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ABSTRACT

This case study is framed within the evaluation of road infrastructures as
structuring elements of urbanization processes. It focuses on the comparative
analysis of two urban roads with similar temporal and project origins but
clearly set apart in reality. The “Via de Cintura Interna” in Oporto and the
“Ronda de Dalt” in Barcelona are divergent facts in territorial definition
whether its design assumptions cater for an element of urban rupture, as in
Portugal, or for an urban connection element, as in Spain.

REsumo

O caso de estudo apresentado enquadra-se na avaliagdo das infraestruturas de
circulagdo viaria como elementos estruturadores de processos de urbanizagio,
centrando-se na analise comparativa de duas vias urbanas com origens
temporais e de projecto similares mas concretizagdo na realidade claramente
diferenciada. A Via de Cintura Interna, no Porto, € a Ronda de Dalt, em
Barcelona, contrapdem-se como factos na defini¢do territorial a partir de um
desenho assente em premissas que as responsabilizam como elemento de
ruptura urbana, no caso portugués, e de conexao urbana, no caso espanhol.

1. INTRODUCAO TEMATICA E PRESSUPOSTOS ANALITICOS

A deslocagdo automovel como elemento de mobilidade preferencial ou
privilegiado no interior dos tecidos urbanizados justificou, a partir dos anos
50 do século XX, o aparecimento de infraestruturas vidrias de dimensao
significativa, hoje, estruturantes da circulacdo no interior das metropoles
actuais. A leitura do territério, mais ou menos consolidado, a partir dessas
infraestruturas viarias constitui o objectivo primario do presente trabalho,
sendo neste ambito que se enquadram as duas vias agora analisadas e
comparadas — a Via de Cintura Interna (VCI), na cidade do Porto, ¢ a Ronda
de Dalt, na cidade de Barcelona — uma e outra com responsabilidade directa
na forma/imagem do territério, mais ou menos urbanizado, que as margina.
O reconhecimento de um conjunto de elementos que, numa primeira aproxi-
macao analitica, as colocaria num patamar comum, como sejam a necessidade
“datada” da sua existéncia, a geometria similar do seu tragado em planta e
o papel, inicialmente atribuido, como partes de um sistema viario basico
caracterizado pela circulagdo em velocidade, constituird o ponto de partida
do estudo comparativo; contudo, o confronto com a realidade executada

* O presente artigo foi elaborado com base num trabalho de investigagdo efectuado no 4mbito
do processo de Doutoramento, em curso, e apresentado 8 ETSAB (Dep. de Urbanismo y
Ordenacion del Territério) — Universidade Politécnica da Catalunha (Barcelona) — em Julho
de 2003.
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vird a contrariar essa primeira impressdo, nomeadamente pela diferente
matriz tipologica das vias em questdo e pela diversa posi¢cdo que assumem
relativamente a (sua) articulagdo com o territdrio envolvente.

A identificagdo da Ronda de Dalt como uma via que cose as diferentes partes
dos tecidos que atravessa e se cose neles, moldando-se as suas especificidades,
e a percep¢ao da VCI como uma via que se desenvolve num percurso
objectivado em ligagdes pontuais com o territorio, indiferente ao que se
passa nas suas margens e que corta com as relagdes existentes entre aquelas,
anteriores a sua execucao, virdo a constituir o pressuposto que induz o desejo
de compreensdo das diferencas relevadas e que, simultaneamente, se aceita
como base da analise empreendida. O paralelismo estabelecido, servindo
para ressaltar, mais do que as semelhancgas ou diferencgas estritas, o sentido
da divergéncia, oferece-se como matéria e oportunidade de reflexdo sobre
as formas de construcao da cidade e os necessarios termos de compromisso
entre as excelentes (tedricas) prestagdes funcionais de um objecto e o seu
confronto com a realidade objectiva, concreta, suporte de uma complexidade
também social, cultural, territorial (para além de econdmica) que ndo se esgota
na satisfacdo dessa mesma fun¢do. O caso de Barcelona testemunha esse
exercicio através do processo critico a que foi sujeita a concep¢ao da Ronda,
quando o compromisso foi a palavra de ordem para articular funcionalidades
dificeis de conjugar. No Porto, essa necessidade ndo se sentiu relativamente
a VCI: a resposta a optimizagdo da circulagdo foi a meta estabelecida que
desenhou a sua concepg¢do. No entanto, hoje, a necessidade de qualificar
esta Via como elemento de paisagem urbana constitui o desafio que obriga
a encontrar formas de articulagdo entre a aparente falta de l6gica do que
existe e a potencial logica(s) subjacente, que impde complementar (ou

Barcelona — Planta esquematica da cidade de Barcelona: a Norte, assinalado a
vermelho, o tracado da Ronda de Dalt analisado, entre N6 de ligagdo a Av. Diagonal
(W) e o No6 da Trinidad (E).



substituir) o seu protagonismo como via estruturante da circulagdo pelo de
via estruturante da forma urbana. Este trabalho justifica-se nessa tentativa,
obrigando-se a re-interpretagdo da realidade, aceitando a barreira fisica mas
ndo o didlogo e sentido entre as partes.

Nao se analisardao as Vias em toda a sua extensdo. Interessa percebé-las na
sua vocac¢ao de vias urbanas e, neste sentido, elegeram-se, como objecto de
estudo, os tramos que mais claramente, ou por defini¢do, respondem a essa
premissa. No caso de Barcelona, atender-se-4 a Ronda de Dalt entre o n6 de
ligagdo com a Avenida Diagonal, a poente, € o N6 da Trinidad, a nascente.
No caso do Porto, os limites da VCI considerados situam-se entre o extremo
norte da Ponte da Arrabida, a poente, € o n6 de ligagdo com as auto-estradas
A3 ¢ A4, a nascente.

