Valentina Saavedra Cardenas

Via Cintura Interna

Uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

Universidade Fernando Pessoa
Faculdade de Ciéncia e Tecnologia

Porto, 2021






Valentina Saavedra Cardenas

Via Cintura Interna

Uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

Universidade Fernando Pessoa
Faculdade de Ciéncia e Tecnologia

Porto, 2021



© 2021. Valentina Saavedra Cardenas. “TODOS OS DIREITOS RESERVADOS”.



A seguinte dissertagio é de autoria de Valentina
Saavedra Cardenas, integrada no ambito de obtencdo de
grau de Mestre no curso de Arquitectura e Urbanismo.
Apresentada a Faculdade de Ciéncia e Tecnologia da
Universidade Fernando Pessoa, sob a orientagdo do

Professor Doutor Miguel Branco Teixeira.



Resumo

A medida que o homem foi evoluindo e a cidade com ele também, as infraestruturas
foram surgindo, enquanto produto desse Homem Moderno. Assim, a questdo que se
coloca inicialmente ¢ o papel dessas infraestruturas na cidade contemporanea portuense,
que ¢ uma criatura incerta, fusdo de variaveis sociais € economicas, culturais e politicas,

temporais e espaciais.

Comparativa a leitura da /magem da Cidade, que ¢é percebida pelos Caminhos, Limites,
Bairros, Pontos Nodais € Marcos, podera ler-se a Via de Cintura Interna, que além de
caminho, ¢ limite. Esta ¢ fortemente percebida como tal, ja que, para além de ressaltar
visualmente o limite, ¢ continua na sua forma e poucos sdo 0s momentos em que ocorre

uma permeabilidade plena a circulagao.

Justifica-se a VCI como uma via segregada no ambito urbano, onde o principal
interveniente ¢ o “carro”. O objetivo para a integragdo urbana serd romper o estigma da
cidade servir o “carro”, como tal, valoriza-se o Homem, visto que a cidade ¢ feita pelo e

para este.

Pretende-se com esta dissertagdo ultrapassar a leitura linear que se tem da Via que
circula a Cidade, admitindo determinados pontos como elos de ligacdo e, propondo
metodologias e estratégias de planeamento contemporaneas ao nivel da acessibilidade e

da mobilidade pedonal.

Através da andlise da Linha e de determinados pontos, ¢ onde se desenvolve uma
sistematizacdo em fun¢ao dos instrumentos de leitura da forma urbana, atendendo ao

modo como a Via se relaciona com os tecidos envolventes.
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Neste ambito, surge uma proposta metodologicamente estratégica, em que se questiona
a (im)possibilidade de (na)morar nos separadores das estradas e se descarta a névoa
utilitarista, que ndo reconhece a cidade como um territério solidario de troca entre os
Homens, o territorio por sublimidade da imprevisibilidade e da maravilha da

diversidade.
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Abstract

As man evolved the city evolved with him, infrastructures emerged, as a product of this
Modern Man. Thus, the question that arises initially is the role of these infrastructures in
the contemporary city of Porto, which is an uncertain creature, a fusion of social and

economic, cultural and political, temporal and spatial variables.

Comparative to the reading of the Image of the City, which is perceived by the Paths,
Edges, Districts, Nodes and Landmarks, one can read the Internal Belt Road, which is
not only a path but also a limit. This is strongly perceived as such, since, in addition to
visually emphasizing the limit, it is continuous in shape and there are few moments

when there is full permeability to circulation.

The VCI is justified as a segregated road in the urban scope, where the main player is
the “car”. The objective for urban integration will be to break the stigma of the city

serving the “car”, as such, the Man is valued, since the city is made by and for him.

The aim of this dissertation is to go beyond the linear reading that one has of the Road
that runs through the City, admitting certain points as connecting links and proposing
contemporary methodologies and planning strategies in terms of accessibility and

pedestrian mobility.

Through the analysis of the Line and of certain points, this is where a systematization is
developed based on the instruments for reading the urban form, taking into account the

way in which the Road relates to the surrounding fabrics.

In this context, a methodologically strategic proposal arises, in which the (im)possibility

of (in)living on the road separators is questioned and the utilitarian fog that does not
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recognize the city as a solidary territory of exchange between Men is discarded, the

territory by the sublimity of unpredictability and the wonder of diversity.

Key boards: Urban Walkways; Urban Integration; Nodal Points; Urban Road; VCI
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Nao se trata ja de saber para onde vamos mas sim de
perceber onde estamos: a “impossivel viagem” quando
o lugar ndo existe, quando o espaco é indefinido, quando
o passado se confunde com o presente e o futuro. So as
palavras contém e mostram o sentido. Nos ndo-lugares
cada vez mais se cruzam os destinos irrequietos e
perdidos numa experiéncia crua da soliddo disfarcada
pela aparéncia de uma superabunddncia de

comunicagoes, afinal apenas fingidas.

Marc Augé (2012).
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Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

Introe.

Barreira como Potencial

Eu enfrento a cidade com o meu corpo. (...) A cidade e o meu corpo complementam e
definem-se um ao outro. Habito na cidade e a cidade habita em mim.

(Pallasmaa, 2017).

l \ presente dissertacao expoe-se para a obtengdo do grau de Mestre em Arquitetura
e Urbanismo, da Faculdade de Ciéncia e Tecnologia na Universidade Fernando Pessoa.
Tem como objetivo estudar a Via de Cintura Interna, eixo estruturante fundamental de

circulacao da cidade do Porto.

Pretende-se alavancar mecanismos de resolucao e/ou atenuagao da barreira VCI, através
de medidas estratégicas de caracter global e local, influenciando a dinamica e perspetiva
unica de servir o carro, resultando, por sua vez, numa Via capaz de cooperar a boa

vivéncia urbana dos cidadaos.

A eleicdo do tema surge de uma paixdo pela tematica da fragmentagdo e segregacao
urbana, “os muros”, e a influéncia que estes ultimos tém na vivéncia da cidade - que por
si sO, poderia alimentar varios temas - por isso, houve uma busca incessante de um

assunto / caso de estudo, que investigasse acerca dos “muros” de uma forma objetiva.

A paixao pela tematica dos muros nasce associada ao gosto pela comparacao do espaco
social urbano da minha cidade natal, Cali - Colémbia com a minha segunda cidade

Porto - Portugal. Por haver culturas tao diferentes, sempre me questionei de que forma a
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arquitetura poderia influenciar as relagdes socioculturais. Assim, vieram a minha
memoria lembrangas de infancia: a sensagao de percorrer as ruas de Cali, de me sentar
nos muros em frente de casa, com a altura de bancos de jardim. Esses muros eram o
espaco social e sempre o ponto de encontro. E como as pessoas eram felizes por ali

naquelas ruas (...).

Deparo-me, agora, numa sociedade ocidental que constroi muros altos, muros que
isolam e segregam. Pretendo mais que relembrar o assunto, quebrar barreiras e por outro
lado, contribuir para melhorar a cidade que me deu um novo lar, a Antiga, Mui Nobre,

Sempre Leal e Invicta Cidade do Porto.

Pode considerar-se que, na cidade do Porto, um dos maiores muros que existe
construido, ¢ a VCI. Apesar disto, importa desde ja referir que sem a VCI, na atualidade,
ndo saberiamos como entrar / sair da cidade. Por isto, mais que um muro, ela ¢ um
elemento urbano que facilita o quotidiano da popula¢dao que vive e atravessa a Cidade

do Porto.

Outro fator que motivou o tema, foi o facto de haver muita investigagao sobre a cidade
do Porto, porém, focam sobretudo o centro histérico e um pouco mais. O que s6
comprova uma certa incapacidade de ver além deste, influenciada pela névoa fisica e
imagindria que a barreira VCI provoca. Acreditando que se formos quebrando as
barreiras a partir do centro, mais facilmente, num futuro, ndo muito longinquo, pode

absorver as periferias, formando uma cidade coesa, a Area Metropolitana do Porto.

O muro que se descreve, ndo € apenas o fisico, o muro transcende a arquitetura para
além do objeto, podendo ter intimeras formas fisicas e estando associado a uma
comunicagdo obsoleta, enquanto resultante de uma a¢do ou de uma vontade. O objeto
VCI materializa a ideia do muro para além do fisico, sendo resultado da vontade de uma
época, associada a evolucdo das cidades que, por sua vez, é produto do Homem

Moderno.

Nesse sentido, surge a matriz da dissertagdo, que se apresenta dividida em trés capitulos
principais. O primeiro compreende o objeto como parte da historia, morfologia e forma

urbana da Cidade do Porto; o segundo analisa o objeto em si e as suas relagdes com o
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entorno, iniciando-se assim, o estudo da VCI. No ultimo, reflexo das analises, sdao
definidas estratégias globais e locais, que se aplicam a um determinado fragmento da

Via, do qual resulta uma proposta.

A principio, procurou-se compreender as infraestruturas da cidade do Porto. Para tal, foi
necessario retroceder e analisar a estrutura da forma urbana da cidade contemporanea,
dai o Capitulo I se intitular “(Infra)Estrutura(s) da cidade”. Nesse seguimento,
depreendeu-se a estrutura da forma urbana, resultado de transformagdes que se refletem
no espago como uma mudanca de paradigma das infraestrutura na cidade. Na segunda
parte do capitulo I, no LIl - “Infraestrutura como Barreira”, abordam-se as barreiras, o
modo de crescimento e a perce¢do que se tem a partir destas, através do movimento.

Estas abordagens discorrem no estudo da imagem global da VCI no contexto cidade.

No Capitulo II da dissertagdo, “V(ia)C(intura)l(nterna) na Cidade do Porto”,
desenvolveu-se uma investigacdo acerca do contexto histérico e evolugdo do objeto
VCI, sobretudo, no ambito dos instrumentos de planeamento urbano da Cidade do
Porto. Por fim, no sub-capitulo ILII - “A Linha e os Noés de Ligacao - Analise”,
abordou-se a realidade construida, com particular destaque a experiéncia do utilizador, a

partir de elementos urbanos que conformam e delimitam a VCI.

O capitulo IIT - “VCI como uma Via Urbana - Percurso ¢ Permanéncia", centra-se no
principal objetivo proposto para a disserta¢do: o de incluir a VCI no ambito urbano, de
modo a servir o pedo e ndo apenas o carro, conforme sucede na atualidade. Assim,
identificaram-se algumas propostas estratégicas, que sdo estabelecidas conforme a

relagdo da Via com o seu entorno, enredadas numa logica global e coerente.

