defenderdo a cidade durante séculos e, como afirma

Fernandes (2011), irdo sofrer algumas alteracées pelos romanos e suevos.

'~ Estrada romana

Lisboa a Braga

Figura 25 - Preferéncia pelo ponto mais alto no terreno, para fixagdo do povoamento**

Portanto, a primeira muralha tracada, seria o limite sagrado, onde o ponto
central seria uma pequena capela que, como afirma Fernandes (2011) sera
substituida pela Sé na Idade Média. Esta suposicdo, por falta de informacao
relativa ao Porto, parte da andlise de Mircea Eliade (cit. in Maciel, 2003) referente
a ligacéo espiritual da populacdo com o local, “(...) nos inicios do | Milénio a. C.,
(...) a escolha de locais podera ter obedecido a imperativos de caracter religioso
(...)" (p. 200). O assentamento num lugar seria antecedido por uma consagracao
e organizacdo em que, o templo consistia na ligacdo ao alto (Céu), a “(...)

comunicacdo com o mundo dos deuses [e 0 espa¢o] uma irrupgcao do sagrado

44 Fonte: realizado pelo autor, 2015
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que tem por resultado destacar um territorio do meio cosmico envolvente torna-

lo qualitativamente diferente” (Eliade cit. in Maciel, 2003, p. 201).

A partir do século V, a Cale sera invadida, primeiro, pelos povos germanicos
(suevos), em seguida, pelos visigodos (século VII), e depois pelos mugulmanos
(século VIII). Se os suevos usaram a cidade como uma estrutura militar, no
periodo muculmano a Cale acabara por perder importancia e, talvez, tenha sido
abandonada. Sera por volta de 868, que a cidade do Porto € reconquistada pelo
reinado asturiano, o herdeiro legitimo do reino visigético, ganhando destaque no
territorio, funcionando como o ponto de partida para a reconquista do territorio a
Sul, e dando o nome a provincia (Portucale) até a reconquista de Lisboa.
(Teixeira, 2010)
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2. O Porto medieval

A reconquista crista do territério marca o inicio do periodo medieval na cidade,
depois de alguns séculos sobre o poder de povos barbaros e com outras
culturas. A fé crista restaura a diocese da cidade do Porto, e manda construir a
Sé, substituindo uma pequena capela existente. A cidade do Porto marca um
ponto de paragem/passagem obrigatéria, com a reconquista crista do territorio a
Sul, no caminho de peregrinacao para S. Tiago de Compostela, além de ser uma
cidade controlada pelo poder religioso. O burgo cresceu tanto dentro como fora
da cerca sueva, estendendo-se até ao Rio da Vila e ao longo deste até Miragaia,
no sentido poente, e até Cha das Eiras, no sentido nascente. A paisagem fora
das muralhas € rural, mas a reconquista cristd permitiu que a populacao
dispersasse pelo territério administrativo do Porto (o atual limite), dando
inicio a pequenos nucleos que irdo dar origem as freguesias do Porto.
(Fernandes, 2011) O Porto € “(...) uma cidade de freguesias” (Pacheco, 1986) e

isso deve-se ao tipo de ocupacao do territorio a partir desta época.

Na verdade, o rio Douro torna o Porto num burgo importante, incitando uma
disputa entre o bispo e a coroa, em que o rei D. Afonso Il procede com a criacéo
de Vila Nova ao lado de Gaia, em 1255, para que possa obter lucros dos
impostos comerciais (Fernandes, 2011). No entanto, o rio Douro limita o
crescimento do burgo, nomeadamente o seu sentido. Por enquanto, 0 curso
de 4gua é mais uma via de transporte, que conecta o burgo a zonas interiores
do pais e ao estrangeiro. Apesar de ser dificil, a travessia é possivel, o que torna
a cidade num lugar de cruzamento e valoriza o sitio. Portanto, o rio € uma
barreira ndo ao nivel do desenho da forma, mas uma barreira que permite o
controlo dos trafegos, do rio e da estrada. Além disso, percebemos que o rio cria
um limite entre a area Norte e area Sul, que levara a fixacdo da populacédo a
Norte, devido a exposicéo solar, como afirma Salgueiro (1992), e a Sul, Vila Nova
(hoje Vila Nova de Gaia), num territério de fungbes de armazenamento do vinho
do Porto, na designada “concha” do vinho do Porto, que cria um microclima

especifico, nomeadamente por ser virado a Norte e ter pouca insolagéo.

A topografia e o Rio da Vila direcionam a cidade no sentido do Douro, mas
ao mesmo tempo desempenham um papel de barreira, contendo a cidade fora

das muralhas castrejas. O Porto s6 se consegue conectar com o Douro no vale
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onde desagua o Rio da Vila e, devido a importancia do Douro, a cidade
desenvolve-se e torna-se importante a cota baixa. No entanto, o Rio da Vila que
moldou esta topografia torna-se, ele mesmo, uma barreira dentro da cidade,
separando ndo s6 o Morro da Vitoria do Morro de Penaventosa, como separa o

tecido urbano medieval ao longo do seu curso.

fernandin

Figura 26 - Posteriormente a fixagdo primitiva, percebe-se o crescimento da cidade em diregdo ao Rio
Douro*®

Além do rio, temos a construcdo de uma nova cerca, a muralha fernandina,
construida entre 1336 e 1376, que se inicia depois das invasdes castelhanas.
Esta cerca tem no total 17 aberturas, que “(...) deixa bem claro o tracado das
primitivas vias que, a partir do burgo do Bispo, saiam para S. Jodo da Foz e
Boucas, Braga, Guimarées e Penafiel” (Real cit. in Fernandes, 2011, p. 8). Na
verdade, esta nova cerca € tracada, ndo exclusivamente, para acompanhar a
urbanizacdo do burgo, mas na base topografica do terreno e também nos
caminhos existentes que ligam o burgo a outros povoados, os quais determinam
a localizacéo das portas e dos postigos, ou seja, o corte na barreira, que permite
0 contacto e o controlo. E mais uma vez, percebemos a importancia do rio Douro

45 Fonte: realizado pelo autor, 2015
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através da existéncia de algumas/muitas portas/postigos no tragcado da muralha
junto ao rio. A cerca torna-se uma barreira urbana que faz a distingdo entre o
campo e a cidade, apesar de nao limitar o crescimento. No entanto existe uma
preferéncia pelo espaco dentro, devido a protecéo religiosa e militar que a cidade

oferece.

Guimaraes

Penafiel

Braga
Vila do Conde

. Jodo da Foz

Figura 27 - A construcéo das muralhas fernandinas, em 1336, tem por base a urbanizacdo que existia fora
da cerca romanica e os caminhos, assim como a relagdo da cidade ao Rio Douro“é

Apesar do forte poder religioso, a fase da Sé vacante que ocorrera entre a
construgdo da Sé e a demora em nomear um bispo para o burgo, em 1112,
caracteriza a cidade como autbnoma, que até a chegada do bispo, é governada
por um «conselho de homens — bons», numa autogestéo. No entanto, a luta pelo
poder da cidade s6 findaria em 1385, com o “Termo do Porto”, onde D. Joéo |
define os limites da cidade e transfere a jurisdicdo para a coroa (1405). Esta
situacdo aliada a construgcdo da Alfandega (1325) leva o Porto a “(...)
desempenhar um papel decisivo na vida do Reino, através da afirmacao da
burguesia comercial” (Fernandes, 2011, p. 11), que eleva-se com o tratado de

amizade que é firmado entre Portugal e Inglaterra.

Este periodo é marcado pela construcdo de diversos conventos, de Santa
Clara (1416), de Loios (1491) e de S. Bento de Ave-Maria (1516), que apesar de
serem edificios religiosos, desencadearam a urbanizacdo das areas

46 Fonte: realizado pelo autor, 2015
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envolventes, principalmente no Largo de S. Domingos, que torna-se a charneira
do desenvolvimento do burgo, ligando a zona nascente & zona poente. Observa-
se também a construcéo da judiaria dentro dos muros da cidade, por ordem de
D. Jodo I, depois da localizacdo nas Aldas (fora da cerca sueva) e na Rua da
Munhota (hoje o comércio do Porto), que ndo contém espaco suficiente para a
comunidade e que cresce para fora da cerca, para a zona da Vitoria (hoje
Convento de S. Bento da Vitoria). Esta comunidade é valorizada pelo rei, devido
a ligacdo dos judeus com o negdécio e das suas competéncias, que reflete o

caracter comercial da cidade. (Fernandes, 2011)

Pode-se falar em barreiras pontuais quando se refere aos conventos que sao
construidos dentro da cidade, onde limitam a area a um uso privado, dedicado a
religido e ao retiro dos frades e das freiras. Tornam-se obstaculos devido a sua
dimensao consideravel em relacédo a cidade medieval, além de situarem-se no
limite da cerca, onde por vezes, o declive é acentuado. E posteriormente, a

judiaria da Vitoria, limita a circulacdo e uma zona restrita para os judeus, onde

sao obrigados a viver, levando ao adensamento desta parte da cidade.

Figura 28 - Pontos/barreiras importantes no crescimento da cidade do Porto (1 — Convento St? Clara; 2 —
Convento S. Bento Ave Maria; 3 — Convento Loios; 4 — Convento S. Francisco; 5 — Judiaria)*’

O burgo crescera dentro das muralhas, que o limitam a nascente, Norte e poente,
virado para o rio Douro, que o limita a Sul, direcionando o Porto para o mar.