Nos primeiros capitulos procura-se evidenciar as origens de ambas as
vias, tentando perceber-se como e até que ponto o pressuposto avangado
em paragrafos anteriores (a sua diversa relacdo com a cidade) pode ter
naquela alguma da sua justificagdo. A analise dos Planos de Ordenamento
Urbanistico foi em ambos os casos o ponto de partida para a recolha de
informacao: no caso da VCI, constituindo-se como o motor essencial de
aproximacao as intengdes € ao processo relativamente linear que antecedeu
e foi acompanhando a transposi¢ao do(s) seu(s) desenho(s) para a realidade;
apenas pontualmente se encontrou e recolheu informagdo para além dos
elementos de Plano e Estudos de Plano consultados. No caso da Ronda de
Dalt, os documentos de planeamento constituiram tao s6 o elemento base que
espoletou e direccionou a compreensao do processo da sua execugdo para
varios documentos e publicagcdes especificas. No tltimo capitulo relevam-se
as conclusoes possiveis decorrentes dos capitulos anteriores, confrontadas
e complementadas com as impressdes empiricas resultantes da apreensao
essencialmente sensorial, in loco, de ambas as realidades. E, em tltima
instancia, um trabalho de requalificacao urbanistica a completar na Ronda
de Dalt, em Barcelona, e a iniciar na VCI, no Porto.

[ ==

Porto — Planta esquematica da cidade do Porto: a Norte, assinalado a vermelho, o tragcado
da V(I analisado, entre a Ponte da Arrabida (W) e o N6 de ligacao a A3/A4 (E).
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2. RoNDA DE DALT

A Ronda de Dalt ¢ uma via que integra o sistema viario fundamental da
cidade de Barcelona, localizada no limite norte do tecido urbano consolidado,
a sul da Serra de Collserola. Apresenta, em planta, um desenvolvimento
aproximado de direc¢do nascente-poente, de configuragdo semicircular que,
em conjunto com a Ronda do Litoral, forma parte de um eixo viario anelar
que envolve a cidade de Barcelona.

2.1 O 2° CinTturAO0 NOo PGM pE 76

A Ronda de Dalt surge como determinacao do Projecto de Rede Arterial de
Barcelona de 1963/65, da responsabilidade do Ministério de Obras Publicas,
configurando-se como parte de um sistema de auto-estrada periférico a
cidade (que incluiria igualmente o trajecto aproximado da actual Ronda
do Litoral), receptor dos principais fluxos de acesso provenientes das auto-
-estradas de ligagao aos principais aglomerados da drea metropolitana; e € na
contingéncia desse designio que se integra nos instrumentos de ordenamento
municipal, primeiro nos estudos de revisdao do Plano Comarcal de 1953 e,
mais tarde, no “Sistema Vidrio Basico” do Plano General Metropolitano
(PGM), aprovado em 1976 e ainda vigente.

Perspectivada como uma via de circulagdo veloz que, a partir de uns poucos
nos, se liga e se distribui na rede urbana local, o perfil do 2° Cinturao,
como entao (no ambito do PGM) era denominada a Ronda de Dalt previa
um largo canal constituido por varias faixas de circulagao, em ambos os
sentidos, e complicados enlaces cujos tramos de aceleracao e desaceleracao,
na articulagdo com os principais acessos, exigiam, uns e outros, a reserva de
grandes areas, posteriormente expropriadas, para a sua execugao.

Em 1979, aquando do primeiro sufrdgio democratico municipal, o novo
governo decide ndo contestar o recém aprovado PGM, ao qual reconhece
um conjunto de qualidades, ainda que o entenda como um instrumento a
“corrigir, melhorar e transformar” (Bohigas, 1986, p.11); o 2° Cinturdo
¢, neste enquadramento, um dos elementos que, se sujeitara a uma revisao
sendo os seus pressupostos, assentes na primazia do percurso exclusivamente
automovel, confrontados com o novo conceito de mobilidade defendido pelo
Municipio, assente na maior importancia atribuida ao pedo e ao transporte
publico, em detrimento do privado.

2.2 O REENQUADRAMENTO DO 2.° CINTURAO
NOS NOVOS CRITERIOS DE MOBILIDADE

Nos primeiros anos da década de 80, antes ainda da transposi¢ao do novo
conceito de mobilidade para parametros de (re)desenho do 2° Cinturao, este
comega a executar-se rasgando a periferia urbana e separando bairros de
habitagdo maioritariamente social, em altura, constituindo barreira fisica
a relagdes existentes, antes directas, e originando uma grande contestagao



popular que viria a encontrar eco na realizagdo, em 1984, de um semindrio
denominado “de Sarria”. Serd aqui, em resultado da reunido de politicos,
técnicos e especialistas de varias disciplinas com responsabilidade na cons-
trucdo da cidade (Villalante, 1999), que se definem os principios dessa nova
politica de mobilidade e se volta “(...) a pdrno seu lugar a infraestrutura viaria
como componente basica do ordenamento urbano e como verterbradora das
diferentes pecas que configuram a cidade metropolitana.” (Ajuntament de
Barcelona, 1987, p.166)

As directrizes viarias resultantes do “Semindrio de Sarria”, aplicadas ao
2° Cinturao, transforma-lo-iam numa via duplamente objectivada, por um
lado, sendo-lhe atribuido o papel de infraestrutura distribuidora e colectora
de transito de atravessamento veloz, por outro lado, sendo-lhe conferida a
responsabilidade de garantir e reforcar ligagdes viarias de ambito local —intra-
-bairros e inter-bairros — ao longo do seu trajecto. A oportunidade de integrar
estes novos principios na reformulagdo do 2° Cinturdo surge a reboque da
consagragdo de Barcelona, em 1986, como a anfitrid dos Jogos Olimpicos de
1992, altura em que a cidade ¢ alvo de uma profunda reestruturagdo urbana
estrategicamente equacionada e suportada através de grandes e pequenos
“projectos urbanos” (Bohigas, 1999, pp.210-1) num duplo jogo de escalas
complementares: a escala macro (urbana/metropolitana) e a escala micro
(local).