Na tultima parte do capitulo III, o IILII - “Entre o N6 das Antas e o de Faria Guimaraes”,
aplica e determina-se a viabilidade da estratégia global, elaborando-se uma proposta, a
qual se explica na integra, enquanto percurso € permanéncia, projetados para o civitas,

com base nos seus diversos momentos, todos eles com um designio e proposito.

Por fim, na conclusdao - “Do Potencial a Humanizagao”, ressalta-se a capacidade da
proposta estratégica alavancar a costura da barreira, integrando-a no ambito urbano, em

matéria ndo so fisica, mas também, social.
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Na prética arquitectonica, muitas vezes, a resolucao do problema pode estar no préprio
problema. Analogamente, na VCI existem elementos que podem contribuir para a
atenuacdo do efeito barreira, em particular, determinados nés, ndo obstante de poderem

haver outros meios que possam contribuir para a solucdo do problema.

Quando se referem os nds / pontos nodais, ndo se tratam unicamente os rodoviarios,
mas sim uma area nodal, a partir da qual outros elementos sdo desenvolvidos e/ou
gerados. Na cidade, toda a linha tem o seu ponto de quebra e foi dentro dessa visdo que
se procurou a solu¢do ao problema que a investigagcdo trata, conforme se observa no

seguinte parti-pris (figura 1).

Fig. 1- Pari pris da visao do autor acerca de uma linha (via) que por sua vez deu origem a matriz da dissertacao.
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A metodologia subjacente a elaboracdo desta investigag¢do, foi apoiada pela recolha de
informacao cientifica, de acordo com a necessidade de cada assunto, visando a analise e
compreensdo. Em varios pontos, fez-se uso de cartografia de fontes crediveis, quer
trabalhadas pela propria, quer como base para esquissos, que surgem ao longo da

dissertacao de forma a sintetizar determinados pensamentos ou elementos.

Alguma da bibliografia relativa a livros, textos recolhidos e estudados surgiu a partir de
trabalhos académicos ja elaborados ao longo do curso, outros surgiram assim que se

definiu o tema e ao longo da investigagao.

Vérios autores ja se debrugcaram sobre o impacto da Via de Cintura Interna na Cidade do
Porto e poderia ter seguido varios caminhos ou metodologias, porém, esta ¢ a minha

visdo e contributo.

Desejo que o meu trabalho possa abrir caminho para outros estudos que tenham o
mesmo objetivo, ou até, para a complementacdo da andlise, através de uma abordagem
semelhante, com maior sentido de comunidade e menor alienagdo a que a evolugdo

tecnologica nos tem forcosamente transformado.

De facto, essa separacdo causada pelas barreiras fragmenta a complexidade, a
globalidade e a plasticidade inatas do sistema percetivo, reforcando a sensagdo de
distanciamento e alienacdo. E isto que se pretende evitar, ou pelo menos, diminuir na

Cidade Invicta.
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Cap.l.

e LI - Transformagdes na Forma Urbana da Cidade

e LII - Infraestrutura como Barreira
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(Infra)Estrutura(s) da Cidade

Fig. 1.1 - A VCI no contexto Cidade. Elaborado pela Autora.
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I.T.

Transformacoes na Forma Urbana da Cidade

As formas das cidade, quer tenham sido pensadas de raiz, quer sejam o resultado mais
ou menos espontaneo de diversas dindmicas, cristalizam e refletem as logicas das
sociedades que acolhem.

(Ascher, 2012).

esta forma, falar da conce¢do das cidades outrora, seria como falar das crengas

religiosas e militares que estavam na causa principal da pratica de fazer cidade, bem

como dos grupos sociais que nela habitavam. Das cidades medievais, Ascher (2012)
refere que:

“(...) as pessoas refugiavam-se atras das muralhas e toda a vida social girava em torno

da praga do mercado, das atalaias e dos campanarios, expressando espacialmente,

numa muito imbrica¢do, as solidariedade e dependéncias que caracterizavam as
populagdes citadinas no seio das sociedades feudais.”

Progressivamente, o desenvolvimento das sociedades foi causando novas maneiras de
conceptualizagdo e funcionamento das cidades. As mais recentes ldgicas do século XXI
foram sem divida aquelas que mais transformagdes (como fenémeno novo) geraram
sobre a forma de produzir cidade, pelo que o termo modernidade, conforme refere
Ascher (2012):
“(...) permite distinguir as sociedades ocidentais contemporaneas, de um passado mais
ou menos longinquo e de outras sociedades que funcionam em registos diferentes.

Modernidade surge, ndo como um estado, mas como um processo de transformagdo da
sociedade.”

De entre os principais fatores que possibilitaram a cidade como hoje se conhece,
destacam-se os transportes (principalmente o carro), as telecomunicagcdes e as
infraestruturas. Estes levaram a fortes dispersoes das sociedades, as quais no passado se
concentravam num nucleo muito restrito. Rapidamente estes fatores (entre outros),
levaram as comunidades a sairem dos centros das cidades que ja se encontravam

saturados. Também a industria foi um fator preponderante, quer como construgao fisica,
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quer como geradora de producdo (em massa), pois sem ela, jamais o carro teria tido a

disseminagdo que teve, ou pelo menos, ndo de uma forma tao rapida.

Para novos fenomenos no decorrer do século XX e XXI tém-se procurado novos
conceitos, pois chegou-se a conclusdo que os conceitos elaborados nao parecem hoje ser
satisfatorios e que se assiste ao manifesto de um novo fenomeno real que reclama
alguma nova elaboragdo conceptual, conforme defende Indovina (cit. in Choay et al.,
2004)! e se continuarmos a prender a fenomenologias precedentes, nunca vamos ser
capazes de chegar a bom porto sobre aquilo que a cidade € hoje, de compreendé-la e de
a prosseguir. E dizer que, “(...) aquilo que se tem produzido no decorrer de algo mais
que um século ndo é uma trivial evolu¢do, mas uma muta¢do mascarada pela

permanéncia das palavras e dos toponimos (...)”, conforme refere Choay (2004).

De uma forma bastante sucinta e esquemadtica, pode-se dizer que as formas de
organizacdo do territério atravessaram ou estdo a ultrapassar trés estadios diferentes,
segundo Indovina, dos primeiros, sendo o primeiro que procura reconhecer um
fendmeno experimentado e compreendido, mas ainda pendente de uma definicdo e

caracterizagao epistemologica:

Fig. 1.2- Esquema baseado nas fases de organizagao territorial segundo Indovina. Elaborado pela Autora.
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* Cidades inseridas num espago agricola (que naturalmente corresponde a cidade
Concentrada (1990), Tradicional (1994), Comunidade (1995), Herdada (2003),
como lhe chamam os autores Francesco Indovina, Ren Koolhas, Frangois Ascher e

Nuno Portas, respetivamente).

* Cidades rodeadas por campo urbanizado.

* Uma unica grande cidade com algumas zonas de campo incorporadas nela.

(cit. in Choay et al., 2004).

Importa sublinhar, relativamente a fase 2, que esta se refere a um periodo de
urbanizagdo, dispersa e carente de uma adequada rede de infraestruturas e de servigos,
sendo que a urbanizagdo, difunde-se a partir dos centros habitados existentes, isto ¢, a

urbanizagao do campo.

H4 algo naquela realidade que ainda nao permite chamar-se-lhe cidade, pois urbanidade
ndo ¢ sinonimo de producdo de cidade e ha necessidades minimas que precisam de ser
cumpridas como as infraestruturas e os servigos coletivos (0os que sdo “por direito”). Na
sua presenca, ja se podera chamar cidade (fase 3). Resume-se que urbanizacao e cidade
sdo conceitos distintos. Se, por um lado, para haver urbanizagdo, ¢ necessario

quantidade para haver cidade, ndo s6 a quantidade importa.

De repente, aquilo que se observa ¢ uma mancha de azeite, que corresponde a uma
realidade nao planeada. Como aconteceu? Quando e porqué? Os términos mudaram e
agora que se comeca a aceitar todos os fendémenos novos, sem fantasiar e sem mascaras,

sabe-se que estamos perante uma “nova’ cidade.

A cidade difusa, diluida no tempo e no espago, uma juncao de varios tempos e formas,
ndo obstante trata-se de organizacgdo espacial e ndo forma no sentido fisico do termo.
Que a uma escala macro apresenta urbanizagdo continuada, mas nao continua (no
sentido tradicional da aglomeragdo), entre cidades e/ou vilas, independentemente dos
limites administrativos que tecnicamente as possam separar, mas que morfologicamente
ndo traduzem alteragdo significativa e talvez por causa desses limites se esteja a

produzir zonas intersticiais, como espagos de sobra entre esses nucleos aglomerados.



Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

Com isto em mente e porque as ferramentas tedricas ndao tém fronteiras, histéricas ou

geogréficas, conforme defende Castells (2014):

“Quando se fala de adaptar uma teoria, por exemplo o materialismo historico, a
situacoes distintas, quer dizer, por outro lado que cada caso em concreto deve
combinar de determinada forma os instrumentos de que se dispoe, cujo fim é respeitar
a sua especificidade, ao invés de forcar todas as situacdes a uma mesma coisa, que

trata de coisas relativamente distintas.”?

Deve portanto, haver dentro do universal, o singular de cada situacdo. Nao esquecendo
que, hd sempre sedimentos de situacdes anteriores, mas que, de alguma forma, devem

ser relativizadas, de modo a dar continuidade ao presente de cada tempo.

Dada a importancia de ndo se generalizar a situacdo a todas as cidades contemporaneas,
segue-se um enquadramento da cidade do Porto, visando a percecdo da forma urbana

atual, ja que e conforme cita Inneraty (cit. in Domingues, Portas e Cabral, 2012):

“As geografias dos lugares de organizacdo da esfera publica e da politica ja ndo
encontram na cidade nem o lugar geogrdfico, nem a organizagdo social pertinentes
para que se percebam a descentralizagdo e a instabilidade que caracterizam essas

geografias.”
Ainda que a Cidade do Porto, ndo possa ser considerada cidade difusa, é o ponto de
partida e o nucleo a partir do qual vdrias se geraram e dependem dela para a sua
subexisténcia. A cada tempo corresponde uma forma de cidade, sendo que, cada tempo é
reflexo do tempo que passou e deixou sedimentos. Nele podem-se encontrar respostas,

isto porque o tempo da cidade, € talvez a maior escala urbanistica de que se dispde.