47 Fonte: realizado pelo autor, 2015
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3. A cidade dos Almadas

A populacdo portuense nao parava de crescer, levando ao adensamento do
tecido urbano no interior das muralhas, e comecava a ser necessario “(...)
criar novas zonas urbanas fora da muralha fernandina” (Salgueiro, 1992, p. 172).
No século XVII, o bispo D. Toméas de Almeida decide tomar a iniciativa e projeta
uma praca do estilo das Plazas Mayores espanholas, entre a Porta do Olival
(Cordoaria) e dos Carros (S. Bento). No entanto, devido a sua saida para se
tornar arcebispo de Lisboa, o projeto foi abandonado e foi construida a Praca
das Hortas (dando origem, em 1910, a Praca da Liberdade e Avenida dos

Aliados, devido ao crescimento da cidade). (Salgueiro, 1992)

Mas a influéncia do renascimento no Porto foi muito escassa. Além deste plano
foram rasgadas poucas ruas que continuavam a intencao de tornar o Largo de
S. Domingos a charneira da cidade. A Rua das Flores é a ligacdo entre a Porta
dos Carros e a ribeira, ligando a zona a poente da cidade. Torna-se a rua dos
luxosos palacios, onde os nobres ficavam, ndo por mais de trés dias, o permitido

pelo poder religioso, que continuava a governar a cidade. (Fernandes, 2011)

Rua do Bonjardim

Figura 29 - A cidade renascentista portuense continua muito fechada, apesar de verificar o crescimento fora
das muralhas*®

48 Fonte: realizado pelo autor, 2015
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No periodo dos Filipes (1580-1640) é desenvolvido obras para “(...) incrementar
0 comeércio pela via maritima e aumentar os rendimentos [melhorando o] cais na
Ribeira e na Alfandega e ao longo do rio até a Foz” (Fernandes, 2011, p. 15).
Apesar da ligagao intrinseca com o Rio Douro, a cidade comeca a desenvolver
planos para organizar “(...) o crescimento para fora da muralha, em particular
nas zonas do Olival, Hortas e Batalha (...)" (Fernandes, 2011, p. 16), intencdes
que serdo retomadas e desenvolvidas pelos Almadas, correspondente ao
periodo barroco. Estes planos e, posteriormente, a afirmacdo do poder da
burguesia na cidade sera possivel devido a saida do Bispo (1718-1740),
possibilitando a implantagcdo do plano dos Almadas. O plano baseava-se no
modelo radioconcéntrico, articulando a muralha (portas/postigos) e nova area
de urbanizacao, tracando a Rua do Almada, da Santa Catarina e de Cedofeita,
a partir das portas da muralha, e transformando o espaco intramuros, tracando
a Rua de S. Jodo, como o eixo estruturante que rompe com a cidade medieval,
conectando a ribeira ao Largo de S. Domingos, e a Praga da Ribeira junto a porta
da muralha e afirmando a ligacdo da cidade ao rio, simbolo do grande periodo

de comercializacdo do Vinho do Porto. (Fernandes, 2011)

O plano também incluia uma travessia do rio Douro, no entanto, esta néo foi
realizada como Francisco de Almada (filho de Jodo de Almada) sonhava, uma
ligacdo as cotas altas da cidade. S6 em 1806 foi construida a primeira travessia,
a Ponte das Barcas, destruida durante a invaséo francesa (1809), mas a cota
inferior, impulsionando a zona ribeirinha, “(...) reforcando a centralidade da
Praca da Ribeira e estendendo a cidade a outra margem do rio que englobava a
“concha do vinho do Porto” na baixa de Mafamude (...)" (Fernandes, 2011, p.
25).

No entanto, a cidade portuense continuava muito contida, e sé fora da cerca é
gue a cidade ganhava uma nova dimensao, com o rasgamento das ruas radiais
do plano dos Almadas. Percebe-se que a cerca fernandina foi um elemento
importante, pois marcou o0 crescimento do tecido urbano, através do
condicionamento das novas vias retilineas que saiam da cidade. Assim como
a topografia, determinou as novas zonas de expansao, em que a cidade
cresce para as zonas mais planas, ou seja, para as zonas da Batalha, das Hortas

e do Olival. No entanto, o Rio Douro continuou a ter o papel principal na urbe,
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gue marcou o crescimento e desenvolvimento da cidade, e que agora parece
emergir no tecido urbano, devido ao forte efeito de barreira urbana, nao
permitindo a facil travessia para Sul. O primeiro projeto para uma ponte sobre o
Douro era comunicacdo de Porto e Gaia a cotas altas, no qual os Almadas
pretendiam afirmar um novo centro para cidade a cota alta (0 que anos mais
tarde acontecerd com a constru¢do da Ponte Luis I). No entanto, esse projeto
“(...) por razdes técnicas ndao avangou, sendo substituido, em 1806, pela “Ponte
das Barcas”, a cota baixa (...)" (Fernandes, 2011, p. 24), que afirmou o centro

na ribeira, na Praca da Ribeira.

Rua St?
Catarina

Rua Cedofeita

Rua Almada 1

Figura 30 - O tracado das novas ruas partem das portas da muralha fernandina e as altera¢gfes dentro das
muralhas, a afirmacéo da ligacéo ao rio*

Uns dos periodos mais prosperos da cidade do Porto ficou ainda marcado pela
“‘Revolta dos Taberneiros” referente ao imposto obrigatério ao vinho, depois da
criagdo da Real Companhia da Agricultura das Vinhas do Alto Douro (1756) para
garantir e controlar a qualidade do Vinho do Porto. Devido a esta revolta, o
Marqués de Pombal nomeia Jodo de Almada, que era seu primo e tinha sido

49 Fonte: realizado pelo autor, 2015
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embaixador em Roma, Regedor de Armas e governador da cidade, afirmando
os ideais do lluminismo na cidade do Porto. Esta principal caracteristica da
cidade levou que populacéo inglesa fixa-se no Porto, exercendo uma forte cultura
na urbe. Desta influéncia nascerd o Hospital de Santo Antonio e a Feitoria
Inglesa. No entanto, a cidade suportara a construcéo de teatros (Teatro Lirico,
situado onde hoje esta o Teatro S. Jodo), palacios (Do Freixo e das Carrancas),
igrejas (S. Bento da Vitéria, dos Clérigos, de Santo lldefonso, da Lapa, entre
outras), e ainda a Cadeia e o Tribunal da Relacéo e o Convento de Santo Anténio
da Cidade (atualmente Biblioteca Publica Municipal). Simbolos da riqueza da

burguesia. (Fernandes, 2011)

Na verdade, nem todos estes edificios sdo considerados barreiras urbanas, no
entanto percebe-se o0 aparecimento de novas no tecido urbano, nomeadamente
o hospital, um edificio monumental, e a universidade do Porto, que se torna

um espaco pouco desejavel pela populacao, talvez por isso perceba-se algum

distanciamento de habitacfes ao edificio da universidade no tecido urbano.

Figura 31 - Localizacéo dos principais edificios publicos construidos (Construgdes religiosas: a - Convento
St® Anténio; b — Igreja St° lldefonso; ¢ — Pago episcopal; d — Igreja S. Lourengo dos Grilos; e — Igreja S.
Nicolau; f — Igreja Clérigos; g — Igreja Misericordia; h — Igreja Carmelitas; j — Igreja S. Bento da Vitoria; | —
Igreja S. Jodo Novo; Construgdes civis: 1 — Teatro lirico; 2 — Feitoria Inglesa; 3 — Cadeia da Relacédo; 4 —
Hospital St° Anténio; 5 — Alfandega; 6 — Palacio das Carrancas)®

%0 Fonte: realizado pelo autor, 2015
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O planeamento realizado pelos Almadas levou a demolicdo da muralha,
todo “este desenvolvimento da cidade teve, no entanto, um elevado custo
patrimonial histérico, pela destruicdo de grande parte da “cerca fernandina” (...)"
(Fernandes, 2011, p. 22). S6 assim a cidade viu ser implementada a
modernidade e “(...) abertura da cidade ao futuro e da ruptura com o seu
passado (...)" (Fernandes, 2011, p. 23), aliada a “politica de alinhamentos” das
novas vias. As modificacdes introduzidas por novas técnicas de combate
permitiram as cidades aproximarem-se da foz e do litoral e crescer para fora das
muralhas, com a construcdo de fortes que protegiam dos ataques do mar, em
gue o Porto nao foi exce¢ao, com o do Castelo do Queijo e de S&o Joao da Foz,
a defender a costa. Juntamente com o desprezo pelo espaco medieval, a cidade

derruba as muralhas, para se libertar e abrir para o exterior. (Salgueiro, 1992)

O gradual crescimento do comércio e o plano elaborado pelos Almadas, “(...)
orientado para a melhoria das circulacoes urbanas [leva ao enriquecimento da
burguesia, a classe dominante, e] (...) atracao de mao-de-obra a cidade (...)"
(Fernandes, 2011, p. 20), vinda das areas rurais. Este pensamento relacionado
com a razao, juntamente com aumento da circulacdo e do comércio, levou ao

Liberalismo e a industrializacao.
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4. A influénciainglesa no Porto
A viragem da era historica portuense € marcada pela influéncia inglesa, que vem
ajudar a expulsar os franceses em 1809 e permanecem no Porto, trazendo para
a cidade a “(...) “via tecnoldgica” inovadora a época e de que foram pioneiros
(maquina a vapor, electricidade, telégrafo, transportes)” (Fernandes, 2011, p.

27), ja no final do século XIX.

“O primeiro surto industrial da cidade, que corresponde (...) final do séc. XIX e
primeiras décadas do seguinte, teve (...) influéncia inglesa importantes, derivada
da consolidagcdo das relagcbes comerciais a volta do ‘Vinho do Porto’ e da

transferéncia de tecnologia industrial (...)” (Fernandes, 2011, p. 30).

Este desenvolvimento da cidade transformou os sectores téxteis e metallrgicos,
até entdo pequenas oficinas de caracter artesanal, que se concentraram em
grandes oficinas nas freguesias de Santo lldefonso, Cedofeita, Paranhos,

Ramalde, Bonfim e Campanha.

Este processo ira desencadear uma procura de mao-de-obra, obrigando muita
populacdo a imigrar do campo para a cidade, que na 12 fase irdo se alojar nos
“(...) edificios antigos do velho “casco historico”, na zona mais central da cidade,
em particular nas freguesias de S. Nicolau e Sé (...)” (Fernandes, 2011, p. 28).
Posteriormente, com o centro historico do Porto ocupado e sem resposta a mais
procura de habitacdo na cidade, os burgueses viram a oportunidade de fazer
render o espaco dos seus quintais, construindo as “ilhas” por iniciativa prépria
“(...) em condi¢bes de ocupacao funcional e sanitarias deploraveis” (Fernandes,
2011, p. 29). O tecido urbano do Porto € caracteristico de lotes estreitos (5 a 8
metros de largura) mas profundos (até 100 metros de comprimento), que
resultam do preco do solo da frente de rua e a técnica-construtiva (0 uso de
vigamentos de madeira que ndo permitiam grandes vaos). Portanto, as “ilhas”

resultam da construcao:

“(...) no quintal ou em terrenos interiores dos quarteirdes, pequenas casas em
banda, de uma Unica frente e em regra de piso Unico, com acesso por um estreito
corredor perpendicular ao arruamento para o qual davam, por portal semelhante
ao da casa do respectivo proprietario, sob esta ou ao lado (...) sempre com

rudimentares instala¢des sanitarias comuns ao fundo e dando para fossa, pois, na
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maioria dos casos, nao dispunham de abastecimento de agua.” (Fernandes, 2011,
p. 45)

A construcao espontanea, sem qualquer controlo pela camara do Porto, da qual
a legislacdo em vigor s6 se refere as habitacdes que fazem frente para a rua,
resulta na cidade escondida, devido a segregacao espacial, onde os burgueses
escondiam da imagem da urbe a situacdo miseravel que a populacdo operaria
vivia. “E (...) uma maneira de «arrumar» socialmente os diferentes grupos no
espaco urbano, de esconder dos olhos burgueses, que passeiam nas amplas
avenidas, os tugurios miseraveis onde vivem os trabalhadores.” (Salgueiro,
1992)

As “ilhas” agrupam-se perto das zonas fabris da cidade, transformando algumas
freguesias da cidade em lugares insalubres, que a classe burguesa se afastava.
Percebe-se que a concentracdo de ilhas e fabricas tornaram-se barreiras
psicolégicas no tecido urbano, areas poluidas e insalubres, devido as suas

caracteristicas sdo zonas de facil contagio de doencas.