O “Plano de Vias”, um estudo municipal elaborado em 1987, ¢ paradigmatico
do sentido de actuacdo e espelho da estratégia de multiplas dimensdes,
sustentando a transformagao da cidade, ao nivel das infraestruturas viarias.
Questionando a realidade através do reconhecimento de problemas e disfun-
¢oOes existentes e na procura de solugdes que aproveitassem a experiéncia
urbanistica dos primeiros anos 80!, o Plano recusa o entendimento homogéneo
da cidade fazendo depender a solugao global da solucao das partes através da
correc¢ao de assimetrias e da colmatagao de hiatos de ligacao fisica/territorial.
Patenteando a necessidade de atingir a fluidez urbana garantindo a fluidez da
circulacdo intra e inter-bairros, o documento preconizou o prolongamento
de vias interrompidas ou em cull-de-sac, a execucdo de ligagdes mais
directas através da constru¢ao de pequenos tramos de rua procurando criar
alternativas a trajectos sobrecarregados, sujeitando ao mesmo processo
critico vias locais ou tragados de nivel superior que estabeleciam ligagdes de
interesse supra-local. Situa-se neste &mbito, na hierarquia superior (Grandes
Infraestruturas), o 2° Cinturao, prefigurado como o eixo a partir do qual um
conjunto de ligacdes locais propostas (especialmente a sul) se ligam a rede
de bairro(s) ou que, segundo outras direccoes, a completam.

2.3 O “PROJECTO DE TRACADO” DO 2° CINTURAO

Perspectivada como uma via cumulativamente colectora e distribuidora,
comprometida entre a satisfagdo da fun¢do dos percursos de média/longa
distancia e a articulacdo da rede local, o “projecto de tragado” do 2° Cinturdo
foi, em 1986/87, encomendado a Manuel Ribas i Piera (Ajuntament de
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Barcelona, 1987, p. 175). Este arquitecto estabelecera um conjunto de prin-
cipios orientadores da homogeneizagao dos critérios de projecto: a prioridade
de importancia ¢ atribuida ao pedo e s6 depois ao automoével, através da
conjugacdo das velocidades; a prossecucao desse objectivo assenta na preo-
cupacdo de fazer cidade articulando as necessidades especificas dos varios
tipos de circula¢do com as da edificagdo marginal, nomeadamente em termos
de acesso.

A sensibilidade a diversidade territorial adjacente ao canal viario é, portanto,
um dos aspectos a que Ribas i Piera ndo serd indiferente, justificando a
defini¢do dos trés elementos de projecto que permitiriam e garantiriam a
leitura de uma continuidade axial — via de circulacdo segregada, vias de
servigo laterais e passeios, também laterais. Respondendo as exigéncias
de maior velocidade, o primeiro desses elementos consistia numa via de
circulacdo segregada com trés faixas de circulacdo em cada sentido, tanto
quanto possivel centrada relativamente a largura do canal e preferencialmente
a uma cota inferior no confronto com as vias de servigo; em resposta a
articulagdo da via distribuidora com a rede local e os tecidos adjacentes, as
vias de servico, dispostas lateralmente a via segregada, com uma ou duas
faixas de rodagem em cada sentido constituem um segundo elemento e,
finalmente, os passeios que as servem, tao largos quanto o permitissem as
preexisténcias edificadas, ddo forma ao ultimo desses elementos.

Se a relagdo com as morfo-tipologias marginais constituiu um factor de
constrangimento assinaldvel, a este acresceram-se outros dois: por um
lado, a necessidade de considerar um grande numero de entradas/saidas na
via segregada, no respeito pela acessibilidade que se entendia que esta via
deveria ter relativamente a rede local; por outro, permitir o funcionamento
independente das ligacdes e cruzamentos entre os arruamentos locais de
ambos os lados do canal, quer recuperando as existentes, quer completando-
as ou complementando-as. O compromisso entre as varias funcionalidades
atribuidas a este eixo, associado aos principios € elementos de projecto,
determinaram variacdes de seccao viaria significativas, especialmente con-
cernentes ao canal segregado, que mais do que uma limitagcdo contribuiram
para a originalidade e qualidade do projecto global. Disto nos d& conta
Bohigas (1999, p. 206) ao referir-se as Rondas:

(...) sdo uma proposta inovadora, por trés factores: foram tragcadas a partir
de projectos mais arquitectonicos que de engenharia (creio que € o primeiro
periférico projectado por arquitectos); tém um sistema com muitos acessos,
de maneira que se utilizam ndo s6 como um atalho de grande alcance,
mas também como um meio de intercomunica¢do entre bairros; nunca sao
uma barreira no continuo urbano, porque alternam cotas a distintos niveis
e aproveitam as circunstancias topograficas para construir novos espacos
urbanos integrados nos tecidos existentes.



2.4 Os PLANOS DE ORDENAMENTO DA RoNDA

Em 1992, correspondendo ao cenario mais optimista, o 2° Cinturdo estava
concluido e pronto a ser usufruido por habitantes e visitantes da cidade
Olimpica.

Antes da sua entrada em servico, ndo obstante, os Cinturdes passaram a
denominar-se Rondas. Esta mudanca de nome nao foi s6 semantica mas
conceptual. As Rondas eram e sdo vias urbanas, integradas na envolvente e
que nao segregam os bairros. (Villalante, 1999, p. 46)

A identificacdo da Ronda de Dalt como via urbana e, particularmente, a sua
associacdo a tipologia do “bulevar” (Bohigas, 1999, p. 206), acarreta como
responsabilidade inerente ao seu novo estatuto a preocupacdo com a sua
imagem, configurada nos limites marginais, edificados ou ndo. O territorio
analisado, irregular nas formas e dimensdes em resultado da expropriacao
da totalidade das parcelas afectadas pelos primeiros desenhos do Cinturao
tal como consignado no PGM de 76, revelou, para além da duvida sobre
o destino do solo restante, ainda outras complexidades, nomeadamente, a
grande diversidade tipoldgica dos fragmentos edificados que o tragado da
Ronda e o seu perfil vieram unir, estabelecendo uma continuidade fisica
sem correspondéncia nas formas construidas. Estas questdes vieram, assim,
a constituir o motivo para a encomenda a Antonio Font, no arranque dos
anos 90, de uma “Proposta de Ordenamento Urbanistico das Margens dos
Novos Cinturdes de Barcelona” (Font, 1992, p. 113).