O conceito mais geral que se possui quando falamos da forma, é certamente a forma do
objeto através da sua aparéncia ou configuragdo exterior, porém nao demonstra todos os
conteudos da forma. A descoberta do seu interior faz parte inequivocamente da forma

urbana, sendo necessdrio para a descoberta outros instrumentos de leitura. Conforme

defende Lamas (2010):

“A morfologia urbana interessam, em primeiro lugar, os instrumentos de leitura
urbanisticos e arquitecturais — partindo do principio de que as disciplinas de
concegdo do espaco tém instrumentos de leitura que lhes sdo proprios: a leitura da

cidade como facto arquitetural.”

2 - Tradugdo livre da Autora.
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Remetendo para a questdo de que a arquitetura é a chave para se conseguir obter uma
leitura real e correta da cidade como estrutura espacial, chega-se a conclusdo de que a

forma da cidade corresponde a maneira como se organiza e articula a sua arquitetura.

A escala da cidade, a forma estrutura-se perante a articulacio de diferentes tecidos
ligados entre si. A forma como os elementos primdrios ou estruturantes se articulam
define “(...) o macrossistema de arruamentos e os bairros, as zonas habitacionais,
centros ou produtivas que se articulam entre si e com o suporte geogrdfico.” (Lamas,
2010). Conforme defendia Tricart (cit. in Lamas, 2010), as principais escalas de

trabalho na paisagem urbana sdo:

* A escala da rua ou “parte da rua”, que corresponde ao espaco abrangido por um observador

num ponto qualquer da cidade.
* A escala de bairro, entendida como um conjunto de quarteirdes de edificios, ruas, pragas, etc.

* A escala da cidade inteira, entendida como uma assemblage de bairros.

Forma urbana como produto da sociedade

Deste modo, da forma urbana, pretende-se na seguinte andlise a compreensdo das
dindmicas urbanas e dos elementos urbanos como produto da sociedade - ndo

invalidando o contrério, a cidade que influencia o individuo.

Pretende-se fazer um paralelismo entre a forma urbana, datada entre os periodos
1948-2011 (referente as cartas militares de 1948, 1974, 1997 e 2011) e a estrutura da

sociedade. Acredita-se que esse paralelismo € o cerne da organizacao espacial da cidade.

Relativo a forma urbana, o estudo terd como suporte a andlise de Vitor Oliveira (2013),
sobre as formas urbanas e planeamento no Porto nos séculos XIX e XX, ainda que este
aborde de forma mais particular e sistemdtica em intervalos de tempo inferiores aos

propostos no presente capitulo.

Relativo a estrutura da sociedade, a base principal, advém do contributo de Francois
Ascher (2012), no ambito das formas de vida e urbanizacdo da sociedade

contemporanea.
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Segundo Oliveira (2013), as formas urbanas no Porto sugerem a existéncia de trés
periodos morfolégicos, sendo esses o periodo Mondrquico, o Tardo-mondrquico e do
Estado Novo e, por fim, o Democrdtico, enquadrados e apoiados pela andlise de plantas

entre os periodos 1813-1865, 1892-1960 e 1878-2003, respetivamente.

Na perspetiva da estrutura da sociedade que cristaliza cada tempo e forma de produzir
cidade, Ascher (2012) aponta trés periodos distintos quanto ao processo de
transformac¢do da sociedade, no ambito do fendmeno de modernizacdo, que deriva da
interacdo de trés dindmicas socio antropoldgicas, as quais se instalaram no declinio da

Idade Média. A individualizagdo, a racionalizacdo e a diferenciacdo social.

Os trés periodos distinguidos por este autor correspondem a trés revolucdes urbanas. A
primeira abrange desde o fim da Idade Média até o comego da Revolugdo Industrial. A
segunda € a da Revolugdo Industrial. A terceira € resultado de vdrias mutacdes até ali
decorridas, correspondendo a um periodo de multiplas reflexdes, aproximadamente nos
finais do século XX. Esses trés periodos correspondem a Comunidade, Sociedade

industrial e Sociedade hipertexto, respetivamente a 1%, 2* e 3* revolucdes urbanas.

Através da andlise em questdo, pretende-se dar maior enfoque nas vias e no papel que
estas tiveram no desenvolvimento da cidade, ja que € sobre uma via que a dissertacdo se

debruga, sendo também o elemento que deverd articular os diversos tecidos adjacentes.

De antemdo e conforme se pode verificar na tabela 1.1 da pagina 15, enquadraram-se os
periodos que Oliveira (2013) propde, com os de Ascher (2012). O periodo Mondrquico
e o Tardo-mondrquico e Estado Novo, englobaram-se na Sociedade Industrial, que
Ascher (2012) refere. J& o Democrdtico incluiu-se na 3* Modernidade, ou seja, na

Sociedade hipertexto.

De entre os periodos datados das cartas militares que estdo presentes na andlise, a
Comunidade que Ascher (2012) refere e o periodo Mondrquico que Oliveira (2013)
identifica, ndo estdo figurados, por isso, foi feito em antemdo um breve resumo desses
mesmos periodos. N@o se entendeu que esses devessem estar cartografados, nem sob
forma de esquisso, j4 que a abordagem que aqui se propde pretende ser relativamente

sumaria.
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Ascher Comunidade Sociedade industrial Sociedade
hipertexto
Periodo Periodo Tardo- Periodo
Oliveira Mondrquico mondrquico e democratico
Estado Novo
Cartas 1948 1974 2011
Militares I1997

Tab. 1.1 - Enquadramento temporal dos momentos de andlise, seguindo a 16gica proposta. Elaborada pela Autora.
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1? Revolucao Urbana - Comunidade

A Comunidade que Ascher (2012) indica € portanto o principio da modernizagio,
temporalmente € referente a pré-Revolucdo Industrial, "(...) tempo em que a atividade

dominante ainda seria a agricultura, correspondente a um tipo urbano mercantil (...)"

(Ascher, 2012).

O territorio local e fechado era maioritariamente com centramento local, devido aos
lacos sociais serem pouco numerosos e ndo diversificados. Por outro lado, eram
estaveis, fortes e multifuncionais, j4 que as pessoas com quem viviam eram as mesmas
com quem trabalhavam. Resultando numa morfologia sdcio-territorial alveolar, no

sentido em que era confinada a um mesmo espago.

Tratavam-se de individuos que se regiam pelas crencgas e tradicdes, acreditavam no
destino e cultivavam a sabedoria. Tudo isto se refletia na cultura, que era de caracter
local. As proprias agdes eram repetitivas e rotineiras. Em suma, referir-se a
Comunidade, analogamente, € aludir a fase 1 de organizacdo territorial, a qual se figura

na pagina 10 (figura 1.2).
2 Revolucao urbana - Sociedade industrial

A segunda revoluc@o urbana ocorreu em meados do século XIX, devido a viragem
paradigmadtica da producdo de bens e de servigos. Partiu da revolucdo agricola, “(...)
que aumentou a produgdo alimentar, mas expulsou do campo grandes quantidades de

agricultores e com o desenvolvimento comitente do capitalismo industrial.” (Ascher,

2012).

Esses dois fatores desencadearam um crescimento demografico nas cidades, pelo que
estas estenderam-se sem terem condi¢des para tal, resultando no empobrecimento de

boa parte da populagdo residente nas cidades.

Contudo, as cidades, em Portugal, numa primeira fase, permaneciam a ser marcadas
pelo rural, agricola e pela pobreza. A inovacdo da industria e da maquina a vapor fez-se
sentir principalmente na cidade do Porto e Lisboa, ainda que numa escala inferior a

outras cidades da Europa.

16
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Parece 16gico Oliveira (2013) ter enquadrado os periodos da evolucao urbana do Porto,
no caso da Sociedade Industrial, em dois periodos, jd que, esta conheceu vdrias facetas,
particular por se encontrar sob regimes diferentes, que naturalmente organizaram a

conjuntura social de modo igualmente distinto.
Sociedade industrial - Periodo Mondrquico

O periodo Mondrquico que Oliveira (2013) identifica, relaciona-se com o inicio da
expansdo da cidade, a partir da qual sdo tracadas cinco vias de saida desta, a de
Matosinhos, Viana do Castelo, Braga, Guimaraes e Penafiel. A expansdao ocorreu para

poente, através da edificacdo de construcdes singulares.

A forma como a cidade se organizava nesse periodo, foi marcada pela forte demanda
industrial e crescimento demografico que obrigou a albergar um nimero acrescente de
operarios. Essa necessidade foi saciada maioritariamente pelas ilhas, que se situavam
em torno das unidades fabris. Assim, do tecido urbano da cidade, destacavam-se as ilhas
e os edificios associados as industrias. A vida concentrava-se na cidade, a periferia ndo

tinha grande conexdo com a cidade, tratava-se de locais precérios e de teor negativo.
Sociedade industrial - Periodo Tardo Mondrquico e Estado Novo

O periodo tardo-monérquico foi talvez aquele que maior influéncia teve no seio da
Sociedade Industrial, uma sociedade marcada por um territério social mais alargado,
com base nacional e classificada por lacos sociais mais numerosos e diversificados. A
morfologia sdcio-territorial era de cardcter areolar, devido a separagcdo do local onde se

vivia, do local onde se trabalhava, etc.

De senso comum, regiam-se pela ciéncia, funcionalidade e simplificacdo. O que, por sua
vez, se refletia em acdes mais racionais, desenvolvendo a cultura, que se tornava cada

vez mais forte em termos de componentes socioprofissionais.

As regulacdes principais seriam o estado e as leis, inicialmente com a proclamagdo da
Republica, ditadura militar e Estado Novo. A estrutura urbana passou a ser pensada no
sentido de criar uma hierarquizacdo, quer em termos da rede vidria, quer pelo edificado
que pontuava locais estratégicos. A forma como se foi pensando essa hierarquia foi um

processo continuo ao longo do tempo, que passou por formas de ver e pensar distintas.
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Foi no periodo Tardo-mondrquico e Estado Novo que surgiram as maiores inovagoes.
De entre tais inovagdes, a exploracdo de carros americanos sob a administracdo da
Companhia Carril Americana (1872), que viria a orientar o futuro crescimento urbano,
dando inicio a uma estrutura linear do povoamento nos seus arredores proximos. Como
tal, s6 a partir dessa altura se pode falar em transportes urbanos no Porto, quando a rede

foi estruturada em fungdo do centro e da sua drea envolvente.