Figura 32 - Localizagédo das ilhas na cidade do Porto em 2001, zonas mais desvalorizadas®?

Posteriormente a vitéria do liberalismo, a cidade do Porto direciona-se em
direcdo a sul e em direcdo ao mar, devido a transferéncia do cais Douro para
Leixdes, Matosinhos. Na relacdo a sul, a cidade reforca a ligacao através da

51 Fonte: realizado pelo autor, 2015
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Ponte Luis | (1886), ligac&o viaria, e com a Ponte D. Maria | (1881), ligacdo do
caminho-de-ferro a cidade. (Fernandes, 2011)

“A ponte pénsil (...) cedo pds em evidéncia a incapacidade da sua estrutura (...)
para dar resposta aos aumentos de trafego consequentes do seu
desenvolvimento, pois continuava a manté-la “amarrada” ao rio com todas as
limitacdbes dai derivadas pelas diferencas de cotas entre margens altas.”
(Fernandes, 2011, p. 33)

Dai que a Ponte Luis | veio resolver os problemas de congestionamento e
transferir o centro da Ribeira para a cota alta da cidade. A abertura da Avenida
dos Aliados, em 1915, reforca o poder centralizado neste novo centro, levando
a degradacédo da ribeira, que apesar das varias intervengfes sempre manteve
uma estrutura urbana medieval. E também a Ponte D. Maria |, que fazia chegar
0 comboio a cidade do Porto, e marcar um grande desenvolvimento, visto que

Gaia ja tinha caminho-de-ferro desde de 1864. (Fernandes, 2011)

Percebe-se a importéancia de transpor a barreira que o rio delimitou. A partir
da época renascentista/barroca da cidade do Porto, o rio Douro torna-se um
elemento importante, ndo s6 como um canal, que liga zonas interiores como
Régua e Pinhdo e a producédo do Vinho do Porto a internacionalizagdo, como
torna-se importante a ligacdo da cidade com o territério a sul. O problema das
travessias do Douro, ndo resolvidas na fase anterior, leva ao atraso da chegada
dos caminhos-de-ferro a cidade do Porto, a tardia mudanca do centro da cidade
da ribeira para a cota alta e o tratamento da avenida da ponte, que rasga o tecido
urbano medieval da cidade. Percebe-se que o rio tornou-se a maior barreira
urbana da cidade, mas que com estas duas novas travessias, a cidade crescera
em novos sentidos, devido a ligagdo da cidade ao mar, mas também do tracado
de uma nova barreiraurbana, os caminhos-de-ferro. Outro elemento que atrai
a populacédo e as industrias, crescimento e desenvolvimento, fazendo o tecido
urbano espalhar-se e criar estruturas de apoio a este hovo meio de mobilidade

(avenidas que conectam a cidade a estacao).

No entanto, este novo limite, principalmente a ligagdo Norte/Sul, é “empurrado”

para a zona oriental da cidade, para uma zona com um namero significativo de
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fabricas, além de ser necessario muito espaco para O construir esta nova

infraestrutura e uma nova travessia sobre o Douro, no ponto mais estreito do rio.

Contumil

Boavista

Trindade e ’
Campanha -
S. Bento

Figura 33 - A dificuldade em transpor o Rio Douro, levou a uma mudanca no tecido urbano do Porto, devido
as cotas das travessias®

A relacéo da cidade ao mar, marcada pela passagem para o porto de Leixdes
(1938), vem sendo discutida desde do final do século XIX devido & dimenséo do
porto do Douro (mudanca de barcos para a tracdo a vapor). Apesar de ser um
assunto importante, este foi atrasado devido a grande preocupacdo da cidade
do Porto em perder uma estrutura que desenvolveu a urbe, dai que a proposta
de Adolfo Loureiro e Anténio Santos Viegas seria ligar os dois portos, no qual o
Porto continuava a manter a estrutura. No entanto, e depois das cheias do Rio
Douro de 1909, surgiu a necessidade de passar o porto do Douro para Leixdes,

transformando a relagcéo da cidade com o rio.

Na verdade, os problemas do cais do Douro eram maiores, pois muitas vezes a
entrada no rio Douro era quase impossivel e dificil, devido a barra de areia, que
variava a profundidade. “O Douro nunca possuiu profundidade suficiente para
poder receber todo o tipo de barcas, isto no panorama da navegacao e das frotas
disponiveis nos finais do seculo XIX” (Rodrigues, 2007, p. 53). Por isso, o porto
de Leixdes seria um porto de abrigo, onde as embarcacbes esperavam para
entrar no rio Douro. No entanto, no ano de 1932 ponderou-se mudar o porto

Douro para Leixdes que reunia melhores condicbes que o Douro (Rodrigues,

52 Fonte: realizado pelo autor, 2015
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2007). Esta nova infraestrutura no concelho de Matosinhos favoreceu a sua

industrializacdo e o seu crescimento.

A é&rea ocidental sofre um grande crescimento nesta altura, devido aos
transportes coletivos, como os carris de ferro com motor animal na zona
ocidental da cidade (a partir de 1872), mas também devido ao novo centro, a
Boavista, que reforca a ligacdo da cidade do Porto com o mar, ao porto de
Leixdes, pela Avenida da Boavista. Os novos arruamentos tragados
comtemplam um plano de alinhamentos baseado no modelo radioconcéntrico
dos antigos caminhos que, ligavam a Penafiel, Vila do Conde, Matosinhos, que
marcaram para sempre a cidade (Fernandes, 2011). Pode-se afirmar que o
primeiro local de assentamento do aglomerado e lugar estratégico que a cidade
sempre teve foi importante, pois isso determina a forma da cidade além dos

planos desenvolvidos que foram e serdo implementados na cidade.

Este crescimento leva a estratégia de abranger as freguesias Lordelo do Ouro,
Foz do Douro, Nevogilde, Aldoar, Ramalde e Paranhos, passando os antigos
limites da cidade para a Circunvalacdo, transformando estas freguesias em
espaco urbano. A via da Circunvalagéo, rasgada em 1889, marca 0s novos
limites e as novas entradas da cidade do Porto (Fernandes, 2011). “A Estrada
da Circunvalagao, (...) foi aberta apenas com a fungcdo de barrar o acesso a
cidade antiga e controlar, de forma mais eficaz, a fiscalizagdo” (Miranda, 2012,
p. 30). Com o crescimento da cidade, as muralhas deixaram de fazer sentido e
novo limite veio abranger uma area em processo de urbanizacdo, para a
cobranca de impostos para a urbe. No projeto inicial, a via da circunvalacéo seria
composta por “(...) duas vias (...), separadas por um fosso ou vala de 2 a 3
metros de profundidade” (Miranda, 2012, p. 30) e vigiada de 150 em 150 m, n&o
permitindo a passagem sem pagar os impostos. Esta barreira determina o
fim/comeco da cidade, além do controlo alfandegéario da urbe, e engloba no
tecido urbano freguesias mais rurais que urbanas, causando a expansao da
cidade até este novo limite, principalmente para ocidental, que ocorre
maioritariamente pelos novos acontecimentos (porto de Leixdes) e novo centro

(Boavista).
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Via da Circunvalagag

Boavista

Figura 34 - Limite Norte da cidade do Porto, Via da Circunvalagdo®3

Na verdade, todos estes acontecimentos levaram ao crescimento da cidade do
Porto numa area ocidental, devido a ligagdo ao mar, baseado num interesse de
capital. A valorizacédo do espaco da cidade e o consequente aumento de rendas
das habitacfes levaram as industrias e a populacao alocalizarem numa area
mais periférica, dependendo dos transportes publicos. Este processo gera “(...)
uma nova relacao da forca do trabalho [que resulta em] (...) fluxos pendulares
entre o centro e as periferias [numa] (...) fase mais avangada do processo da
industrializacao” (Fernandes, 2011, p. 34). A cidade procura limpar a sua
imagem, preocupando os planeadores com as questdes de higiene em que se
vivia na cidade, nomeadamente nas “ilhas”. Por isso, em 1903 é criado o
Regulamento de Salubridade das Edificacdes, que ira controlar as condigbes
higiénicas e sanitarias das habitacdes. A preocupacdo com as circunstancias em
que vive a populacao é suscitada pela contribuicdo dos espacos onde habitam
que facilmente propagam as doencas devido a “(...) excessiva ocupacao do

espaco e deficiente solucéao construtiva” (Fernandes, 2011, p. 46).

O Plano de Melhoramentos e Ampliacdo da Cidade do Porto, em 1956, leva a
construgdo de bairros camararios, depois de varios esforgos para resolver o
problema. A camara define a construgdo de 6 000 novos fogos, que se inserem
numa coroa periférica, nas “zonas verdes de reserva” do Plano Garrett (1954).
No entanto, o problema desta deslocalizacdo da populacao desfavorecida para

53 Fonte: realizado pelo autor, 2015
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a periferia, era um processo de libertar o centro e conseguir uma ocupacao que
valorizasse o solo da cidade, e por isso, a transferéncia torna-se uma solucao
obrigatéria além de separar e se perder a convivéncia social que existia na ilha.
(Fernandes, 2011)

Na verdade, o problema continua, pois sé € deslocado do centro para espagos
mais longe, levando consigo toda a carga negativa que as ilhas ja tinham imposto
aos seus habitantes. Tornam-se barreiras urbanas, principalmente

psicologicas, porque séo areas onde populacdo desfavorecida vive, obrigada e

sem opcéo, levando a marginalizacao.