Font encara a recém-concluida infraestrutura (através do aproveitamento
dos seus intersticios e de vazios marginais) como o eixo potencial e pon-
tualmente vertebrador da pluralidade de realidades diferentes que atravessa
ou que margina; entende-a, enquanto alvo de um pensamento global que
interessa ndo apenas o canal viario mas igualmente a sua envolvente territo-
rial préxima, como oportunidade para equacionar as multiplas situagdes que
caracterizam essa envolvente, qualificando-a, suprindo lacunas, refor¢ando
ou estabelecendo diversidades, introduzindo ou completando logicas. Este
arquitecto acabara por elaborar um conjunto de planos de detalhe para ou-
tras tantas “unidades de actuagdo” (Ajuntament de Barcelona, 1997, p.154),
preconizando o seu ordenamento através de propostas volumétricas e fun-
cionais, através do desenho urbano, acertando cotas e alinhamentos, sendo
actualmente ja possivel o confronto, em diversos casos, com 0s projectos
construidos daqueles decorrentes (Font, 1992; Ajuntament de Barcelona,
1997).

3. Via pE CINTURA INTERNA (VCI)

A Via de Cintura Interna constitui-se, tal como a sua denominagao o indica,
como uma infraestrutura viaria localizada no interior da cidade do Porto,
atravessando-a num trajecto semi-circular em sentido Poente-Nascente. Esta
via que se fecha em anel ja nos territérios do municipio vizinho, a Sul — Vila
Nova de Gaia — cruza o rio Douro em forma de ponte, Ponte da Arrabida a
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Poente e Ponte do Freixo a Nascente, recebendo de Norte um conjunto de
vias de transito rapido que recolhe e distribui pontualmente, através de nds
vidrios de maior ou menor complexidade, na cidade do Porto.

3.1 A “AvENIpA DE CINTURA” NO PLANO REGULADOR (1952)

A origem de uma via, a qual ¢ aplicado o conceito de cintura estruturante
da divergéncia e gestdo de fluxos viarios, surge com o “Plano Geral de
Urbanizacdo” de 1948, sendo efectivamente formalizada em 1952, com o
“Plano Regulador da Cidade do Porto”, ambos da autoria do Prof. Antao
de Almeida Garrett. A “Avenida de Cintura”, como ¢ designada no ambito
desse instrumento urbanistico aparece enquadrada na necessidade de resol-
ver problemas especificos de transito urbano e na sequéncia de decisdes
tomadas no decurso de estudos que antecederam o Plano Regulador e que
constituem a sua base. Uma das premissas mais importantes que o Plano
integra € a existéncia de uma ponte sobre o Rio Douro, a poente da cidade,
assumida como compromisso pelo Governo Central® e que vira a constituir
o ponto fulcral de arranque da Avenida. A Ponte da Arradbida, como sera
denominada em fung¢do da sua localizagdo no planalto com o0 mesmo nome,
associada a Avenida de Cintura e ao seu ferminus através de uma outra
ponte, a nascente, possibilitariam ndo somente direc¢des alternativas a
unica entrada rodovidria na cidade pela Ponte D. Luis I, como a recolha e
distribuicao do trafego de passagem. Enquadrada, portanto, como parte de
um sistema, esta infraestrutura periférica surge num tracado projectado de
raiz “(...) que serd uma larga avenida arborizada (...)” (Garrett, 1952, p.14)
envolvendo a cidade e fechando-a através de duas novas ligagdes sobre o rio
Douro. Supde-se, nesse designio, como “(...) o fulcro duma vida nova, mais
ao ar livre, mais desportiva, mais sd pelo contacto com a beleza e alegria
duma Natureza cuidada” (Id. Ibid.), o que confere a Avenida de Cintura um
caracter de socializacdo e recreio que, no futuro, se lhe retirara.

3.2 A VCI No PLANO DIRECTOR DA CIDADE (1962)

O “Plano Director da Cidade do Porto” elaborado pela Camara Municipal
e coordenado pelo urbanista francés Robert Auzelle, aprovado em 1962, as-
sume claramente a inten¢do de integrar os estudos urbanisticos anteriores,
fossem eles o Plano Regulador ou compromissos estabelecidos por planos
de Urbanizagdo em curso. Aceita, neste sentido, a proposta da “Avenida de
Cintura”, sob a designagdo de “Via de Cintura Interna”, reiterando a sua
necessidade e a importancia do seu papel para o eficiente funcionamento da
conexao viaria no interior e através da cidade. Estava-lhe, no entanto, reser-
vado um entendimento conceptualmente diverso, sendo talvez, a alteragao
da sua designagdo, o primeiro sinal da mudanga de caracter que se seguira
ao ser alvo de alteracdes pontuais, assim justificadas:

(...) ligeiras modificagdes [ao nivel] do seu tragado em planta, mas reco-
nheceu-se indispensavel proceder a organizacgdo correcta de todos os nds de
cruzamento ou de ligagdo a outras vias, de forma a assegurar-lhe um funcio-
namento compativel com a sua importancia. (CMP, 1962, p. 24)



Os cruzamentos entre a VCI e as “Vias radiais de penetra¢do” na cidade, ao
ser redesenhados como nés de enlace, alongados na superficie e desnivelados
nos sentidos de transito, enquadrados por critérios de optimiza¢do de
eficiéncia baseados na reducao de pontos de conflito, expressarao, portanto, a
mudangca evidente relativamente ao Plano Regulador de 1952; uma mudanca
substancial no que reflecte o efeito-barreira a relagdes fisicas directas entre as
partes do territorio que a infraestrutura atravessa e separa, ainda que, a data,
pouco significativa atendendo a existéncia de uma realidade maioritariamente
ndo edificada, pontuada por pequenos nucleos de origem rural apoiados nas
estradas de saida da cidade, mas onde comegavam a marcar presenca um
conjunto de bairros de habitacdo econdmica, fruto da estratégia social e
providencial do Estado Novo.