Foi essa rede, inicialmente usada por lazer, que proporcionou uma mudanga de atitude
no povo portuense. Aliada a degradacdo do ambiente residencial no centro da cidade,
que comparativamente com as condi¢des oferecidas pelas suas dreas periféricas, fez
com que o povo comecasse a abandonar o centro e habitar em pequenos nicleos nas

proximidades.

Para isto, o comboio surgiu, isto €, a estagdo de Campanha em 1875, que apesar de
ainda se situar nas areas periféricas do ntcleo, possibilitou 0 movimento de mercadorias
e passageiros, facilitando a dispersdo urbana para outros aglomerados fora deste
contexto. A Ponte Maria Pia surgiu, mais tarde, em 1877, por ordem do Ministério das

Obras Publicas, Comércio e Industria (criado no periodo anterior, em 1852).

Foi quando nasceu a Estacdo de S.Bento (1896), relacionando diretamente o nicleo com
outras dreas periféricas, que o comboio se tornou mais acessivel. Possibilitou aos
cidaddos viverem do centro, sem 14 morarem. Deste modo, criaram-se ligacdes entre o

nucleo e a periferia, com a criagdo de outras estacoes.

O centro da cidade continuava a ser o motor, onde residia a agitacdo da cidade,
particularmente pela acrescente implantacdo das atividades financeiras, bancdrias e

comerciais.

Ocorreu o desenvolvimento da malha, muitas vezes tomando como base o alinhamento
de caminhos existentes que inicialmente eram rurais, noutros casos através do
parcelamento de quintas existentes. Essa malha tratava de organizar tecidos com

edificado continuo e vias ortogonais.

Por volta de 1903, a Av. da Boavista tornou-se o eixo de expansdo da cidade a poente.

Enquanto o crescimento a nascente ndo ocorreu de forma tao regular, por nao ter um
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eixo com a mesma capacidade de organizar e dinamizar, ocorreu de forma mais
espontanea. Em parte, a Av. da Boavista teve esta possibilidade por se tratar de uma

zona onde ia habitando a populacdo com mais poder econémico.

Em 1937, apontam-se os primeiros bairros de habitacdo unifamiliar, como oposic¢do as
ilhas. Porém, eram deixados na maior parte das vezes em locais periféricos face ao
centro, € dizer, na drea de expansdo periférica que Oliveira (2013) distingue. Esses

locais revelavam caréncias, ja que, ainda ndo apresentavam servigos minimos.

Oliveira (2013), no seu estudo, numa fase inicial, identificou trés zonas distintas: a zona
central, a zona central de expansado e a area periférica de expansio. Concluiu, conforme
se analisa na figura 1.3, que esta distin¢do ja ndo existia, pelo menos ndo com a mesma
légica espacial. Assiste-se numa fase muito inicial ao surgimento de uma nova zona

periférica, seguindo a légica.

O caminho de ferro fortaleceu as direcgdes Norte - Sul, proximo a essas linhas iam-se
instalando algumas aglomeragdes, ndo tanto em ocupagao linear, como acontecia com as
vias, que iam sendo ocupadas através do assentamento marginal fora dos limites do

nucleo da cidade do Porto. Assiste-se a urbanizagdo do campo.

As linhas do caminho de ferro favoreciam o acesso a cidade, facilitando-o, inicialmente
devido ao comboio e a rede de transportes publicos que foi intensificada entre
1914-1935. Esta ultima, foi acompanhando a mancha urbanizada, porém, foi o comboio
que permitiu uma maior dispersdao face ao centro, permitindo a “(...) sociedade
ocidental o acesso a uma mobilidade em massa sem precedentes, o fator mais potente
de densificagdo das cidades.” (Choay et al, 2004), par ao automovel, que foi a partir dos

anos 30 que se disseminou, provocando a constru¢cdo de uma rede viaria eficiente.

A zona de expansdo periférica que Oliveira (2013) distinguiu, viu-se sucessivamente

mais urbanizada, através da implantacdo de edificios nas vias que levariam ao centro.
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Fig. 1.3- Esquema com base na carta militar de 1948. A escala da Cidade - com infraestruturas mais impactantes em termos
visuais e densidade habitacional. Elaborado pela Autora.
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Transicao - do fim da Sociedade Industrial

A figura 1.4 representa o ano de 1974, que foi 0 ano em que o povo venceu a ditadura
do Estado Novo e se instalou um regime democratico. Ainda nao se vém refletidas nas
infraestruturas as transformagdes espaciais que a sociedade produziu, particularmente
porque ela propria estava perante um novo paradigma de liberdade, seguida de formas

distintas de se relacionar, sem censuras € com opinido propria e maior individualidade.

Por estes motivos e apesar das maiores diferencas que vemos na figura 1.4 quando
comparadas com 1948, serem resultado de um tempo anterior, ndo se enquadrou este
periodo em nenhuma das sociedades nem periodos dos propostos por Ascher (2012) e

Oliveira (2013). E o fim da sociedade industrial.

Do tempo de 1974, ressalta-se a consolidacdo de varios tecidos, particular na zona
poente da cidade. Deixa de se conseguir distinguir totalmente as zonas que Oliveira
(2013) distinguiu, devido ao aumento da urbanizagdo, que seguia linhas transcendes a

cidade, segundo os limites administrativos.

E um periodo marcado também pela habitagao social, que comegou a ser construida em
altura, por norma com cerca de 4 pisos ¢ implantada a maior parte sem relacdo com os

tecidos em que eram construidos. Alguns geraram problemas que persistem até hoje.

A criacdo ou consolidacdo de vias estruturantes no seio da cidade destacam-se, assim

como a constru¢do da Ponte da Arrabida e um trogo que seria ja parte da futura VCI.

Seguiu-se uma “(...) estruturagdo material e ideologica intensa e altamente competitiva
(...)”, segundo Soja (2008), devido a crise urbana que se teria gerado num periodo ndo
muito distante daqui. A sociedade ¢ a forma como organizava o espago urbano foi a
razao dessa crise, por sua vez, também foi reflexo das proprias crises. Ao fim ao cabo, ¢
uma dualidade, que se alimenta, inequivocamente, da evolucio das telecomunicagdes,

infraestruturas e dos transportes, que estiveram na origem da dispersao das cidades.
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Fig. 14 - Esquema com base na carta militar de 1974. A escala da Cidade - com infraestruturas mais impactantes em termos
visuais e densidade habitacional. Elaborado pela Autora.
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Transicao - do inicio da Sociedade hipertexto

A partir da década dos 80, tudo se precipitou com o grande desenvolvimento das
telecomunicag¢des. Comegaram a surgir no mundo inovagdes que impactaram a vida

urbana de uma forma muito intensa, como os telemdveis, os computadores e a internet.

Primeiro, devido a introdugdo da fibra optica nos cabos telefonicos. Em segundo lugar,
devido a digitalizagdao das redes. Em terceiro lugar, a aplicagao da tecnologia celular no
servigo movel terrestre, que em Portugal deu entrada por volta de 1991, com a TMN,

como primeira operadora de telemoveis. 3

Em 2000, ja mais de seis milhdes de telemoveis tocavam no pais. Comegou a ser
possivel aceder a internet através do computador ou portatil e a mandar-se mensagens
escritas, o que apaixonou os portugueses. A internet, que impactou o pais nos inicios dos
anos 90, ainda que com acesso restringido, viu a sua disseminacdo quando ocorreu a
liberalizagdo do mercado das telecomunicagdes, deixando de se fazer exclusivamente

via modem, passando a fazer-se via cabo ou ADSL.

Estas inovagdes vieram marcar o espago urbano. Ainda que ja gradualmente o Homem
se encontrasse numa fase marcada pela desenvolvimento dos transportes e

desenvolvimento posterior das infraestruturas.

Como tal, da carta militar da figura 1.5, destaca-se o comec¢o de numa nova fase, assim
como se destaca da figura 1.4 (pagina 22), o fim de uma fase. A sociedade ao longo da
sua evolucdo, ndo apresenta caracteristicas nem sempre plenas das sociedades que
Ascher (2012) refere. Veja-se o caso de Portugal, que teve sempre um desenvolvimento
mais tardio relativo aos restantes paises da Europa ou até mesmo dos Estados Unidos.
Deste ultimo, onde as evolugdes surgiram quase sempre primeiro € de uma forma mais

brusca, impactando de forma irreversivel as formas das cidades.

Este periodo ja democratico, no que concerne a politica e organizagdo da sociedade,
viu-se influenciado por um conjunto de profundas transformacdes urbanas,

principalmente relativo as infraestruturas, que seriam pensadas e englobadas num

3 - Museu das Comunicagdes. Vencer a Distdncia. Percursos das Comunicagées em Portugal. Museu das Comunicagdes.
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Fig. 1.5- Esquema com base na carta militar de 1997. A escala da Cidade - com infraestruturas mais impactantes em termos
visuais e densidade habitacional. Elaborado pela Autora.
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contexto regional, estabelecido, desde 1991, como Area Metropolitana do Porto.

Como tal, as regulacdes principais que organizavam o territorio, comegavam a
reconhecer a necessidade de um conceito de cidade mais abrangente. Tendo em conta as
grandes aglomeragdes circundantes ao Porto, estabelecem-no como o principal e mais
antigo nucleo urbano face a periferia que ganhava uma nova escala (maior do que a aqui

apresentada) devido, em parte, a banalizagdao do automovel.

Relativamente as infraestruturas que marcaram a cidade, neste periodo, ¢ de destacar a
estabilizacao da Avenida AEP, como uma érea industrial que se encontrava interligada
com os tecidos envolventes. E igualmente de destacar a conclusdao da VCI, anel que veio

articular uma série de ligagoes a A3 (1998), A4 (1988) e a Via Norte (1959).

Da andlise de todas as cartas militares, a da figura 1.5 ¢ aquela que apresenta maior
crescimento em termos de quantidade de massa edificada e novas vias, mesmo fazendo

menor diferenca temporal com a carta de 74, do que as de 48-74.

Assistiu-se a uma maior constru¢do de conjuntos habitacionais de promog¢do privada,
muitos deles de forma a integrar a fungdo residencial com um conjunto de servigos e
equipamentos, como € o caso do Foco (na proximidade da Av. da Boavista), exemplo

esse, paradigmatico.