Figura 35 - Predominancia da localizagéo dos bairros camararios propostos no Plano de Melhoramentos,
em 195654

A periferizacdo da populagédo, e também das indastrias, leva a populacdo
depender cada vez mais dos transportes. Esta distancia entre casa — trabalho
que se cria nesta fase final da era da industrializagdo, resulta no distanciamento

da habitacéo das zonas de trabalho e a dependéncia ao transporte.

54 Fonte: realizado pelo autor, 2015
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5. A Area Metropolitana do Porto

A cidade industrial marca na urbe um ambiente poluido e sujo, que 0s seus
governantes procuram limpar, com a transferéncia da populacéo desfavorecida
(que vive nas ilhas) para os bairros camararios e das industrias para zonas
periféricas e mais para além, ocupando freguesias como Campanha (Porto), Rio
Tinto (Gondomar), Ermesinde (Valongo), Aguas Santas (Maia), Senhora da Hora
(Matosinhos) e Custoias (Matosinhos). Se as indastrias e a populacdo
dependiam dos transportes publicos da cidade para se deslocarem, a invengao

do automével ira alterar a vida da populacéo e a estrutura urbana.

A cidade precisava de um plano que reorganizasse 0 espaco urbano, visto que
o Plano Garrett (1952) e a divisdo que criou das areas, ndo respondia a
expansao da cidade. Por isso o Plano Auzelle (1962) vem consolidar algumas
ideias, como a nova travessia sobre o Rio Douro e as cinturas internas, o
problema do atravessamento da cidade, para além da articulagdo da malha
urbana existente com novas areas de expansdo. O novo centro na Boavista e o
desenvolvimento da area ocidental leva a constru¢cdo de uma nova travessia
sobre o Douro, a Ponte da Arrabida (1962), e da criacdo de cintura interna,
facilitando o acesso do sul ao novo porto de mar, articulando com as radiais da
cidade. (Fernandes, 2011)

No entanto, esta nova via é descrita por Antdo de Almeida Garrett, que ja a
planeava, como “(...) uma larga avenida arborizada, e que seria o fulcro duma
vida nova, mais ao ar livre, mais desportiva, mais sa pelo contacto com a beleza
e alegria duma natureza cuidada” (Marques, 2011, p. 116). Mas 0 seu sucessor,
Auzelle transformou esta via com um perfil de autoestrada. Em ambos os
planeamentos, a nova estrada nao proponha qualquer intervencao no sentido de
comunicar as suas margens, porque as mesmas eram areas agricolas. O
resultado foi um crescimento diferenciado nas margens, que cresce segundo

orientacdes diferentes e interrompendo-se na VCI. (Marques, 2011)

Avia da cinturainterna (VCI) que surge nesta fase da cidade do Porto, ira criar
uma barreira no tecido urbano, mas necessaria para resolver os problemas de
mobilidade da cidade. A proposta sera tragar num espaco “livre” da cidade uma
via, que permite conectar a cidade do Porto e facilitar o seu atravessamento. Dai
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que, a VCI cria um contorno, mais interno que a via da circunvalacao, finalizado
pelas Pontes de Arrdbida e do Freixo. O problema comecou por ser o seu tracado
que consumia muito espaco além de cortar antigas quintas e conexdes. Apesar
de a malha antiga subsistir, esta malha criada pela VCI e as autoestradas que
partem dela, criam novos limites. O tecido urbano do Porto que se estendia até
a circunvalagdo sofrera, nesta fase, uma quebra, delimitando as
freguesias/areas mais centrais de areas mais periféricas da cidade, apesar de
todo o espaco ser urbano. Além de que, na zona de Campanhd, a VCI sera o
segundo corte na malha (acompanhando o caminho-de-ferro), afastando ainda

mais a &rea oriental da cidade, que mantera uma imagem rural.

Figura 36 - Via de Cintura Interna e ramos das autoestradas no territério do Porto®>®

Este sistema rodoviario permite que a populacéo tenha liberdade de escolha o
lugar para a habitagdo. No entanto, a partir dos anos 60 e principalmente depois
de 75, o numero de alojamentos estagnou, levando a “(...) diminuicao dos fogos
para aluguer, em combinacdo com a burocracia paralisante, a demarcacéo rigida
dos perimetros urbanos e de solos rurais (...), 0 aumento do nivel de rendimento
das familias e a maior permissividade (...)” (Salgueiro, 1992, pp. 205-206). O
resultado sera a construcao clandestina, a solu¢éo possivel para realizar o sonho
de viver no campo, numa residéncia unifamiliar. Este movimento das populacdes
do centro da cidade para freguesias e concelhos na periferia, que contém as

novas infraestruturas de transporte, também ser4d acompanhado pelas

55 Fonte: realizado pelo autor, 2015
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indUstrias, que procuram zonas proximas a esta infraestrutura, como também
aos portos (Salgueiro, 1992). Esta procura de solos mais baratos e com boa
acessibilidade foram a procura também de hospitais, universidades e

politécnicos. (Miranda, 2012)

Todos estes acontecimentos transformaram o centro historico numa zona
abandonada e degradada, depois dos acontecimentos da cidade industrial. A
nova cidade teria de resolver um novo problema, a degradacdo da Zona
Histdrica do Porto. O 25 de Abril de 1974 levantou “(...) pela primeira vez em
Portugal a questdo do Patrimonio, ou seja, da consolidacdo do tecido urbano,
salvaguardando as pré-existéncias” (Costa cit. in Fernandes, 2011, p. 65),
criando o SAAL (Servico de Apoio Ambulatério Local) e 0 CRUARB (Comissario
para a Renovacéo Urbana da Area Ribeira — Barredo), instituicbes preocupadas

com o alojamento precario que existia nas zonas centrais. (Fernandes, 2011)

No entanto, apesar das preocupa¢cfes com centro da cidade do Porto, s6 em
1982, a legislacéo sobre os PDM (Plano Diretor Municipal) ira mudar e repensar
0s problemas da construcéo clandestina e dos solos. O PDM sera um plano que
abrangera todo o municipio, através de um plano estruturante. Além desta
estrutura, a cidade estava incluida numa &rea desenvolvida que
ultrapassava os limites administrativos do Porto (area metropolitana), o
gue, ndo so se torna importante um plano estruturante de toda a cidade, que o
Porto ja tinha com o Plano Castel — Branco, mas da articulacdo de estratégias
entre os varios municipios que fazem parte da area metropolitana do Porto.
(Fernandes, 2011)

“O Plano Castel — Branco, mais tarde aprovado como PDM, n&o levou muito em
conta um dado politico novo e determinante, a “Integracao Europeia” de Portugal;
(...) também nada referia em relacao ao “Metro” e, em termos intermunicipais e

metropolitanos pouco avancava” (Fernandes, 2011, p. 80)

Percebe-se aqui a lacuna da cidade do Porto, que ao desenvolver o PDM, se
‘esqueceu” de perceber e estruturar o crescimento do espaco urbano que
ultrapassava os seus limites administrativos e que se fazia sentir, sem qualquer

interrupg&o, nos concelhos vizinhos.
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6. O Porto, polo atrativo do espaco urbano Norte

‘O Porto contemporaneo é uma cidade que vai muito para além da suaforma
urbana rédio-concéntrica e extravasa os limites do Douro, a sul, e da
Circunvalagdo a norte (...) essa outra cidade dos nossos dias, que da pela
designacéo de “Area Metropolitana do Porto” e ndo vive sem este “nucleo central”,
estando também a importancia dele dependente daquele “territério difuso e

policéntrico” de intensa inter-actividade” (Fernandes, 2011, p. 84)

A cidade do Porto nos dias de hoje € muito mais que os seus limites
administrativos, pois a revolucao tecnolégica transformou todo o territério, em
gue os transportes e as comunicacfes asseguram toda a mobilidade fisica e
virtual, que permite que qualquer pessoa esteja em qualquer lugar a qualquer
hora, transpondo todas as barreiras territoriais. Esta revolugdo das
comunicacdes transforma ndo s6 o espaco urbano, mas as industrias que tém
de se tornar competitivas num novo mercado mais amplo, devido a
internacionalizacdo. Ter& de existir um novo empresario e um novo trabalhador,
que obrigam a “(...) um novo modelo politico e economico-social de

desenvolvimento do Pais” (Fernandes, 2011, p. 88).

A cidade do Porto depende do territorio continuo que foi crescendo e da relacao
de interdependéncia com os outros concelhos da Area Metropolitana, assim
como estes dependem do Porto, que continua a ter um papel central, apesar, no
caso do norte, esta centralidade seja menos forte que no caso de Lisboa. O Porto
“(...) gira a volta de duas grandes infra-estruturas existentes, o Porto de Leixdes
e 0 Aeroporto de Pedras Rubras e uma rede de auto-estradas (AE) envolvente

e de ligacbes a norte, nascente (interior) e sul (...)” (Fernandes, 2011, p. 89).

A nova cidade apoia-se nos transportes rodoviarios que intensificaram,
permitindo a deslocacgé&o da populagao, totalmente independente, e do transporte
de mercadorias. Atualmente as industrias localizam-se perto de uma grande via
(n6é de autoestrada), numa localizacdo proxima ao porto de Leixbes e do
aeroporto Francisco Sa Carneiro, as plataformas logisticas do Porto, mas que

situam-se no concelho de Matosinhos.
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Figura 37 - Area Metropolitana do Porto (Plataformas logisticas: A - Porto Leixdes; B - Aeroporto Francisco
Sa Carneiro)®®

Portanto, as barreiras urbanas implementadas na cidade moderna, as vias
rapidas tornam-se ndo s6 importantes canais que ligam o territorio, como ligam
os fragmentos. Estes fragmentos vivem desta via de comunicagdo, gastando
demasiado espaco para as infraestruturas de apoio ao veiculo individual. Mas a
individualizacdo de cada cidadao é acompanhada pelas novas comunicacdes
virtuais. A propria cidade do Porto tem-se tornado virtual, divulgando as
qualidades da urbe e potenciando o turismo a regido do Douro.

%6 Fonte: realizado pelo autor, 2015
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7. Sintese

1. O primeiro assentamento referente a cidade do Porto € datado do | Milénio a.
C., alusivo a uma aldeia castreja no morro de Penaventosa. O primeiro nucleo
escolhe o ponto mais alto e um lugar estratégico de defesa, pois aproveita
os declives acentuados, a zona mais estreita do rio Douro e também a existéncia
do Rio da Vila. Estes elementos muito caracteristicos da regido determinam a

implantacéo da urbe, assim como as atividades desenvolvidas pela populacéo.