3.3 A VCI: PROJECTO E EXECUCAO

Na sequéncia dos varios estudos e planos urbanisticos elaborados para a
cidade, a conviccao sobre a utilidade da Ponte da Arrabida ndo apenas para a
cidade do Porto (porum lado, libertando o centro urbano do congestionamento
provocado pelo trafego de atravessamento, por outro proporcionando
uma directriz de orientagdo para a expansao), mas igualmente para o Pais
(beneficiando as ligagdes Norte/Sul nao interessadas na passagem pela cidade
do Porto) levou a que o Estado Central, representado pela Junta Auténoma
de Estradas (JAE), assumisse o seu projecto e execucao. Para além da Ponte,
e pelo mesmo principio de satisfacdo de interesses supra--municipais,
aquela mesma entidade responsabiliza-se ainda pelo projecto e execucao
de um troco da Via de Cintura Interna, exactamente entre o atravessamento
superior do Rio Douro e a Via Norte (estrada de ligagdao a Viana/Valenca e a
Braga), ambos os encargos conformando o tro¢o terminal da Auto-Estrada
do Norte® com “(...) inicio em Lisboa (...) € 0 seu termo no Porto na Rotunda
da Via Norte (cruzamento com a Estrada da Circunvalagdao E.N.12)” (JAE,
1963, p. 11). Em 1962, data de aprovagdo do Plano Director da Cidade do
Porto, segundo se refere no seu Vol. III (CMP, 1962, p. 20), o tragado da VCI
estava em execucdo € em 22 de Junho de 1963 € inaugurado:

O lango de estrada (...) entre Carvalhos e a Via Répida, [o qual] proporciona
aos seus utentes aspectos paisagisticos cheios de interesse sobre a cidade
do Porto, rio Douro e zona rural de Vila Nova de Gaia, oferecendo a
particularidade de ser a primeira auto-estrada construida no Pais através de
uma zona densamente urbanizada. (JAE, 1963, p. 36)

Aparentemente interrompida sem que se executasse a parte restante até a
Via Norte, da responsabilidade da JAE, ou a seguinte, incumbida a Camara
Municipal, a partir de 1974 volta a ser tema de debate a conclusao da VCI. Sem
capacidade econdmica para a assumir, “[e]m 79, a Camara, pressionada pelo
avolumar dos problemas do trafego citadino, logrou endossar a construgao
da Via de Cintura Interna ao Estado, (...)” (Alves, 1985, p. XXII) e, ndo sem
delongas e pressoes, em 1985, sdo langados a concurso, pela JAE, mais dois
trocos dessa Via. Em 1990 estava concluida a ligagdo a Via Norte* e trés anos
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mais tarde o Plano Director Municipal, aprovado em 1993, registava como
“existente” o prolongamento da VCI até ao nd de ligagdo as auto-estradas
A3/A4, a0 mesmo tempo que a apresentava sob nova designacao, tradutora
do recente entendimento que se lhe reservava. O meio-anel viario entre a
Ponte da Arrabida e a futura ponte, a nascente, aparecia, agora, subdividido:
como “Itinerario Complementar” (IC23) o primeiro tramo nascente-poente,
até a ligacdo com as Auto-Estradas A3/A4, e como “Itinerario Principal”
(IP1) o restante tramo (“previsto”) que faria a conex@o entre aquelas e a
futura Ponte do Freixo, a nascente, cujas obras decorriam desde 1992.

3.4 A VCI E 0 PLANO DIRECTOR MUNICIPAL (1993)

Quando mais de metade da VCI estava executada, entra em vigor o “Pla-
no Director Municipal da Cidade do Porto”, aprovado em 1993. Realiza-
do pelo Gabinete de Planeamento Urbanistico da Camara Municipal, sob a
coordenacdo do arquitecto Duarte Castel-Branco, este Plano, no que a VCI
respeita, ndo altera o caracter que o anterior lhe havia reservado. O seu atra-
vessamento pelo transito norte-sul, nacional e internacional, constrangido
ao cruzamento do rio Douro pela Ponte da Arrabida, continua, apesar das
previsoes, a ndo ter a alternativa desejavel em estradas variantes da respon-
sabilidade do Governo Central, sobrecarregando a infraestrutura com fluxos
marginais e transformando-a “(...) numa estrada de dupla fun¢do: uma de
caracteristicas exteriores (atravessamento); outra de caracter «residual» in-
terno.” (CMP, 1985, p. 67) Apesar do entendimento desta usurpag¢do como
“inconveniente” na medida em que impoe a VCI uma resposta funcional
nao consonante com a sua condi¢ao de via urbana, assim constituindo um
elemento de divisdao da cidade, a verdade ¢ que esse reconhecimento nao
parece alterar o papel que até entdo lhe € atribuido. De facto, as directrizes
expressas nas “Opgoes do Plano” de 1984°, que o PDM de 1993 seguira,
mantém (como o anterior de 1962) a VCI como eixo de circulagdo rapida,
continuando a apontar para a definicao e clarificagdo da rede viaria funda-
mental; e as indicagdes expressas para o troco da Via, na altura, ainda nao
executado, aparentemente confirmam-no:

Outros aspectos a ponderar sdo o do tipo perfil mais adequado a adoptar
para esse atravessamento da malha urbana, o do seu relacionamento com
os limites de velocidade e o da selecgdo criteriosa dos noés de ligacdao cuja
construgdo se devera limitar aos considerados imprescindiveis em termos de
acessibilidade selectiva. (CMP, 1985, pp.68-9)