3* Revolucao Urbana - Sociedade hipertexto - Periodo Democratico

“A modernidade saiu atordoada do século XX e a passagem para o ano 2000 foi a
ocasido para multiplas reflexoes e comentarios, sublinhando ao mesmo tempo o0s
extraordinarios “progressos” realizados nos cem anos que acabavam de esgotar e os
dramas que o mundo conhecera, que eram proporcionais ao dito progresso e que por

isso se colocavam em parte no passivo da modernidade.” (Ascher, 2012).
Relativo ao tempo datado na figura 1.6, reconhecem-se fendémenos de compactagao dos
tecidos ja existentes, as vias estruturantes encontravam-se colonizadas, vias que num
futuro proximo, pelo menos no que concerne as multiplas polaridades, viriam a

ramificar outras, ja que, o nucleo da cidade tradicional, ndo tinha por onde se expandir.

De inovacao, surge o metro (2002), porque a velocidade a que se vivia, era cada vez

maior. O metro que no inicio apenas ligava a estagdo da Trindade a do Senhor de
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Fig. 1.6- Esquema com base na carta militar de 2011. A escala da Cidade - com infraestruturas mais impactantes em termos
visuais e densidade habitacional. Elaborado pela Autora.
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Matosinhos (Linha A do Metro do Porto), disponibiliza uma mobilidade, relativamente a

outros polos, cada vez mais facilitada.

A olhos vistos, a cidade caminhava para a Fase 3 que Indovina refere, uma grande
cidade com algumas zonas de campo incorporadas nela (cidade referente a territorio e
nao aos limites administrativos). O campo associado a zonas agricolas, que “ (...) ndo
deverdo ser confundidas com o conceito de rural - referente a cultura e estilos de vida -
apesar de vistas como dreas quase residuais na sociedade/territorio.” (Domingues cit.

in Domingues, Portas e Cabral, 2012).

De facto, estava-se perante uma nova realidade, as transformagdes e inovagdes
ocorridas deram lugar a terceira revolugdo moderna, conforme defende Ascher (2012).
Recai, sobretudo, na mudanga de paradigma da interagdo das trés dindmicas sécio

antropoldgicas apontadas do fenémeno de modernizagao.

Uma sociedade mais racional, mais individualista e mais diferenciada. A sociedade
presente € a Sociedade hipertexto, mutacao dela propria e dos fendmenos e invengoes

que produziu.

Sociedade hipertexto, como um link, que leva a outro link e assim sucessivamente, que
resulta numa conexdo em rede (reticular). Assim ¢ a morfologia socio-territorial,
associada as multiplas formas de nos relacionarmos, ora no trabalho, na familia, na

escola, etc.

Os lagos sociais sdo numerosos, muito variados, mediatizados e diretos, por outro lado,
sdo frageis, no sentido em que existem inimeras possibilidades de nos relacionarmos,

quer fisica, como virtualmente.

O territorio social torna-se global, sem limites fisicos e virtuais (abertos), o que lhe
permite ser multiplo a vérios niveis, passando-se de um plano social para outro. A
esséncia de como nos relacionarmos, ¢ agora do tipo comutativo, funcionando com base

na troca e interesse, tendo a negociagdo como base
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O paradigma dominante torna-se complexo, a existéncia da incerteza. Por outro lado,
existe a flexibilidade de adaptagdo, por se saber que esta ¢ uma constante. As acdes
tornam-se reflexivas e sdo tomadas, analisando a pandplia de hipdteses a que estamos

dispostos. A governancia, também, estd no seio do paradigma dominante.

A sociedade foi progressivamente saindo do sistema econémico baseado na industria, a
economia cognitiva vai ganhando cada vez mais forca, “(...) baseada na produgdo,

apropriagdo, venda e uso de conhecimentos (...)” (Ascher, 2012).

A cultura, devido a multipertenca de grupos a que cada um de nos pertence, ¢
diversificada e hibrida, refletindo-se numa forma urbana dominada pelo sistema

metropolitano (varios centros).

Entende-se que, a evolucdo das mais variadas vias que partiam do centro, agiram como
motor a necessidade da criagdo da VCI, enquanto anel que as relaciona e envolve o

centro da Cidade.

Por outro lado, esta analise permitiu abordar o modo como a estrutura social foi
influenciando a organizagdo do espaco da cidade, implicando formas urbanas distintas,
que se cristalizam no tempo e no espago a longo prazo. E perante esta sociedade, em
constante mutacio, que a presente investigacio pretende debrucar-se e atuar!
“A terceira revolug¢do urbana ndo gera assim uma cidade virtual, imovel e introvertida,
mas uma cidade movel e telecomunicante, feita de novas arbitragens entre as
deslocagées das pessoas, dos bens e das informagées, animada por acontecimentos que

exigem a co-presenga e na qual a qualidade dos lugares mobilizara todos os sentidos,
incluindo o tato, o paladar e o olfato.” (Ascher, 2012).
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Infraestrutura como Barreira

Os muros que atravessam as cidades, que nos separam, que cortam horizontes e a vista
do que estd ali, ja a mdo de semear, do outro lado. Os muros que fazem com que a
horta vigosa que podia ser um preludio de uma paisagem bucélica, estendendo-se até
ao mar, seja apenas uma restia de verde, irremediavelmente afastada do azul aqudatico,
pela parede impiedosa de tijolo. Os muros que nos deixam presos do lado de dentro,
mas também do lado de fora. Ao longo dos quais caminhamos, tantas vezes de cabega
baixa, sem pensar como seria fazer aquele percurso se a vista fosse mais larga e ndo
cortada pela pedra ou o betdo armado.

(...) e aquele muro cumprido, ao longo do qual corre um caminho, usado ndo se sabe
por quem, faz-me fechar os olhos por um segundo e imaginar que, de facto, ele esta ali
para proibir a passagem, como um simbolo palpadvel de repressdo. Os muros, presentes
em todo o lado, as vezes sdo apenas isso. Muros, suportes, separadores. Outras vezes,
agigantam-se, dominam a paisagem, transformam-se no seu elemento mais notavel.
Demasiado presentes para os ignorarmos.

(Carvalho, 2015).

onforme se verificou no sub-capitulo I.I, as infraestruturas e o seu

desenvolvimento estiveram associadas ao crescimento das cidades, ndo sendo a cidade

do Porto excegdo. Como tal, o presente sub-capitulo pretende, com base no tempo

presente, analisar o impacto e fendémenos daquela que ¢ a infraestrutura privilegiada no

estudo, a Via de Cintura Interna.

E caso para ser questionado: “Por que se assume a VCI como barreira?”, “Que

fenomenos ¢ que esta infraestrutura gerou?”, “A VCI contribui, ou ndo, para fazer

cidade, no ambito da imagem da cidade do Porto?”. Visando responder a estas questoes,

surge o presente sub-capitulo.

Humildemente pedimos desculpa por se analisar apenas a VCI do lado do concelho do

Porto. Nao querendo privilegiar mais um concelho do que outro, deseja-se que 0 mesmo

seja feito no lado do concelho de Gaia.
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Tal escolha resulta, em primeiro lugar, do facto de ter sido feita uma analise a escala e
reconhecimento da cidade, a qual ndo pareceu perder sem a parte de Gaia, ja que o rio

Douro marca um outro limite fisico e que cada uma das cidades tem a sua origem.

Em segundo lugar, porque se preferiu uma escala que pudesse ser mais facilmente
controlada perante o limite quer de tempo, quer de conteudo a que as dissertacdes de tal
caracter sdo abrangidas. Sabendo que se teria de optar por um lado ou por outro e que o
lado do Porto foi o primeiro a ser completado, era mais um ponto a favor. Por fim, por
se conhecer melhor as dificuldades quotidianas da VCI do lado do Porto, fator que

pareceu fundamental enquanto civita.

Limites

O término limite, como limite ao crescimento, segundo Panerai (2006), “(...) é um
obstaculo a um crescimento linear, um ponto de parada ou um acidente que impede a
extensdo (...)". Por outro lado, embora possa estagnar o crescimento durante algum
tempo, quando ultrapassado, marca uma mudang¢a na forma como ocorre o crescimento,

permitindo analisar tecidos urbanos distintos de um lado e de outro do limite.

Tais limites podem ser naturais (como ¢ o caso de uma linha de 4gua, a topografia, a
floresta, etc.) ou construidos pelo Homem (por exemplo: o muro, a muralha, a ferrovia,

grandes propriedades, as autoestradas, etc.).

Desde ja, frisa-se que limite nem sempre serd de conotagdo negativa pois, em muitos
casos, podera atrair crescimento, mesmo que o impe¢a numa outra direcdo. Ha casos
que desencadearam maneiras de ser ultrapassado de forma tdo diferenciadora, que o

limite passou a estruturar e caracterizar partes de cidade ou, eventualmente, uma cidade.

Lynch (2016) refere que, independentemente do tipo de limites, eles contribuem para a
fragmentacdo do ambiente e podem ter um poder perturbador. No entanto, apesar da
continuidade e a visibilidade serem cruciais, os limites ndo devem ser, absolutamente,
impenetraveis. Reforca a questao deles poderem ser mais uma “(...) costura de unido do

que propriamente uma barreira isoladora.” (Lynch, 2016).
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Lynch (2016) também distingue os limites aéreos como sendo os que se situam acima
do nivel do solo. Anuncia, que num futuro, poderiam ser bons pontos de orientacdo de
uma cidade. Exemplificando na cidade do Porto, o caso do viaduto do Amial (VCI) ou
at¢é mesmo o da Areosa (na Circunvalagdo), como bons exemplos, que permitem

continuidade e legibilidade.

Barreira e Limite ao Crescimento - VCI

Se, por um lado, Lynch (2016) analisa o limite como um dos elementos que influenciam
o individuo sobre a imagem que tem da cidade, Panerai (2006) explora o papel dos
limites no crescimento das cidades, evidenciando-os como barreira ao crescimento

numa fase inicial.

Apesar de ambos fazerem abordagens distintas, complementam-se, no sentido de um
analisar mais especificamente o fenémeno (Panerai, 2006) e outro o objeto em si

(Lynch, 2016), motivos pelos quais pareceram pertinentes para o estudo.

A VCI assume-se como barreira, um limite entre o centro da cidade e a area periférica
(independentemente do limite administrativo, que no caso corresponde ao tragado da
Circunvalacao), uma vez que em muito dos tecidos pelos quais atravessa, marca uma
diferenga em termos de tipologia ou/e fungdo. Noutros casos, chega a fazer corte em
tecidos que ja existiam antes da sua construcao, apresentando-se maioritariamente como
muros para quem percorre a VCI e como barreira de um lado a outro para quem se

encontra do lado externo a esta.

Falar da VCI, no ambito do fendmeno da barreira, é ligeiramente mais complexo do que
falar de uma barreira natural ou de uma barreira criada pelo Homem que ndo tenha

demorado tanto tempo a ser construida, como foi o caso da VCI.