O aglomerado tira vantagem dos rios e dos declives para se proteger, além da
muralha que constroem, que limita uma area reduzida. No entanto, apesar de a
cidade se localizar no morro, a populagdo mantém uma relacao de proximidade
com o Douro, numa localizacdo proxima a este com estruturas precarias de
apoio. Os rios e a topografia singular da regido marcam a evolucao da cidade do
Porto durante muitos séculos, ndo sé sobre os assentamentos da populagéo
castreja. O burgo sempre teve um papel estratégico, devido ao rio Douro e,
principalmente no periodo romano, um lugar de passagem na estrada de Lisboa

a Braga e Astorga.

2. A reconquista cristd do territério pelo reino asturiano, depois da invasao
muculmana, marca o inicio da cidade medieval. O crescimento aumenta devido
ao poder religioso que dirigia o burgo, levando a expansdo da &rea urbana,
abandonando as muralhas primitivas que definiam a forma do tecido desde o
periodo castrejo. A nova forma da cidade, seria limitada a Sul, pelo rio Douro,
qgue atraia a populacdo para a zona ribeirinha, limitada a poente pelo Rio da
Vila, que permitia um declive mais suavizado e o local mais propicio a
urbanizacao, do que para o lado nascente, em que fortes declives marcam a
paisagem. Apesar dos terrenos serem agrestes, devido a sua composicao em
granito, a populacdo localiza-se a cota baixa da cidade, relacionada com

atividades maritimas.

No entanto, o risco de invasfes desta nova area da cidade era constante e, dai
a necessidade, da construcado das muralhas fernandinas. O novo sistema de
defesa torna as primeiras muralhas obsoletas e, limita uma area entre 0 morro
de Penaventosa e o Morro da Vitéria, oferecendo protecdo também a zona
ribeirinha da cidade. Durante esta fase, o tecido urbano contém duas barreiras
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instaveis, o rio Douro e o Rio da Vila, este ultimo inserido dentro das muralhas,
que provocam algum distanciamento de seguranca, devido as cheias. Na
verdade, esta nova area de expansdo da cidade é impulsionada com a

construcdo dos mosteiros, obstaculos e polos de atragéo para o crescimento.

3. Os elementos de barreira existentes na cidade medieval continuam muito
presentes na cidade renascentista, apesar de haver a intencao de ligar a zona
nascente com a zona poente separadas pelo Rio da Vila, com o tracado do Largo
de S. Domingos, o ponto central da cidade. Essa intencdo € reafirmada e
resolvida com o tracado da Rua S. Jodo e pelo enterramento do rio, ideais do

periodo barroco, introduzidos na cidade pelos Almadas.

Esta nova fase tenta implementar os principios de eixos e profundidade,
quebrando os limites do burgo medieval. No entanto, as muralhas ainda
continuam a ser necessarias e continuam presentes no tecido urbano, que marca
a diferenca entre o tecido existente e o novo tecido, apesar de haver algumas

intervencdes na cidade ja consolidada.

A nova area de urbanizacdo sera no sentido Norte, adotando o sistema
radioconcéntrico devido a localizacdo do centro da cidade. O crescimento
s6 pode ocorrer neste sentido, onde a topografia € menos acentuada, além de
que a cidade é limitada a Sul pelo rio Douro. Na verdade, este rio ndo so limita
0 crescimento, como torna-se uma barreira para as comunicacfes da cidade
para Sul, determinando a localizagcédo das pontes, além da técnica com que tém
de ser construidas, tornando impossivel a ligacao das cotas altas neste periodo
pelos Almadas.

4. Depois das demoli¢cdo das muralhas, no final do periodo barroco, a cidade
do Porto viu novas barreiras urbanas que pretendiam abranger a nova cidade
em expansao e controlar as novas entradas, para a cobranca dos impostos da
cidade. A via da Circunvalacdo, tragcada desde o mar até Campanha,
acompanhando o limite administrativo do Porto, foi entdo a nova barreira a
Norte. No entanto, a cidade nunca pode crescer para Sul, devido a barreira do

Douro, que desde a sua origem manteve o papel de limite.
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A travessia as cotas altas sera construida na fase industrial da cidade, e liga
também Porto e Gaia as cotas baixas, no entanto, transfere o centro da ribeira
para a “Praga Nova”, levando ao tracado da Avenida dos Aliados. N&o so foi
construida a Ponte Luis I, que substituird a Ponte Pénsil (substituta da Ponte das
Barcas), como a Ponte D. Maria I, permitindo a chegada do caminho-de-ferro ao
Porto. O rio Douro sempre foi uma dificil barreira de transpor atrasando a
transferéncia do centro da cota baixa para a alta, além de atrasar a chegada do

comboio a cidade do Porto.

5. A era da industrializacdo trouxe ao Porto uma sobrecarga demogréfica
do tecido urbano, primeiro no casco histérico, e depois com a construcdo das
ilhas, no interior dos quarteirbes em freguesias junto ao centro. Este processo
de ocupacao da populacdo operaria foi induzido pelo aumento da producéo fabril
e a necessidade de mao-de-obra, que a cidade nao continha. No entanto, este
crescimento transforma o tecido urbano da cidade, numa zona degradavel,
poluida e insalubre. Isto faz com que a populagdo com mais posses, construisse
as suas moradias nas zonas de periferia, onde abunda natureza. A populacéo
pobre que constituia o0 grosso da mao-de-obra operaria, ndo tem essa opc¢ao, e
s6 com a saida das fabricas para a periferia e a chegada dos transportes

publicos, permitira esta fuga.

A chegada do caminho-de-ferro a Campanha veio criar uma nova barreira
urbana na cidade. Ao localizar-se na freguesia periférica de Campanha, cria um
novo limite oriental do Porto, pelo menos no tecido urbano, marcando a
diferenca entre a area central, a cidade, e a area periférica, rural. No entanto,
esta localizacdo é devida a forte presenca de industrias naquela zona e ao local
de travessia do rio, numa zona mais estreita entre as margens. O comboio
permitiu melhor mobilidade da populacéo e mercadorias, e o afastamento das
industrias, que foram deixando o centro da cidade para a periferia, por razdes
de evolucao tecnoldgica e necessidade de maior producéo, arrastando consigo
a populacao que vivia nas ilhas, que foi obrigada a deslocar-se para a periferia

e mais tarde, para 0s novos bairros sociais.

Este processo de limpeza e salubrizacdo urbana, desencadeado pela cidade,

vinha solucionar o problema das zonas insalubres, que manchavam a imagem
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da cidade. Mas, na verdade, os problemas s6 foram arrastados do centro para a
periferia, pois as areas industriais e os novos bairros sociais constituiram

barreiras psicologicas para a populacao.

6. Na verdade, nenhum destes varios limites que se iam sucedendo impediu que
a populacdo se descolasse para a periferia e para outros concelhos que faziam
fronteira com o Porto. A expansao suburbana ganhou mais impulso depois
da invencado do automodvel, dando independéncia dos transportes publicos e das
suas infraestruturas, originando a disseminagéo da populagéo pelo espaco rural
préximo das estradas principais. A liberdade de escolha do local da habitacdo
levou uma maior dependéncia do veiculo individual, ndo sé para deslocacdes
pessoais, mas também para o transporte de mercadorias. Se na era industrial,
as industrias dependiam dos caminhos-de-ferro, na cidade moderna, irdo

depender das infraestruturas rodoviarias.

No entanto, estas novas infraestruturas ocuparao muito espaco, que o centro
da cidade ndo contém, dai que, a VCI seja tragada no espago “vazio” da
periferia. As novas vias e as novas estruturas portuarias precisaram de espaco
para um nimero crescente de trocas comerciais, agora a nivel internacional. Dai
que a construcao do porto de Leixdes, em Matosinhos, procure uma frente
maritima com mais espaco, além de solucionar os problemas do porto do Douro,
gue ndo consegue dar resposta. Esta deslocalizacdo do porto obriga a cidade a

criar uma nova circulacéo, mais periférica, desviando do centro o intenso transito.

A VCI comega a ser tragada com a nova travessia sobre o Douro, a Ponte da
Arrabida, permitindo o acesso do Sul ao Porto de Leix0es, e fecha com a Ponte
do Freixo, seguindo o modelo radioconcéntrico da cidade. No entanto, a VCI
criar4 no tecido urbano um efeito de corte de barreira, levando os tecidos das

margens a crescerem de forma independente e sem comunicacgéao direta.

7. Este novo sistema rodoviario conecta o que esta longe e afasta o que esta
perto e da liberdade ao tecido urbano de crescer em zonas mais afastadas da
cidade. Mas na cidade de hoje, ndo sO este sistema de comunicacgéo fisica
tornou-se importante, mas o desenvolvimento das telecomunicagdes permitiu
gue acidade fosse constituida por fragmentos que sao conectados pelas vias

rapidas e pelas telecomunicagdes, fechados sobre si mesmos na busca de
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seguranca. Nao sdo sO as barreiras pontuais como areas industriais, bairros
sociais, portos, aeroportos, como novas estruturas, centros comerciais,
condominios, criando cidades dentro da cidade servidas pelas novas
comunicacdes, desempenham o papel de obstaculos. Isto permite a sociedade
pertencer a diversas comunidades em simultaneo. Este mundo virtual tornou-se
tdo intenso que hoje é permitido a visita da cidade do Porto em qualquer

dispositivo com imagem.

No entanto, 0 mundo virtual e o fisico ndo sdo separados, mas interrelacionam-
se e um nao vive sem o outro. Esta nova forma de comunicar pode tornar-se, na
verdade, uma barreira informatica para as pessoas que ndo tem acesso ao

mundo virtual, ficando de “fora” de um novo espago de convivéncia.
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V. O TECIDO URBANO DO PORTO, AS ATUAIS BARREIRAS

1. O passado e o presento do Porto
O estudo do crescimento da cidade do Porto permite uma analise aprofundada
sobre como o papel das barreiras urbanas influenciaram o crescimento da
cidade, ndo esquecendo os acontecimentos da época da sua origem. Ou seja, a
barreira natural que o rio Douro sempre marcou na cidade, foi o principal
elemento que levou ao assentamento castrejo na regido, aliado a topografia,
nomeadamente ao ponto alto que permitia o controlo visual sobre o Douro e a
entrada da barra. O rio sempre foi um obstaculo, primeiro de defesa e alimento,
e depois de comunicacao, dai a divisdo entre Porto (Norte) e Vila Nova de Gaia
(Sul) ao nivel funcional do assentamento. No entanto, o rio ndo impediu que o
tecido abrangesse a outra margem, pelo contrario, tornou o tecido de Gaia
muito caracteristico, devido a singularidade do territério, que favoreceu uma
zona de armazenamento protegida e muito relacionada com o Porto, que
mostrava ser a zona habitacional. As duas cidades nasceram nas margens do

rio, apesar da concentracdo nos pontos altos de cada margem.