Num “Documento de Actualizagao”, datado de Abril de 1991, assume-se a
VCInao apenas como “grande distribuidor urbano de viagens”, integrado na
estrutura vidria principal, como se justificam as reformulagdes a que os nos
foram sujeitos “(...) quer em funcdo de compromissos entretanto assumidos
pela CMP, quer por forga de opgdes de acessibilidade tomadas pelo Executivo
(...).” (CMP, 1993, pp. 29-30) Em todo o caso, sera o Regulamento do Plano
a clarificar, sem margem para duvida, a restricdo do significado da VCI
quando, na sua concep¢ao da hierarquizagdo viaria em sete niveis, a situa



(parcialmente) no primeiro — Nivel 1 (“Vias rapidas e urbanas”) — limitada
a fungdo de “atravessamento e distribuicdo de longo curso (...) [na qual o
transito esta sujeito a] proibicao de paragem.” (CMP, 1993, Art.10°)

3.5 AVCI E 0 Novo PLANO DIRECTOR MuUNICIPAL (2003)

A revisao do PDM do Porto iniciou-se em Novembro de 2000 e desen-
volveu-se na Divisao de Estudos Urbanisticos da Camara Municipal sob
a coordenacao (externa) do Prof. Arquitecto Manuel Fernandes de Sa e do
Engenheiro Antonio Lameiras. Concluido esse processo, o documento dele
resultante encontra-se, actualmente, em analise pelo executivo municipal.
Em todo o caso, independentemente da sua ainda ndo validade legal e da
reduzida informag¢do de que sobre ele se dispde, interessa perceber como
o futuro instrumento urbanistico, director do crescimento e transformagao
urbanos, encara a VCI especificamente no trogo, em avaliagao.

O PDM de 2003, relativamente ao anterior, lida com uma nova realidade
consubstanciada no preenchimento urbano que deixou cada vez menos are-
as livres para além da cidade consolidada; simultaneamente interpreta essa
mesma realidade de acordo com diferentes critérios reposicionando-se, ela
propria, no ambito dos municipios vizinhos como centro e area de concentra-
¢ao de actividades metropolitanas e regionais. Neste sentido, as infraestrutu-
ras viarias sdo uma questao essencial no novo entendimento do Porto como
centro regional, reforcando-o em resultado de opgdes do Governo Central
que concluiu, nestes ultimos anos, trajectos e ligagdes de importancia supra
municipal. Estas conexdes que, na sua maioria, eram ja apontadas como
metas no Plano de 1993 véem-se algumas delas entretanto concretizadas,
enquanto outras, ainda adiadas, continuam a fazer depender da sua execucao
cenarios de transformacao urbanistica aos quais o Plano de 2003 ndo sera
indiferente. Um destes factos que afecta directamente e compromete a trans-
formacao do papel da VCI no trogo em analise € a persistente interrupcao do
IP4 entre 0 IC1, a poente, e a A7, a nascente, tanto mais significativo quanto
esta infraestrutura €, agora, entendida como parte de um sistema que extra-
vasa o ambito municipal e se suporta numa configuracdo tendencialmente
regional.

Num contexto geografico alargado: 1C24, 1P4, Circunvalacdo, VCI e Av.
Ferndo de Magalhdes/Rua da Constitui¢ao/Av. da Boavista, constituem um
sistema de circunvalagoes as quais sao conferidas diferentes papéis na rela-
¢do com a aproximacao a cidade do Porto. Reinterpretando-a na sua origina-
ria vocagao radioconcéntrica, o Plano submete o sistema a um aumento do
caracter de urbanidade viaria na razao inversa da distancia ao centro urbano
e, assim concebido, o conjunto das circunvalagoes hierarquiza-se imediati-
zando o funcionamento actual da VCI como dissonante pela acumulagdo de
funcdes que ndo lhe competem. Neste sentido, o Plano de 2003 avanga com
a possibilidade da sua reestruturacao, antecipando um conjunto de situagdes
como cendario que permitiriam equacionar o seu novo papel. Suportando a
subdivisdo hipotética da VCI em trés partes® directamente relacionadas com
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especificidades vidrias, quer determinadas pela diversa classificagdo atribu-
ida aos seus diferentes tramos, quer determinadas pelo aparecimento de no-
vos elementos infraestruturais, também viarios, que pela sua importancia se
repercutem nos trajectos e ligacdes existentes, o Plano propde a elaboracao
de um estudo especifico que identifique areas a sujeitar a projectos também
eles especificos os quais, revestindo-se da desejavel e necessaria flexibili-
dade, possam ir sendo construidos no tempo em resposta a um conjunto de
decisdes exogenas. O que genericamente se propoe para a VCI € o repensar
da sua vocacdo como objecto de estruturagdo de tecidos e actividades, de
colmatacdo de vazios fisicos e de significado, agindo (por partes) a escalas
urbanisticas adequadas onde a dimensao morfo-tipolégica se revela como
instrumento de trabalho essencial.