A cintura foi tragada pela primeira vez de forma mais assertiva no Plano Regulador da
Cidade do Porto (por Antao Garrett em 1948), tendo sofrido inimeras modificagcdes no
plano, ainda antes de ser construida. Porém, desde o Plano Regulador da Cidade do
Porto (ver figuras 2.6 e 2.7 da pagina 64) comegou a ter-se em conta ndo ocupar

determinadas areas que pudessem comprometer a sua constru¢ao o que permite assumir
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a VCI como uma barreira virtual quanto ao crescimento da cidade, uma vez que ja a

previa, fosse como fosse.

Ao olhar lado a lado as cartas militares que serviram como base para os mapas de
crescimento da cidade abordados no sub-capitulo anterior e aqui apresentados por

comparagao na figura 1.7 na pagina seguinte, compreende-se tal barreira virtual.

Da primeira carta militar, a de 1948, depreendem-se linhas urbanizadas que emergem do
centro que cresceu por extensao, encontrando-se num estado de urbanizagdo préximo da

area onde viria a ser a VCL

Apds o primeiro trogo concluido, conforme se verifica na carta militar seguinte, a de
1974, ha alguma adi¢dao e compactacdo dos tecidos junto a parte da VCI ja construida.
Por outro lado, os vazios da restante futura VCI, de uma forma geral, persistiram. O
crescimento face a periferia continuou a ser feito através das principais linhas

urbanizadas que surgiam da cidade, nas quais se verifica extensao a partir dessas vias.

Da carta militar de 1997, ja com a VCI findada, pelo menos no que concerne a parte do
territorio elegido neste trabalho, ndo se observam grandes diferencas de ocupacao dos
limites junto a esta barreira, ndo s6 por apenas ter sido terminada dois anos antes, mas
também pela forma de crescimento até entdo ter sido a partir da extensdo das principais
linhas urbanizadas. Num ou outro ponto, o crescimento que se fez, a partir dessas
linhas, j& tocavam os limites da VCI, particular na zona oriental da cidade. Tal se deveu,
ndo porque a VCI o proporcionou, mas por esta ter cortado tecidos ja existentes.

“Apos ter atuado por muito tempo como impedimento a expansdo, o limite, quando

ultrapassado, permanece sendo o local de uma mudang¢a no modo de crescimento, que

se materializa na diferenca entre o tecido urbano anterior e aquele posterior.” (Panerai,
2006).

Na ultima carta militar, a de 2011, passado o tempo em que a barreira foi impedimento
virtual & expansao, ocorreu um adensamento maior junto dos limites da VCI, por vezes

associados a novos poélos que esta possibilitou, noutros casos a polos ja existentes.

De facto e conforme refere Panerai (2006) acerca das barreiras, ”(...) os elementos

ordenadores ndo sdo iguais de um lado e de outro da barreira (...)”, para além disso,
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Legenda: A - 1948; B - 1974; C - 1997; D - 2011;

Fig. 1.7 - Leitura da VCI no tempo a partir de cartas militares.Elaborado pela Autora.
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“(...) a sua transposi¢do engendra uma alteragdo no modo de crescimento.” (Panerai,

2006).

Os elementos ordenadores de crescimento podem ser diferentes de um lado e de outro
da barreira, segundo Panerai (2006). E, de facto, todos eles sdo identificaveis no caso da

VCI. Sao eles os seguintes:

1. A transforma¢do de um crescimento em extensdo no interior em um
crescimento linear no exterior: por exemplo, a cria¢do, do lado de fora das

portas da cidade, de ruas urbanizadas ao longo das vias de acesso,

2. A transformag¢do de um crescimento linear em um polo de crescimento: por

exemplo, uma eclosdao urbana junto ao limite que se torna um novo polo (...);

3. A explosdo urbana para além da barreira: por exemplo, um tecido organizado
rigidamente em xadrez que tem por continuidade de um tecido mais aleatorio,

resultante de tracados rurais...

No caso da barreira VCI. Para o caso 1., por exemplo, a Avenida Ferndo de Magalhaes,
a Rua Costa Cabral, a Rua do Amial. Do 2., destaca-se o P6lo Universitario do Campo
Alegre. Do 3., é exemplo, o Bairro de Francos, que ¢ mais desorganizado do lado de
dentro da barreiram, seguindo-se uma organiza¢do em xadrez e mais organizada (a zona

industrial de Ramalde) do lado de fora da barreira.

Bastante curioso ¢ o facto da VCI ter tido o poder de limitar o crescimento da cidade,
muitos anos antes de ser realmente construida. Por outro lado, também permitiu, ja que
o crescimento para fora da cidade acontecia mais lentamente (dada a incerteza do que se
podia ou ndo ocupar), virar as atencdes para aquele que era o centro, que reconheceu
maior adensamento (sem invalidar outros fatores que possam ter estado como

impulsionadores da transformagao).

Como tal, questiona-se como teria crescido a cidade se nado se tivesse comecado a gerir
aquela franja como um limite que até entdo era rural. Teria sido o Porto hoje uma cidade

com um centro maior a escala metropolitana? Podendo esse mesmo centro chegar até a
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fronteira da Circunvalagdo (a qual representa os limites administrativo da cidade do

Porto)?

Na verdade, tratam-se de perguntas sem resposta, porém, reforgam a importancia da
VCI como barreira ao crescimento da cidade e como invélucro daquele que ¢ o seu

nucleo principal.

Em suma, at¢ a VCI, a cidade cresceu de uma forma continua4. A partir desta, o
crescimento aconteceu sobretudo através de ocupagdes lineares e descontinua’. No
sentido de limite e barreira ao crescimento, chega-se a conclusao que, de facto, a VCI o

foi. Segue-se a analise enquanto limite fisico.
Percecao através do Movimento

Muito embora se tenha assumido logo no inicio desta investigacdo que se pretendia
sobretudo valorizar o pedo, ndo se pode deixar de compreender a imagem que o
automobilista tem acerca desta Via, ja que essa visdo encontra-se intrinsecamente

relacionada com a sua imagem global.

A imagem que se tem ao longo do percurso ¢ varidvel, ndo s6 pelos elementos
circundantes de um lado e de outro, mas também influenciada pela forma como se vai
apresentando, ora a cota superior, inferior, em tunel ou a mesma cota (relativamente aos

tecidos circundantes e respetivo edificado).

H4é uns anos, o condutor podia conservar algum sentido de orientacdo no espaco a partir,
por exemplo, de um simples cruzamento, um pequeno sinal com uma seta a confirmar

aquilo que seria 6bvio, porém sempre sabia onde estava e para onde ia.

Hoje, devido a dimensao das autoestradas, por haver uma ordem espacial distinta,
perde-se o sentido de orientagdo. Pelo que, percorrer um sentido, sera ligeiramente

diferente de percorrer o seu oposto.

4 - Segundo Panerai (2006). O crescimento continuo “(...) caracteriza-se pelo facto de que, a cada estagio do processo, as extensoes
se fazem pelo prolongamento direto de por¢oes urbanas ja construidas. A aglomeragdo apresenta-se como um todo cujo centro
antigo constitui o polo principal.”

5 - Panerai (2006), refere o crescimento descontinuo como “(...) uma ocupagdo mais aberta do territorio, a qual preserva rupturas
naturais ou agricolas entre as partes antigas e as novas extensoes, permitindo assim a eclosdo da aglomeragdo.”
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A cidade a partir da VCI, ¢ feita em movimento, procurando-se encurtar o espaco-
tempo, como tal, a perce¢ao que se tem da envolvente ¢ fugaz, ndo permitindo a leitura
real do espago fisico.6 Tal fenomeno atua diretamente no espaco percetivo’ de uma
maneira mais restritiva, por intermédio da inter-relacdo dos objetos que, por sua vez,
variam consoante a distancia, a direcdo e sobretudo do observador, segundo Maurice

Herchenson (cit. in Muga, 2006).

Para Holl (2018), dentro do continuum experiencial captamos objetos e zonas definidas
como um todo. Por esse motivo, a experiéncia que se tem na VCI s6 podera ser em

perspetiva, fragmentada e incompleta.

E dizer que a perce¢do se desenvolve a partir de uma série de perspetivas urbanas
justapostas que variam conforme o angulo ou a velocidade do movimento. Podendo
dizer-se que também variam conforme “(...) a sintese arquitetonica de primeiro plano,

plano médio e visdo distante (...)” (Holl, 2018).

Norberg-Schulz (1980) refere que a organizacdo no nivel urbano baseia-se nos
principios de proximidade, continuidade e fechamento ou clausura, resultando numa
“(...) colecao ou grupo de elementos que podem estar ordenados de modo a formar
uma acumulacdo, uma fileira ou um anel, ou mais bem uma combina¢do destas

estruturas.”

Robert Venturi (2011) e Kevin Lynch (1966), entre outros autores estudados, nao
deixam duavidas sobre haver uma nova leitura do espago a partir das grandes
infraestruturas, devido ao movimento constante ¢ a maior velocidade, no qual a VCI se

enquadra, ainda que abordem esta tematica através de conceitos distintos.
O contributo de Lynch - The View from the Road

A visdo de Lynch (1966), na publicagdo The View from the Road, despertou grande

interesse, isto porque, contraria o senso comum, o qual entende as grandes rodovias

6 - Assenta na perspetiva cartesiana na qual o sistema de coordenadas, define o espago, sem qualquer indicagdo qualitativa, para
além disso reduz a esséncia das coisas a res extensa (coisa extensa). Segundo Muga, H (2006), “(...) trata-se de um espago
concreto, homogéneo e quantificavel, inerente a abordagem matematica e geogrdfica, ou de um espaco, definido pela biologia, na
sua materializagdo fisica ou biologica.”

7 - Muga, H. (2006), define o espago percetivo como aquele intrinsecamente associado a utilizacdo do espago fisico e para a
orientagdo contigua no ambiente.
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urbanas como uma espécie de cancro na atual forma de produzir cidade. Nessa
publicacao, as grandes rodovias sdo vistas com possibilidade de serem uma obra de arte,
na medida em que a partir delas pode-se ter percecdo da forma como a cidade se

organiza, agilizando a transformacao da experiéncia rodovidria num relato positivo.

Neste sentido, ira ser feita uma breve abordagem aos estudos de Lynch (1966), de modo
a poder aportar mais-valias ao caso de estudo, a VCI. Também ¢ abordada por ser uma
obra que poderd trazer grandes contributos para o estudo de rodovias urbanas, estando
esquecida entre os emblematicos: The image of the City e Good City Form (publicados

em 1960 e 1981, respetivamente).