A construcdo das muralhas marcou na cidade um efeito de adensamento no
interior dos muros e a um crescimento muito condicionado no exterior.
Tanto no caso das muralhas castrejas como fernandinas, o limite era a diferenga
entre a cidade e o campo, a ordem e o caos, levando a populagéo a preferir viver
no espaco intramuros. No entanto, quando néo era possivel, a populacao fixava-
-se perto e nas vias de acesso a cidade. Esta urbanizacdo que cresceu das
condi¢cBes impostas pelas muralhas dependia do espaco interior, ndo era um
novo tecido que crescia completamente diferente e independente do antigo
tecido entre muros. A muralha era um elemento de defesa e controlo da
cidade, que a populagéo interior e exterior dependiam para sobreviver. Ou
seja, as barreiras naturais e antigas ndo impediam totalmente a comunicacéo,
mas eram elementos muito importantes para os tecidos que cresciam nos dois

lados.

As novas barreiras urbanas, nomeadamente a via da Circunvalagdo, o
caminho-de-ferro e a VCI, surgiram de um papel de canal, ndo criando uma
ligacdo tdo independente entre o tecido mais central e o tecido periférico.
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Ou seja, estes elementos eram importantes para o crescimento da cidade, mais
num sentido de dispersar a urbanizacdo do que concentrar. A via da
Circunvalacéo foi tragada como elemento de controlo alfandegéario da cidade e
como uma via que a circundava. O seu papel de meio de comunicacgéao foi o que
se destacou, e ao contrario das muralhas, este elemento ndo despertou o desejo
da populacao viver dentro dos limites do Porto. Talvez por limitar uma area muito
extensa, e porgue ndo havia vantagens em viver num espaco “interno”, as novas
barreiras ndo se mostraram como verdadeiros limites que levaram ao
adensamento do tecido “interno”, mas antes, como elementos de comunicacéo
que levaram ao dispersar. O tecido central ndo depende da continuacao das
vias para além destas barreiras, depende € delas para a comunicacéo. Por
exemplo, a VCI foi um elemento tragado em territério “vazio”, sem qualquer
preocupacao na continuacao dos tecidos marginais. Conectava-se as vias que
encaminhavam para o centro da cidade, num sistema global. Definiu na cidade
uma diferenga entre a zona central e a zona periférica, e tecidos diferentes

cresceram, independentes um do outro e sobre diferentes orientagdes.

A via da Circunvalacdo afirma-se como limite administrativo, as suas margens
cresceram diferente devido as diferentes politicas que existiam entre 0s
concelhos, néo pelo fato de ser um obstaculo de expansao. Este sentido sente-
se no caminho-de-ferro e na VCI, ambos inseridos no tecido urbano da cidade
do Porto e que definiram o centro e a periferia, em termos da distancia ao casco
histérico, mas espacos servidos pelas mesmas infraestruturas. Criaram-se
obstaculos a comunicacdo direta entre os tecidos marginais, devido aos seus

muros e impedimentos transversais.
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2. As barreiras urbanas naturais

O Rio Douro faz parte da imagem da cidade do Porto. Confinou e determinou o
tecido urbano da urbe durante muitos séculos, além de ser o elemento mais
importante na fixagdo da populacéo no periodo castrejo. Como barreira natural,
sempre existiu, e a partir do final da Idade Média, se tornou num grande
obstaculo para as ligacbes da cidade a sul. A localizacdo das travessias foi
determinada pela largura do seu caudal, nomeadamente da Ponte das Barcas,
Ponte Pénsil, Ponte D. Maria |, Ponte Luis |, Ponte da Arrabida e Ponte do

Infante.

Depois de séculos de fonte de rendimento da cidade, com a produc¢éo do Vinho
do Porto, o Rio Douro € atualmente uma fonte de turismo, tornando-se a

imagem de marca da cidade do Porto, valorizando a zona ribeirinha.

O Rio Douro comecou por marcar um limite que corresponde ao limite
administrativo Sul do Porto, sendo que inicialmente assim ndo o fosse, pois
Gaia pertencia a administracdo da cidade ainda no inicio do século XVIII
(Almadas). Assim como em algumas das cidades pelo mundo, o rio tracou a
separacdo das margens, ndo fisico mas administrativo. Apesar de haver a
intencao de ligar Vila Nova de Gaia e o Porto, através de diferentes travessias,
as duas urbes continuam separadas, nao sé devido ao tipo de fun¢éo das pontes,
mas as cotas que as mesmas ligam. Verifica-se que a Ponte Luis | é a Unica
ponte que liga as cotas inferiores das cidades, permitindo que a ribeira e o cais
de Gaia tenham uma relacéo de continuidade, além de atravessar a cotas altas,
ligando os centros das duas cidades. A Ponte D. Maria | esta desativada, sem
qualquer funcdo no momento. A Ponte da Arrabida atualmente corresponde uma
travessia de alta velocidade, mas s0 liga a cota altas, assim como a Ponte do
Freixo. A Ponte de S. Joao é dedicada s6 ao transporte ferroviario. E a Ponte do
Infante, substituta da Ponte Luis | ao nivel do trafego automével, s6 atravessa a
cotas altas, apesar de no seu projeto inicial incorpora-se uma travessia a cotas
baixas. Na verdade, o rio continua a implicar uma forte barreira urbana, e
apenas 0s centros das cidades e frentes de rio mais antigas € que
demostram estar conectadas, devido a mais antiga das pontes que resistiu a

evolucdo. A maioria das travessias do Douro, Arrdbida, D. Maria, S. Jodo e
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Freixo, correspondem ao corte das outras barreiras urbanas no tecido urbano.

Portanto sdo ligacdes de canal que atravessa outro canal.

Outros rios fizeram parte do terreno, como o Rio da Vila. No entanto, o processo
de urbanizagdo da cidade transformou os pequenos rios em condutas
subterraneas, deixando de fazer parte da imagem. Os rios e a topografia da
regido, elementos importantes na fixacdo da populacao castreja demarcaram um
ponto a cota alta e um crescimento a cota baixa, ainda que instavel, com
estruturas precarias de apoio a pesca no Douro. No entanto, devido aos grandes
declives a cidade desenvolveu-se a cotas mais altas, que apesar da cota da
altura, eram areas mais planas. Os declives marcam, principalmente na
freguesia de Campanha, um limite natural de crescimento. A zona oriental
prossegue mais rural e mais “esquecida”, mesmo sendo atingida profundamente
com a industrializacdo. Na verdade, essa era transformard o tecido de
Campanhd, que devido as areas mais “vazias”, acolhe a infraestrutura do
sistema ferroviario e, mais tarde, a infraestrutura do sistema rodoviério,
criando ruturas no territorio paralelas e afastando as suas margens, produzindo

um tecido mais rural a nascente.

Figura 38 - Vista aérea do Porto®”

57 Fonte: http://www.portopatrimoniomundial.com/porto-localizacao-geografica.html
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3. As antigas/pré-industriais barreiras urbanas

A barreira mais antiga construida pelo homem €é a cerca. Das duas cercas
existentes, apenas uma pequena parte existe da muralha fernandina. A sua
destruicdo levou a uma perda incomparavel para a cidade, mas também seria
complicado coexistir com as mudancas que a cidade procurava no periodo do
barroco. Apesar de ter sido demolida, a parte correspondente a cidade
intramuros se identifica facilmente no tecido urbano. Percebe-se que esta area
da cidade sempre teve dificuldade em adaptar-se as novas exigéncias, sendo
que no periodo dos Almadas, a cidade pretendia mudar o centro para a cota alta,
s6 sendo possivel quando foi construida a Ponte Luis I, e causando o abandono
da ribeira. No entanto, a parte existente da cerca no tecido urbano evidéncia
umaimagem medieval e barroca da cidade do Porto, que nunca foi alterada,
devido ao declive caracteristico do lugar onde se insere.

Figura 39 - A parte da muralha que subsistiu®8

Além das cercas, encontramos na cidade edificios publicos e que outrora foram
barreiras. Fala-se de conventos e da ultima judiaria que houve na cidade. No

entanto, apenas alguns continuam e resistiram com as mudang¢as na cidade.

58 Fonte: Daniel, 2008
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Muitos conventos foram demolidos, como o Convento do Loios (Palacio das
Cardosas), o Convento de S. Bento de Ave Maria (estacdo ferroviaria de S.
Bento) e o Convento de S. Francisco (Palacio da Bolsa), e os que ndo foram
tornaram-se edificios com uso publico. Na verdade, estes elementos que
comecaram por ser barreiras urbanas deixaram de ser, devido a escala da
cidade e devido a mudanca de uso do edificio. Apesar destes espacos limites,
existiam outros, como a Universidade e o Hospital de St° Anténio, devido a carga
negativa ao nivel psicolégico que elementos como estes despertavam nas
pessoas, levando ao afastamento. Mas, a mudanca do pensamento, levou a que,
espacos como as universidades sejam elementos de inovagdo e tornem-se
pontos atrativos na cidade. No caso do Porto, a parte mais antiga da
universidade que se encontra perto do centro dos Aliados expandiu-se para mais
dois polos, para areas mais periféricas, nomeadamente o Campus da Asprela e
o Campus do Campo Alegre. A barreira psicolégica desvaneceu-se e, depois do
Tratado de Bolonha, a universidade vem sendo um recurso disponivel para

todos.
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4. As novas/pos-industriais barreiras urbanas

As novas barreiras da cidade, trazidas pela era da industrializacdo, tornam-se
até hoje marcantes e por resolver no tecido urbano da cidade do Porto. A
primeira barreira que aparecera no tecido, marcando o limite administrativo da
urbe, € a Via da Circunvalacdo, que marca a transi¢éo das épocas e uma nova
fase de crescimento da cidade. Ou seja, depois de séculos confinada as
muralhas, a cidade prevé o seu crescimento para Norte, visto que a Sul, o limite
sempre foi rigido. A avenida tracada que marcava o inicio/fim da urbe € ainda
hoje um limite, que demarca no territorio uma barreira local, devido a
caracteristica do seu perfil. O perfil desta via contempla um perfil quase idéntico
ao das autoestradas, tornando dificil o seu atravessamento. Além desta via, o
tecido urbano comporta outras mais locais, como a Avenida da Boavista a
poente, Avenida Ferndao Magalhaes a nascente, que contém um perfil muito
idéntico e objetivos, ligacdo de pontos extremos da cidade.