4. A VCI cOMO ELEMENTO DE ESTRUTURA URBANA?

As diferengas sdo Obvias entre a VCI e a Ronda de Dalt e, mais do que
inicialmente parecia, a partir de certa altura tornou-se claro fazer pouco
sentido uma comparagdo tipo-morfologica entre as duas vias quando se
percebeu ndo existirem praticamente premissas comuns. O que passa entao
a ter interesse ¢ a avaliacdo de um percurso, desde que se projecta uma
necessidade até que esta toma forma, considerando o elemento temporal
como factor determinante no resultado; e tem igualmente interesse, ja
sob outros pressupostos, assumindo as vias em analise como elementos
conceptualmente diferentes e opostos, a avaliacdo do seu papel na relagao
com a evolugdo da cidade edificada nas suas margens. A compreensao desses
percursos de projecto/execugdo prolongados no tempo €, alids, o aspecto que
mais claramente traduz a divergéncia de tomadas de posi¢ao relativamente as
duas vias em analise. Ambas projectadas para os limites do tecido construido
mais ou menos consolidado, a VCI surge no inicio dos anos 50 como uma
Avenida distribuidora do trafego de atravessamento urbano mas ainda assim
concebida como uma via de uso também pedonal. Na década seguinte passa
de “Avenida de Cintura” a “Via de Cintura®“, sem que a mudanca seja apenas
semantica, fixando-se no Plano Director que vigorard entre 1962 e 1993
e também nos objectivos que lhe ditardo a forma do tracado futuro. Por
estes anos também a Ronda de Dalt, entdo designado “Cinturdao” vidrio,
se perspectivava na necessidade e na forma acabando por se registar no
Plano Geral de Barcelona de 1976 segundo principios semelhantes aos que
nortearam o desenho da VCI. Um pequeno trogo desta conclui-se, no Porto,
ainda nos primeiros anos de 60, como uma “auto-estrada”; alguns trogos do
2° Cinturdo executaram-se, em Barcelona, até 19837, num desenho muito
proximo. Eram os principios do Movimento Moderno e da Carta de Atenas
a deixar marcas na cidade, justificando, com base na segregagao funcional e
de velocidades de circulagao, a criagao de barreiras através de restrigdes de
usos espaciais.

A partir dos primeiros anos da década de 80, VCI e 2° Cinturdo evoluem
de forma muito diferente até que, concluindo-se nos primeiros anos de



90, reflectem as diferengas resultantes dos processos mais ou menos
conturbados que lhes deram forma. O segundo, tal como oportunamente se
referiu, contrariou a ruptura com a cidade que o planeamento de uma certa
altura lhe infligiu pela conjugacdo, ao longo da maioria do seu tracado, de
dois desenhos, a dois niveis altimétricos, adequados a duas velocidades.
Exteriorizou-se deste modo um processo critico de que foi alvo, que equa-
cionou a sua fun¢do urbana e a alterou em consonancia com um novo papel
na estruturacdo da urbanidade e um novo conceito de mobilidade que, no caso
do Porto, ndo existiu. Aqui, pelo contrario, prosseguiam-se as metas iniciais,
aquelas que Barcelona acabara de abandonar. A VCI assume-se, desde o seu
inicio, como a resposta exclusiva as exigéncias de circulacdo automovel,
a necessidade de ligar pontos territoriais identificados com as principais
infraestruturas vidrias de interesse supra-local. Assume o papel que lhe foi
confiado: o de receber e distribuir fluxos, internos e externos, com uma
eficiéncia fundada na velocidade e na dissipacao de conflitos que a pusessem
em causa. Assim, se no primeiro caso, ¢ relativamente imediato e simples
entender a Ronda de Dalt (designag@o que a partir de certa altura substituiu
a de 2° Cinturdo) como um eixo viario cuja existéncia foi determinante na
qualificagdo dos tecidos marginais, ja no caso da VCI ocorre precisamente
o contrario, podendo atribuir-se-lhe com facilidade a responsabilidade de
elemento divisor da estrutura urbana, rompendo com (as poucas) relagdes
preexistentes, desqualificando essas e outras potencialmente vindouras.

Poder-se-a questionar ainfluéncia de duas circunstancias talvez determinantes
no resultado final: o facto do projecto, execucao e as proprias directrizes que
os orientaram terem sido, no caso da Ronda de Dalt, da responsabilidade do
Municipio, enquanto, no caso da VCI, terem sido atribuidas primeiro apenas
parcialmente, depois totalmente, a um organismo do Governo Central.
Tendo como subjacente a questdo econdémica que pode constituir factor
limitante da capacidade de decisdo ou contra-argumentacao, a verdade é que
se durante os anos 80 Barcelona beneficiou de financiamentos excepcionais
relacionados com os Jogos Olimpicos de 92, na mesma altura, no Porto, sdo
exactamente as dificuldades economicas da Camara que constituem a base da
transferéncia desse encargo municipal — projecto e execucdo da VCI — para
a Junta Auténoma de Estradas. Sem que o mérito se retire ao municipio de
Barcelona que, independentemente do maior desafogo econdomico, o poderia
ter orientado para outras prioridades, aceitando e eventualmente concluindo
o 2° Cinturdo tal como até ai preconizado, ¢ sem que se irresponsabilize o
municipio do Porto por ter abandonado a VCI as maos de uma entidade, por
defini¢cdo e vocacgao, de ac¢do sectorial, sem o acompanhamento ¢ a luta que
adequassem a infraestrutura as necessidades urbanas para além da resposta
as viarias, pensa-se que o fundamento da diferenga entre as duas vias esta
exactamente aqui: o envolvimento no processo de pessoas ou instituigdes
preocupadas com a cidade numa perspectiva abrangente e pluridisciplinar,
suficientemente proximas e conhecedoras das realidades intervencionadas,
capazes de avaliar as consequéncias delas decorrentes.
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Esta questdo, a da criacdo de relacdes com a realidade envolvente, ndo foi
de resto, nunca um dos objectivos da VCI que espelha, portanto, a divisdo
fisica do territorio que um tragado com perfil de auto-estrada naturalmente
impunha e que um atravessamento de propriedades, a época, maioritariamente
agricolas ndo tornou urgente questionar na sua funcionalidade futura.
A verdade ¢ que hoje, a imagem da cidade que a partir desta Via temos
¢ a da cidade que foi crescendo em ambos os seus lados, em func¢do de
outros eixos e outras centralidades, e que nos seus limites se interrompe,
sem continuidade no limite oposto. Espacos ndo edificados alternam com
espacos edificados, estes soma de intervengdes sectoriais; em todo o caso,
uns e outros coexistem como resultantes de op¢des diversas mas seguramente
ndo justificadas na infraestrutura de circulacdo. Significa isto que, muito do
acaso do que existe, da falta de compreensibilidade da realidade, encontra
as suas logicas no tempo e, sobretudo, em dois tempos: aquele em que a VCI
era de facto, geograficamente periférica e acolhia ndo apenas a urbaniza-
¢do de caracteristicas suburbanas, como os bairros de habitacdo social de
promogdo estatal (de habitacdo unifamiliar nos anos 40 e de habitacdo
plurifamiliar nos anos 50 e 60), como ainda actividades marginalizadas de
que a industria ¢ exemplo; e outro tempo em que a VCI j4 € territorio urbano,
envolvida pela expansdo natural da cidade que se consolida até e para além
dela. Os terrenos marginantes, expectantes e dependentes da conclusdo
da infraestrutura interrompida e adiada durante décadas, vao protelando
a constru¢do, ocupando-se mais ou menos irregularmente a partir da sua
execucdo. Pelo papel que a Via desempenha como corredor de circulagao
rapida (a que se associam a polui¢do sonora mas também a divisao territorial
que a velocidade implica) sdo inicialmente interessantes para a constru¢ao
de bairros de edificios em altura de custos controlados que aproveitam a
relativa desvalorizagdo decorrente da localizagdo; mais recentemente as
causas desse menor valor minimizam-se em prol do que crescentemente se
lhe atribui em nome da acessibilidade e os vazios de dimensdes apreciaveis,
até ha pouco desprezados, preenchem-se, mais uma vez em altura, mas agora
por func¢des mais nobres ou pela habitacdo superior.