A sensa¢ao de percorrer uma rodovia de carro ¢ principalmente de movimento e espaco,
sentidos através de uma sequéncia continua, a qual também podera variar consoante o

observador.

Deste modo, sdo distinguidos o furista € o viajante habitual. O turista limita a tentar
orientar-se, enquanto o viajante habitual acaba por ignorar certas caracteristicas da
paisagem, favorecendo atividades, novos objetos ou o transito em movimento da

estrada.

Mais especificamente, distingue-se o motorista do passageiro. O motorista observa a
cena constante, sendo que a visao esta confinada a um angulo. O passageiro tem uma

visdo mais ampla, ndo estando necessariamente preocupado com o trafego.

Em ambos os casos, a visdo ¢ direcionada para a frente. No ambito do movimento, a
visdo € o sentido mais estimulante da experiéncia, em oposicao ao pedo que também ¢
estimulado pelos cheiros, sons, toque e clima. Assim, o estudo toma por base a perce¢ao

visual.

A experiéncia em rodovias ¢ comparada com um filme ou uma gravacao que se pode
reproduzir, tanto para trds como para a frente, o que leva a dificuldade do urbanista ndo
poder pensa-la como um caminho com inicio e fim. Quem as percorre pode entrar ou
sair em pontos intermédios, por isso, € uma sequéncia que, segundo Lynch (1966) deve

ser longa, reversivel e interrupta.
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A sequéncia ¢ composta por varios elementos que deverdo ser agrupados de acordo com
uma progressao presumida no processo de percecao visual. Os raios de luz provocam
percegdes imediatas de cor, de texturas, movimentos e contornos, organizando-se na
perce¢do de objetos identificaveis que, aparentemente, se encontram em movimento.
Quer os objetos em movimento € o espaco sdo a estrutura total que orientam o

observador no mundo ao seu redor

Ha elementos que chamam mais a atencdo, sendo que, mais de metade dos objetos
vistos ao longo de uma estrada, quer por condutores como por passageiros, sao
compreendidos corretamente quando vistos de frente, porém, muito estreitos nos lados,

como se levassem palas (Lynch, 1966).

Também os elementos que se encontram imediatamente nos arredores das faixas sao dos
que contribuem para a sensacao dos objetos se moverem, enquanto os mais afastados
sdo estaveis. Das particularidades dos objetos nos arredores das faixas, além da cor e a

textura da estrada, nota-se a forma e o ritmos dos objetos.

Quando se tem uma visdo de varredura ampla, apenas se percebe o pavimento € o céu,
gerando-se um cenario monétono, que podera ser quebrado por outros elementos
circundantes ou pelos breves momentos em que se atravessa por uma barreira, na qual
os individuos procuram orientar-se novamente. (Veja-se a figura 1.8, na pagina

seguinte).

A velocidade, a qual modifica a perce¢do visual, quanto maior, menor ¢ o dngulo de
visdo, que se vai tornando mais estreito. Isto significa que os elementos referenciais sao
vistos como um todo, no qual se acaba por concentrar a visdo nos pontos de decisao,

particularmente na saida que se pretende alcancar.

Neste ambito, Lynch (1966) destaca as estruturas elevadas como oportunidades de
enfatizar e chamar a atencao, através da sua silhueta, que podera ser manipulada através
de luz artificial. Esta ultima também podera ser usada de modo a iluminar a noite os

pontos de referéncia que, por norma, sao tomados a luz do dia.
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Quando se passa por um longo periodo de tempo sem se ter referéncias visuais, além
dos elementos proximos da berma que se repetem indefinidamente, a paisagem bastante
distante comega a gerar efeito de flutuagdo. Tal inexisténcia de elementos ndo permite
ter perce¢do da velocidade, o que poderd desencadear acidentes pela inexisténcia do ja

referido movimento aparente.

Um curto periodo dessa sensagdo podera ser positivo e até aliciante, na iminéncia de um
momento distinto se aproximar, mas ndo quando ¢ um efeito que acontece
repetidamente. Por outro lado, onde o ambiente préximo tem muitos objetos que se
relacionam entre si, tem-se a sensacao de maior velocidade, ja que criam a ilusdo de

crescimento conforme os objetos se aproximam, conforme se sintetiza na figura 1.9.

A velocidade aparente parece diminuir quando o motorista ¢ confrontado por uma curva
acentuada, em oposicdo, a velocidade aparente diminui, perante uma subida. Os
elementos circundantes devem estar organizados, de forma a dar a sensacdo que se esta
a subir para alguma coisa, aliando-se a descida, na qual deve ser reforcada a sensagao de

ser for¢cado a baixar fluidamente, por um objeto acima.

Das curvas pode-se tirar partido, j4 que estas quebram a monotonia quando ndo sao
repetitivas e quando se organizam corretamente os elementos circundantes. Nas curvas,
deverd haver um objeto que permita a leitura do seu contorno visual. Caso seja uma
curva que diverge, entdo devera haver um objeto que identifique tal divergéncia. Lynch
(1966) refere que independentemente do tamanho desses objetos, eles sdo cruciais na

visdao do motorista, conforme se verifica nos esquissos da pagina seguinte, figura 1.10.

Precisamente sdo as curvas que sdo vistas pelo autor como uma abordagem acertada,
pela sua fluidez. Porém, ndo toda e qualquer curva. Sdo destacadas as sequéncias de
curvas faceis longas “(...) combinando-se uma com a outra por meio de curvas de
transi¢ao de raio que mudam gradualmente (...)” (Lynch, 1966), por outro lado refere
que:

“(...) tangente retas estendidas ou mesmo qualquer linha reta, devem ser evitados por

serem muito monotonas Da mesma forma, curvas verticais longas sdo consideradas
melhores, ajustando-se facilmente uma a outra.” (Lynch, 1966).8

8 - Todas as citagdes transcritas da publica¢do The View from the Road sdo tradugdes livres da Autora.
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Independentemente e apesar de ser o recomendado por Lynch (1966), o mais importante
acerca do alinhamento da estrada é a continuidade do movimento, assim como o seu

aspecto no espago seguinte ao longo do percurso.

Tudo ¢ mais estdtico quando a visdo se encontra distante ao longo da via, nesse
momento o motorista pode compor a sua atencao e se a estrada estiver inclinada, pode
apreciar e sintetizar alguma parte da cidade (veja-se o exemplo a partir da Av. Ferndo

Magalhaes até ao N6 de Campanha).

Porém, ainda que o campo visual seja repleto de imagens, a sensagcdo ¢ de
confinamento, ja que o observador, apenas se move fisicamente por um vazio, como tal,
cabe aos elementos serem trabalhados visando atenuar essa sensagdo (nas horas de

ponta a sensagdo € que se esta a ser empurrado).

Com o objetivo de reverter a sensagdo de confinamento, Lynch (1966) destaca os “(...)
compartimentos suspensos como pontes e sinais suspensos (...)”, que podem fazer com
que, de seguida, se destaque a consciencializagdo do céu ou de um cendrio afastado. E
colocada a hipotese de se fazer uma experiéncia repetitiva com esses elementos

(pontes), mas cada um com caracteristicas proprias e identificaveis.

Atendendo a necessidade de localizar o seu objetivo, o motorista toma certos elementos
como referéncia. Nesses casos, os objetos poderdo ser visiveis ao longe € mesmo que
ndo o sejam, devem aparecer de forma consistente. Os objetos desse tipo deverdo ser
consistentes ao longo do percurso, conforme se compreende na figura 1.11, revelando

sempre perspetivas ou intensidade diferentes, as quais revelam alguma dinamica.

O que ndo deve acontecer € o efeito anti-climax, no qual se avista o elemento ao longe,
mas quando se aproxima, deixa de aparecer. Um exemplo desta situagdo ¢ a Torre das
Antas, ao percorrer a VCI, que serve como referéncia para muitos individuos, mas

proximo dela ha um certo momento no qual ndo € avistada.

A orientacdo que se tem ao longo de uma rodovia urbana ¢ umas das qualidades que a
pode distinguir das que ndo sdo de caricter urbano, nas quais praticamente ndo se

dispoe de objetos tao evidentes que permitam os civitas orientar-se para além dos sinais
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de estrada. Por isso, ¢ tdo importante trabalhar as rodovias urbanas de modo a dar
identidade e esclarecer que se esta na cidade.
“(...) segoes sucessivas podem ser visivelmente diferenciadas para que possam ser
reconhecidas por partes distintas. Assim o motorista pode ver que ele esta na ‘parte
acidentada’, bem como ‘aproximando-se do centro’(...) e a sequéncia numa dire¢do
pode ser reconhecidamente da sequéncia na outra. A estrada a frente pode estar
exposta e pontos estratégicos podem ser articulados. A forma das interse¢ées podem

ser esclarecidas de modo a que as decisées de conversdo se tornem evidentes e
congruentes com o fluxo principal de trdfego.” (Lynch, 1966).

Referindo as intersegdes, como sendo as que relacionam estas rodovias as ruas da
cidade, isto ¢, ao entorno local. E, por norma, nesses momentos que ha uma maior
desorientacdo, por isso, elas devem ser momentos com forte impacto visual, com uma

transi¢do preparada e prolongada.

Pode-se resumir tal questdo, referindo que as rampas de passagem rua - rodovia devem
ser curtas, enquanto as da rodovia - rua devem ser prolongadas. O facto das diferentes
secoes, hoje, apresentarem-se maioritariamente através do paisagismo, quase como se o
objetivo fosse separar a rodovia da restante malha urbana, faz com que se reduza a

lateral da via a uma sequéncia bastante monotona.

Na VCI isso acontece com alguma frequéncia, particularmente, em momentos em que
esta se encontra a uma cota inferior. Para além de criar monotonia, ndo permite grande

relagdo visual com os objetos, como € o caso do exemplo fotografado na figura 1.12.

Lynch (1966) abre a hipotese da rodovia poder ser um meio de educagdo e uma forma
de conscientizacdo acerca da funcdo, da historia e dos valores do mundo onde se

encontra inserida.