Esta mudanca de limites da cidade marca a fase de crescimento industrial do
Porto, do qual nascem os agrupamentos das industrias em determinadas
zonas da cidade. No entanto, a maior parte dessas primeiras areas Sao
abandonadas e as fabricas séo deslocalizadas para areas periféricas da cidade
e para concelhos vizinhos. Contudo, algumas zonas da cidade do Porto sempre
mantiveram um papel mais industrial, nomeadamente Campanha e Ramalde. A
freguesia de Campanha sofre um grande crescimento e desenvolvimento depois
da abertura do caminho-de-ferro, que parece afirmar o limite da urbe a
oriente, além de atrair para a zona mais industrias. Atualmente esta parte da
cidade, devido as caracteristicas topograficas e a divisdo imposta pela via-férrea
e da VCI, mas também devido a instalacdo das industrias que se apoiavam no
transporte a vapor, encontra-se em sua grande parte degradada e abandonada.
A barreira urbana que o comboio traca na freguesia de Campanha, demarca uma
fronteira entre o tecido urbano mais concentrado e o tecido disperso, mais rural,

da cidade do Porto. Poder-se ia dizer que a urbe termina neste limite.

Além desta linha férrea, que liga Porto para Sul e para Norte, a cidade do Porto
continha outra linha, independente desta, que ligava a urbe a Matosinhos, que
passava no centro da Boavista, e que apoiava a area industrial de Ramalde. No

entanto, a evolucao dos transportes fizeram com que as industrias deixassem de
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precisar do comboio para apoiarem-se nas infraestruturas rodoviarias. Na
verdade, esta segunda linha do caminho-de-ferro apoiava a ligacdo da
cidade, partindo da Trindade, & ligagdo ao porto, que tinha passado para
Leixdes. Atualmente esta linha foi substituida pela linha do metro do Porto,
contendo uma abordagem diferente entre o canal/barreira e o tecido urbano onde
passa. Uma relacdo mais cuidada em ligar as duas margens, por tratamento dos
espacos que outrora foram obstaculos. Percebe-se a diferenca entre espacos
gue ainda contém as vias férreas (Campanha), outros que foram substituidas por
novos meios de transporte (Boavista) e outros em que a linha férrea foi

desativada (Alfandega).

Deste processo de industrializagdo surgiram habita¢des precérias, as chamadas
“ilhas”, que apesar de planos e iniciativas para a demoligdo destas estruturas,
as mesmas ainda continuam a existir em algumas zonas centrais da cidade
do Porto. Continua a haver a segregacao social, ndo sé dentro dos quarteirdes,
mas também da periferizacdo da populacéo que foi transferida das ilhas para os
bairros camararios construidos entre o fim da cidade industrial e da cidade
moderna. Em ambos 0s casos, existe ndo uma barreira fisica dos espacos, mas
uma barreira psicologica, que normalmente estes espacos suscitam, tornando-
se indesejaveis, e levando ao afastamento da populacdo com algumas posses.
Talvez, e assim como as areas habitacionais de populacdo desfavorecida, as
areas industriais estejam marcadas pela imagem negativa de espacos sujos e

poluidos, que as populacdes repugnam.

Na verdade, este afastamento das areas desagradaveis pela maioria da
populacdo, torna-se possivel apdés o tragcado do caminho-de-ferro, mas
sobretudo pela abertura das autoestradas no tecido urbano. Esta liberdade de
escolha, torna evidente o individualismo presente no territério atualmente, em
que as autoestradas tornam-se barreiras urbanas mas ao mesmo tempo a
ligacdo de fragmentos, espacos virados para dentro e fechados para o exterior,
como aeroportos, condominios, centros comerciais. A cidade do Porto, devido
ao grande crescimento que acontece na fase industrial, ndo ira incluir muitas
nestas novas estruturas urbanas, nem mesmo o aeroporto. No entanto, no fim
da era industrial, com a mudanca do porto para Leixdes, desperta na cidade do

Porto a necessidade de criar uma nova infraestrutura de comunicacéao (VCI),
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gue durante a fase moderna € consolidada e termina com a construcdo da Ponte
do Freixo. Esta nova barreira urbana tem um papel fundamental na
circulagcéo da cidade do Porto, pois permite o atravessamento da mesma sem
passar pelo seu centro, desviando os movimentos pendulares do territério local.
Mas como um bom canal, observa-se que a VCI traca na urbe, o limite entre o
centro da cidade e area periférica, demarcando mesmo uma diferenca
tipolégica e funcional da malha urbana da cidade. Portanto, o seu perfil e o
tratamento das suas margens, que foi modificando com o tempo, levaram a
acentuar o efeito de corte no tecido urbano. Verifica-se que uma parte mais inicial
das autoestradas tracadas na cidade do Porto e consequentemente mantidas
num estado mais original, na parte de via rapida da A28, tem um perfil menos
agressivo do que algumas partes da VCI, consequéncia de diferentes perfis e
solucBes das margens. E de notar que na construcédo da Ponte da Arrabida, a
mesma permite o atravessamento pedonal, no entanto, a Ponte do Freixo sé

cumpre a fungao da via de alta velocidade.

Talvez, aimagem que permanece nha memoria é de que a VCI é a barreira urbana
mais marcante na cidade do Porto. Talvez, essa ideia pode surgir devido ao seu
perfil e as solu¢cdes implementadas para garantir a seguranca da via. Talvez, a
VCI ainda choque demasiado e pareca por resolver, ndo o seu tragcado, mas os

seus contatos com o tecido urbano.

A cidade do Porto ndo tem uma barreira urbana, mas imensas, umas mais

globais outras mais locais, umas mais resolvidas outras por resolver.

Figura 40 - Maqueta da cidade do Porto, realizada pela APOR>®

59 Fonte: http://www.apor.pt/index.php?id=3
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5. Sintese
1. O tecido urbano do Porto foi resultado de diversas barreiras, entre as naturais
e antigas, que cria dois tecidos dependentes e controlados, e as novas barreiras,

que distanciam os tecidos e torna-os independentes.

2. As barreiras naturais, o rio Douro e a topografia, determinaram o ponto
central no morro da Penaventosa, apoiado por fixagdo instavel e precaria perto
do Douro, tanto na margem Norte como na do Sul. Apesar do desenvolvimento
da cidade, estas barreiras marcam uma paisagem e uma cidade uUnica,

atualmente valorizados e simbolos do Porto.

3. As barreiras antigas, as muralhas sueva e fernandina, determinaram uma
cidade consolidada entre o morro da Penaventosa e o morro da Vitoria, e
marcaram as principais estradas (Estradas Nacionais) que ligam o Porto aos
outros concelhos, como a forma radioconcéntrica da cidade e direcdo do
crescimento (apoiado na topografia singular). Hoje, uma pequena parte existe
da muralha fernandina, mantém intacta a imagem da cidade medieval e

barroca.

4. As novas barreiras do Porto, a Via da Circunvalagcao, o caminho-de-ferro
e a Via Cintura Interna, continuam ainda por ser pensadas, pois ao contrario
das barreiras naturais e antigas que ganharam um titulo de elementos historicos
e turisticos, apresentam um efeito de corte com repercussdes diferentes,
afastando e fechando cada fragmento, devido ao seu duplo papel de cortar e de

canal.

A Via da Circunvalagéo representa uma barreira local e demarca no espaco

o limite administrativo a Norte do Porto.

O caminho-de-ferro, que subsiste na zona oriental da cidade, continua,
juntamente com a VCI, a demarcar o limite oriental entre o centro e a

periferia do Porto.

A VCI faz parte de um grande sistema rodoviario nacional, conectando a cidade
a Sul, por duas travessias sobre o Douro, e a Norte e nascente, pelas ligacao
com as vias rapidas, A28, N14, A3 e A43. No entanto, criando no espaco urbano

um limite entre a zona central e a zona periférica da cidade do Porto.
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VI. CONCLUSAO

As barreiras urbanas sao importantes elementos estruturais do tecido

urbano, e marcam no territério um “novo comeco”.

1. Enquanto as barreiras naturais determinam o assentamento do homem num
sitio e as antigas barreiras sdo usadas como elementos de defesa, em ambas o
Homem tira vantagem do seu efeito de barreira para se defender e controlar o
tradfego. As novas barreiras urbanas cumprem a funcédo de canal que leva a

dispersdo e a uma nova organizac¢ao do territorio.

2. A origem de cada barreira depende da fase da cidade, e limitam de forma

singular o tecido urbano.

2a. As barreiras naturais determinam o ponto de fixacdo dos primeiros
aglomerados, uma ligacao espiritual e um local estratégico de sobrevivéncia. A
populacdo localiza-se perto de cursos de agua e em pontos altos, fortalezas
naturais e controlo do territério. No entanto, os nucleos populacionais
construiram as muralhas, para limitar o espaco sagrado do caos (exterior) e para
se defender dos inimigos, conferindo paz e prosperando as cidades a crescer e

transformando-se em fortalezas e pontos comerciais.

2b. As civilizagdes grega e romana utilizam as barreiras naturais para a
sobrevivéncia da populacéo, escolhendo locais estratégicos e unicos. A cultura
greco-romana procura antes de tudo a ligacdo espiritual ao sitio, a protecao

religiosa das cidades.

2c. No periodo medieval, as cidades surgirdo no territério aproveitando antigas
cidades derivadas da cultura greco-romana ou em novos sitios estratégicos. Os
mosteiros representam a nova religido e protecdo, sendo polos atrativos e
obstaculos, organizando a cidade limitada pelas muralhas. As cercas
representam a barreira defensiva e o controlo do tecido urbano, que dificulta a
facil expansdo. O resultado € um tecido organico cdésmico, relacionado com a
religido e com a lenta adaptacao a topografia, que determina a forma e direcao

do crescimento das cidades.
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2d. Na cidade renascentista/barroca, renascerdo as ordens classicas, que
guebraram com as barreiras na representacdo fundamentada na perspetiva,
introduzindo nas cidades as avenidas (no sentido da profundidade), intencéo de
abrir a cidade. O novo elemento estrutural (avenida) sera a projecado para o
exterior e representara um efeito de barreira local. A cidade procura elaborar os
primeiros planos para organizar o crescimento, no entanto, ainda continua muito
fechada, devido as fortificacbes desenvolvidas de acordo com as novas

estratégias militares.