As propriedades ndo edificadas até hd poucos anos estdo progressivamente
a ocupar-se. O confronto entre plantas de datas diferentes testemunham-no,
como de resto, um olhar atento in loco confirmara. As torres ou os blocos
continuam aser atipologiade elei¢cdo, masaimplantagao ¢ agoramais marcada
pelo tragado da VCI do que por razdes de relagdo com preexisténcias de
outros tempos, aspecto ainda mais evidente quando, em paralelo, se verifica
a alteracdo de escala da nova edificacdo em areas onde dominava a escala
micro. Dentro em pouco nenhuma parcela urbanizével restara por ocupar e
havera entdo que precaver aquilo que decorrer de provaveis processos de
substitui¢do. Globalmente, a matéria de trabalho é o que existe, havendo que
perceber, e, cré-se, reforgar, o predominante; ou seja, tornando-se necessario
criar ou identificar uma regra a partir da matéria existente, uma imagem de
persisténcia que aceita a excepgdo sem se desvirtuar e que ndo subentende a
imutabilidade urbanistica e, muito menos, a da paisagem.
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NotAs

1 ¢¢

(...) implicou comegar com pequenos projectos, de exclusiva responsabilidade municipal,
para avancar progressivamente até aos de maior complexidade e tamanho (...): — 1980-1987
[ligados a] Intervengdes pontuais de pequena escala (pragas, ruas e parques); — 1987-1992
[ligados a] Intervengdes infraestruturais e de grandes espagos urbanos propiciadas pelos
1J.00.°92.” (Acebillo, 1999, p. 224)

2 A ponte da Arrabida, contrariamente a outra que o Plano Regulador propde a nascente, é
integrada neste documento como um dado, como uma certeza conferida pela aprovacao do
Ministro das Obras Publicas — Eng. Duarte Pacheco — poucos anos antes: “Possivel [a ponte
da Arrabida] quanto a realizagdo imediata e de grande utilidade para facilitar a criagdo dum
novo centro urbano nos terrenos do Campo Alegre e Arrabida. O Estado tratard da Ponte
e a Camara competira a Urbanizacdo da Arrabida e da sua estrada para o Norte.” (Garrett,
1974, p. 85)

3 A Auto-Estrada do Norte viria a ser a primeira do Pais, unindo as cidades de Lisboa e do
Porto, entdo ligadas pela Estrada Nacional n.° 1 (EN1). “O primeiro lanco (...), entre Lisboa
e Vila Franca de Xira, com cerca de 24 km, foi aberto ao transito em 28 de Maio de 1961. Na
ordem de prioridade determinada pela intensidade do trafego reconheceu-se a necessidade
de se construir seguidamente o ultimo lango entre Carvalhos e Porto, que é agora entregue a
exploragdo em simultaneidade com a Ponte da Arrabida.” (J.A.E., 1963, p. 11).

4 Esta afirmagdo torna-se possivel a partir da observa¢do da imagem aérea da cidade do
Porto designada “A cidade em 1990 (Atlas historico de ciudades europeas. Peninsula
Ibérica, 1994, pp. 148-9).

> O documento “Opg¢des do Plano”, de 1984, enquadra-se no processo conturbado que
apoiou o Plano Director Municipal, de 1993, em estudos anteriores, os quais prosseguiam
a elaboracao do “Plano da Cidade do Porto”, um Plano Geral de Urbaniza¢do suportado
ainda em legisla¢do de 1971. Este, apesar de concluido, ndo chegaria a ser ratificado pelo
Governo Central, antes sendo alvo de “transformagdo (...) em Plano Director Municipal”
(CMP, 1993:18). As “opgdes” de meados da década de 80 consubstanciariam o “Programa
Preliminar com vista a Plano Director Municipal” (CMP, 1993, p. 18).

¢ O Plano propde a subdiviséo hipotética da VCI em trés partes: Trogo da VCI, entre a Ponte
da Arrabida e o N6 de Francos; Trogo da VCI, entre o N6 de Francos e o N6 de ligagdo as
auto-estradas A3/A4; Troco da VCI entre o N6 de ligagdo as auto-estradas A3/A4 ¢ a Ponte
do Freixo.

7 Tal como evidencia um registo cartografico da cidade de Barcelona relativo “a malha
viaria existente (1983)” (Ajuntament de Barcelona, 1987, p. 164).