2e. A fase industrial ira demolir as muralhas e, expandir e ampliar os limites
fisicos da cidade. O tecido urbano sofrera a segregacao espacial, onde as areas
industriais e as ilhas representaram o papel de novas barreiras, psicolégicas,
devido as condi¢Bes deploraveis de vivéncia. No entanto, é nestes elementos
gue o desenvolvimento da cidade se concentrara, que na 22 fase do periodo
industrial serdo deslocalizados para a periferia, carregando consigo a carga
negativa do efeito de barreira. Os transportes coletivos tornam possivel a
deslocacao. O principal meio, o caminho-de-ferro representa um polo atrativo
pela criacdo de estacbes, mas ao mesmo tempo, uma barreira, que dispersa a
massa edificada. Estas transformacfes tecnoldgicas ligadas a este meio de
transporte mudam a escala de producdo e comercializacdo (passa a ser

internacional) e a escala da cidade, criando um centro e um periferia.

2f. A fase moderna aumenta a distancia entre a casa e o trabalho, que se
intensifica com o uso do veiculo individual. Mas, este novo meio de transporte
transformara a cidade que tera de acolher as novas infraestruturas, que ocupam
muito espaco, sendo tragadas nas periferias das cidades. As vias répidas veem
dar resposta a sobrecarga da malha viaria e passam a organizar o territorio,
causando ruturas no espaco urbano e a periferias cada vez mais afastadas. O
novo elemento de comunicacdo criard diversas barreiras pontuais (centros
comerciais, portos, condominios, ...), devido ao sentido de individualizagao e a

nova comunicacgao, apoiada nas telecomunicacgoes.

2g. A cidade contemporédnea, uma cidade sem limites, apoiada nas
infraestruturas, nos seus noés, e nas telecomunicacgdes, originara a “sociedade

hipertexto” (folhado social), que se comunica, essencialmente, através do mundo
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virtual. A quem esse mundo virtual ndo é acessivel, serd& uma pessoa em

desvantagem, talvez vitima das novas barreiras informéticas.

3. O processo de crescimento da cidade do Porto é marcado por diversas

barreiras e, sdo as mesmas que dao forma e conteudo a cidade.

3a. O Porto tem origem num nucleo castrejo, que escolhe o sitio proximo da
foz do Rio Douro no ponto alto do Morro Penaventosa, como um sitio natural
defensivo e de controlo visual. A muralha defende o centro espiritual e
administrativo no morro, mas, o nucleo mantém uma ligacdo direta com o rio
Douro, onde se localizam estruturas precéarias. No entanto e, apesar do sitio
estratégico, no periodo romano, o Porto sera apenas um ponto de passagem na

estrada romana de Lisboa a Braga e Astorga.

3b. A reconquista cristd da cidade, apés a invasdo pelos povos barbaros,
restaura o ponto religioso do Porto, assegurando protecdo a um vasto territério

que leva a dispersao da populacdo (dando origem as freguesias atuais).

No entanto, o Porto medieval concentra-se perto do Rio Douro, transformado
no limite Sul do reino, e muito marcado pela topografia do sitio que determina
os limites do Burgo, consolidados com a construcdo da muralha fernandina,
gue abrange o morro da Penaventosa e a ribeira. A nova area de urbanizacéo é
desencadeada pela construcdo de diversos mosteiros intramuros, que

representam barreiras e polos atrativos para o tecido urbano.

3c. Na cidade dos Almadas, a muralha fernandina continuara a limitar a
cidade, no entanto esta crescera para fora, no plano dos Almadas tracado
segundo as aberturas (portas) da cerca fernandina e na topografia, nas zonas
planas da regido (Olival, Hortas e Batalha). O plano também intervém na ligagédo
a Sul, com a transposicédo do Rio Douro que continua, nesta fase, a marcar um
forte efeito de limite, pois torna impossivel a travessia idealizada pelos Almadas
a cota alta (projeto de Carlos Amarante). Mas, o plano levou a demolicdo da

muralha, para permitir o crescimento do novo tecido urbano.

3d. Aindustrializacao do Porto, influéncia dos ingleses, origina a sobrelotac&o
do tecido urbano, primeiro no casco histérico, e depois nas ilhas, sitios proximos
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as industrias. Estas barreiras levardao a cidade a ter uma imagem negativa do

ponto de vista sanitario e social.

No entanto, a cidade cresce em direcdo ao mar, com a passagem do porto da
foz do Douro para Leixdes, que da origem a um novo centro (Boavista). E novas
ligacdes a Sul, com a Ponte Luis | e Ponte D. Maria |, que faz chegar o caminho-
de-ferro a cidade na zona de Campanha. Mas, e apesar, de todo este progresso,
a linha do comboio cria no tecido urbano da freguesia de Campanha um forte
efeito de barreira, limitando dentro do Porto a zona mais central da zona
periférica. O novo meio de transporte leva a deslocalizacdo das industrias para
a periferia, que se concentraram em Ramalde e Campanha, e da populacéo das
ilhas, para os novos bairros camararios, que continuaram a ser barreiras
psicolégicas. Todo este crescimento leva a cidade a construir a barreira
administrativa de impostos, a Via de Circunvalacdo, um limite controlado e

vigiado.

3e. A cidade moderna do Porto desenvolver-se-4 num novo plano para a
reorganizacao e resolucdo dos problemas de trafego da cidade. Dai surgird a
nova travessia, Ponte de Arrabida, e a cintura interna, VCI, conectando o porto
de Leixdes a Sul. No entanto, a nova via, tragada com perfil de via rapida, vem
causar um efeito de rutura, dividindo a zona central e histérica da cidade da zona
periférica. Esta nova infraestrutura da cidade levara a dispersao da populacdo
pelo territério do Porto e para além deste, dando origem & Area Metropolitana do
Porto e a degradacéo da zona histérica, iniciada na fase industrial.

3f. Hoje, a cidade do Porto € um polo atrativo do espaco urbano Norte de
Portugal, apoiado nas plataformas logisticas do porto de Leixdes e do aeroporto
Francisco Sa Carneiro, e interconectado pela rede de vias rapidas e

comunicacdes virtuais.

4. Indiferentemente da sua origem, as barreiras exercem no tecido urbano um
efeito de rutura que perdura no tempo, mesmo apds o seu desaparecimento. A

observacéo do tecido atual do Porto evidéncia essas diversas influéncias.

4a. As barreiras naturais e antigas do sitio sempre marcaram a cidade. Nos

primérdios foram usadas como barreiras de defesa e permitiram o controlo. Ja

100



As barreiras urbanas no tecido da cidade: o processo de crescimento do Porto

as novas barreiras urbanas séo vistas como canais de comunicacéo, levando a

dispersdo que nem o limite administrativo conteve.

4b. As barreiras naturais séo, atualmente a imagem da cidade. O rio Douro,
fonte de turismo, continua a marcar uma forte barreira do limite administrativo

a sul, apesar de ter um papel de unido nas zonas ribeirinhas das duas cidades.

4c. Das barreiras antigas, ou seja, das cercas, apenas subsistiu uma parte da
cerca fernandina, que mantém na cidade a imagem medieval e barroca do

Porto, acentuada pelas igrejas e Paco Episcopal.

4d. No entanto, as novas barreiras urbanas ainda continuam muito presentes
no tecido urbano. A Via de Circunvalagédo representa o limite administrativo
anorte dacidade e uma barreira local, como a Avenida da Boavista e de Fern&o
Magalhdes. O caminho-de-ferro, apenas a linha que passa em Campanha
continua com a funcdo de comboio, representando no tecido o limite entre a

zona central e a periférica, que a VCI representa no resto da cidade.

5. Verifica-se que o presente tema das barreiras urbanas no processo de
crescimento de uma cidade, especificamente no caso da cidade do Porto, é
demasiado extenso para ser formulado com profundidade numa exposicao deste
género. Por isso, a abertura para futuros projetos que possam desenvolver
estudos mais especificos ao contrario do estudo que se apresenta, que se
engloba numa analise mais global, que levou a apresentacéo de contelidos em

forma de sintese.
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Anexo 1 — Carta da pré- e proto-histérica da area do Porto
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Anexo 2 — Cartogramas do Porto

1449

CERCA DE 1443

Cartograma XN XIT
a) - Murathas sucva ¢ fernandina; b) — Albergaria-hospital de Rocamador; ¢) — Sinz
goga da judiaria do Olival; d)--S¢; ¢) — Conventos, igreias ¢ capelas; £) - Ruas; g) — Cami
nhos ¢ azinhagas

Fonte: http://987146100198256768.weebly.com/da-cidade.html

1600

S —

CERCA OE 1600

Cartograma XXXV

4) = Muralhas sueva ¢ fernandina; b) -~ Hospital de D. Lopo (antiga Albergaria-hospital de
Rocamador; ¢) = 5¢; d) — Conventos, Igrejas ¢ Capelas; ¢) — Ruas; f) — Caminhos ¢
azinhagas;

Fonte: http://987146100198256768.weebly.com/da-cidade.html
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Anexo 3 — Plantas da cidade do Porto
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Anexo 4 — Cartas militares de Portugal, zona do Porto

1948

Fonte: Instituto Geografico do Exército
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Fonte: Instituto Geografico do Exército
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Fonte: Instituto Geografico do Exército
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Anexo 5 - Planos da cidade do Porto

Plano Antao Almeida Garrett, 1952
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Plano de melhoramentos, 1956
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Fonte: Arquivo Camara Municipal do Porto
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Plano Auzelle, 1962

Fonte: Arquivo Camara Municipal do Porto

Carta de qualificagéo do solo, PDM, 2006
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Carta de patrimoénio, PDM, 2006
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Anexo 6 — Levantamento da localizagcao das ilhas, 2001

Fonte: Arquivo Camara Municipal do Porto
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Anexo 9 — Projetos da cidade do Porto

Projeto de Carlos Amarante da primeira ponte em pedra a cota alta
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Fonte: http://doportoenaoso.blogspot.pt/2010/08/0s-planos-para-o-porto-dos-almadas-aos.html

Projeto do canal de ligacéo do porto de Leixdes ao Douro
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Fonte: http://doportoenaoso.blogspot.pt/2010/09/0s-planos-para-o-porto-dos-almadas-aos.html
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