Esta filosofia, permitiria uma exposi¢ao linear onde se poderiam captar os simbolos e os

marcos historicos (como sucede, por exemplo, com o Estadio do Dragdo - visto da

VCI). Os sinais poderiam ser mais do que para dar instru¢des ou para fazer marketing?
“O eixo de movimento numa rodovia hoje é muito provavelmente uma favela

temporaria e o seu objetivo um anuncio de uisque. Por outro lado, um edificio
historico, ou a bolsa de valores central, ndo pode ser visto.” (Lynch, 1966).
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De facto, h& momentos em que se atravessa a Via de Cintura Interna e apenas se
percebem partes de fragmentos soltos, chegando a ver-se as traseiras de anexos (serve

como exemplo o fragmento fotografado na figura 1.13).

Em suma, Lynch (1966) apresenta trés principais topicos com o objetivo dos urbanistas
alcancarem a experiéncia numa rodovia urbana mais positiva. Os seguintes topicos
devem relacionar-se de forma sublime e por meios inter-relacionados em todos os

niveis:

* O percurso deve apresentar uma forma sequencial rica e coerente, que tenha
continuidade, ritmo e desenvolvimento. Essas sequéncias devem apresentar
contrastes, transicdes bem interligadas e um movimento equilibrado. Uma maneira de
construir essa forma sequencial podera ser através de sensagdes espaciais ou de
movimento. Poderdo fazer-se modulagdes de luz, cor ou textura, “(...) de detalhes da

beira da estrada, ou até mesmo através de sentidos secundarios, como som, cheiro e

tato (...)” (Lynch, 1966).

* Este tipo de projetos também passa por clarificar e fortalecer a imagem do ambiente
geral, capacitando ao motorista uma percegdo distinta e abrangente. O motorista deve
ser capaz de reconhecer as principais caracteristicas da paisagem, sentindo-se seguro

através do movimento aparente, da proximidade e do distanciamento.

* Mais do que fortalecer a imagem do ambiente geral, é o motorista conseguir
reconhecer o uso deste, assim como a sua historia, “(...) natureza ou simbolismo da
rodovia e a sua paisagem circundante. A beira da estrada deve ser um livro

fascinante para ler em movimento.” (Lynch, 1966).

Posto isto, houve a necessidade de identificar os elementos mais marcantes com base
neste estudo, porém tal analise se enquadrara melhor no sub-capitulo ILII - “A Linha e
os Nos de Ligacdao - Analise”, no qual, como o proprio nome indica, sera feita uma

analise mais aprofundada sobre este assunto.
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Por agora, com base num recorrido através da VCI (Anexo A.l), apresenta-se uma
juncdo de imagens superpostas de determinados fragmentos urbanos (figura 1.14, na

pagina seguinte), de modo a elucidar a percegado através do movimento.

De uma forma mais geral e com base no que mais se destaca, conclui-se que a VCI
padece de elementos de orientagao na maior parte do seu percurso; que varias vezes se
gera o efeito anti-climax, ndao s6 por muros de contengdo, mas por apresentar varias
barreiras acusticas, ao longo do percurso, os quais quebram a paisagem e a relagdo com

os elementos circundantes.

Também devido ao excesso dos referidos elementos de paisagismo, cria-se um corte
face a malha urbana. A sensag¢do de flutuacdo nao € controlada em certos momentos (por

exemplo, viaduto do Amial, devido ao excesso de arvores na descida).

De uma forma geral, ndo sdo distinguidos ritmicamente momentos diferentes, que
poderiam ser conseguidos, no que se entende, através da criacdo de fragmentos distintos

entre cada um dos nos.

Referem-se os fragmentos entre os nos, ja que estes representam um objetivo para
alguém. Caso houvesse uma imagem distinta entre cada um desses fragmentos, seria
possivel compreender a evolucdo sequencial, permitindo, de certa forma, saber quando
se aproximaria a saida. Tal visdo permitiria avaliar o futuro através de marcos e evitar

momentos de decisdo repentina, que causam stress ao motorista.

As barreiras acusticas, nalguns casos sdo pertinentes para quem ali habita, dado que
mantém os niveis de habitabilidade confortaveis, sugere-se que estas sejam de cores
distintas entre cada fragmento, podendo deixar transparecer o que se encontra do lado
de fora da barreira (e vice-versa), isto ¢, permitindo a continuidade visual. Veja-se a

figura 1.15, um exemplo do tipo de barreiras acusticas que se refere.

Este estudo reflete o que se defende na presente dissertagdo, uma metodologia e forma
de intervir na VCI. Que seria trabalha-la por fragmentos entre os nds, no qual, cada um
desses pontos (0s nds), poderia ter um caracter diferente de um outro, como se fossem

marcos. Conseguindo-se, a partir destes, a continuidade rodovia-cidade, que apenas sera
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alcangada na plenitude (além de outros aspetos) quando estes deixarem de ser um ponto

de stress e confusdo.

Mais do que resolver a linha, ou seja, a VCI, o pedo também devera sair a ganhar nestes
momentos, podendo ver estas pecas como parte da cidade a partir da sua integracdo e

até, noutros casos, atravessando-as.
Mapas Cognitivos - Percec¢iao Geral da VCI no contexto Cidade

Relativamente a percecao do pedo acerca da VCI, ¢ uma abordagem mais especifica e
variavel, conforme as zonas, porém, se até no proprio percurso de carro a VCI ¢
entendida como barreira, momento em que a sensa¢do de dominio espacial ¢ maior, fora

desta, a sensagdo de barreira ¢ mais impactante.

Com o intuito de aludir a essa perce¢do, mesmo para os que ndo habitam mais proximo
da VCI, procurou-se através de mapas cognitivos, feitos por citadinos, o que pode

significar a VCI para eles, ou de que forma a percebem no contexto cidade.

Os mapas cognitivos, representam aquilo que cada um experiencia da cidade. Segundo
Muga (2006), contém elementos geograficos, arquitetonicos, semanticos, etc.
Procurando os elementos que maior impacto t€ém na perce¢do da cidade, Muga (2006)

fez um estudo no qual reuniu alguns mapas cognitivos.

Muga (2006) refere alguns elementos como sendo os principais que contribuem para a
imagem que temos da cidade, apoiando-se nos que Lynch (2016) atribuiu na Imagem da
Cidade (vias, limites, bairros, cruzamentos e pontos marcantes). Esses elementos sdao os
trajetos, as orlas, as zonas, os nés e pontos de referéncia.
“Estes elementos intervém na formagdo da imagem da cidade, em func¢do da sua
qualidade visual (forma, volume), da sua singularidade (clareza das silhuetas, nitidez
das fronteiras), da sua situa¢do (mais ou menos estratégica) e da situagdo social ou
historica.” (Muga, 2006).
Por norma, a forma como se percebe o espaco urbano estd intrinsecamente relacionada
com uma estrutura imaginaria, na qual se divide o espago em zonas mais ou menos

valorizadas.
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Facto comprovado no estudo de Muga (2006), em que a zona sul e oeste sdo mais
legiveis para os civitas, essas zonas estdo associadas a zona histdrica, religiosa e cultural
e lazer, respetivamente. Sao essas as caracteristicas a que se d4 mais valor numa cidade,

como tal, € natural ter-se essa leitura.

Os mapas cognitivos também podem variar conforme a faixa etaria, o género ou classe
social. Numa faixa etaria inferior aos 30 anos por norma, valoriza-se mais os trajetos
mais importantes, enquanto acima dos 30 os pontos de referéncia sdo tdo importantes
quanto os trajetos. A partir dos 60 anos recordam-se os aspetos velhos, pois ja ndo se

tem a capacidade de compreender o ambiente com as mudangas ocorridas.

Relativamente ao género, o feminino parece ter mais dificuldade em orientar-se em
relacdo ao masculino. Também a classe econémica tem influéncia nos mapas cognitivos,
sendo que quanto mais a classe aumenta, maior a exatiddo na percecao real se tem,

devido a uma maior facilidade de acesso a mobilidade, segundo Muga (2006).

Com isto em mente e compreendendo que determinadas nuances surgem nos mapas por
fatores como estes, ou pela vivéncia pessoal de cada um, pretende-se fazer uma sintese,
independentemente destas questdes. A amostra ndo ¢ suficientemente quantitativa, mas

procura posigdes distintas a partir de praticamente os mesmo elementos.®

Dos mapas cognitivos aqui apresentados, pode-se reter que a VCI faz parte da imagem
geral da cidade, particularmente por nela estar contido o centro histérico, ainda que nem
sempre ou quase nunca se reconhecam os caminhos a partir dela, mas ¢ de facto o

involucro de tudo aquilo que o individuo reconhece como cidade.

Sendo a VCI o involucro, hd de ser um meio de chegar aos pontos de referéncia, mas
ndo se identifica de que forma, o que levou a confirmar que, de facto, a transicao de

rodovia - rua, cidade, neste caso, ndo tem legibilidade para o civitas.

Pode acontecer ndo se ter a percecdo da VCI como uma circular, mediante os percursos

e saidas que se faz, como acontece na figura 1.16. Assim como a VCI ser o oposto, de

9 - Face ao estado pandémico em que decorreu a investigagdo, ndo foi possivel, apesar de desejado, abordar pessoas das variadas
faixas etarias, género, classe social e local onde habitam com o fim de elaborarem mapas cognitivos e de obter uma amostra mais
quantitativa, como tal, tomou-se como matriz os mapas cognitivos abordados pelo autor Muga, H. (2006). Psicologia da
Arquitetura. Gailivro. (Figuras 1.16 e 1.17, pagina 211) e outros gentilmente cedidos pelo autor (figuras 1.18 ¢ 1.19).
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facto entender-se como uma circular (no sentido literal) que rodeia a cidade, como se

distingue na figura 1.17.

Proximo da VCI como ponto de referéncia, toma-se o Estadio do Dragdo ¢ a Boavista
(proximo da Rotunda da Boavista), conforme se observa na figura 1.18. Pode acontecer
ser um anel com um impacto tdo forte na mente do individuo, que acaba por se ter
percecdo que s6 a VCI contorna a cidade, o que na verdade ndo o é (também existe a

Circunvalacdo), conforme se entende na figura 1.19.

Independentemente da forma que ¢ vista, ndo € de critério geral haver uma legibilidade
quanto as varias articulagcoes que ela faz, talvez por falta de pontos de referéncia nas

suas imediagoes.

Conclui-se que, de facto, a VCI ainda que faca parte da imagem da cidade, ndo traduz a
forma de produzir cidade, revelando problemas de legibilidade, até¢ porque ndo se

reconhece o que esta para além desta.

Se a VCI é a casca da ‘Cidade’ ndo poderia ser uma linha que contivesse e

representasse a imagem que se tem desta, incluindo-a no ambito urbano?
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Cap.Il.

» [ILI- Da Evolugdo nos Planos a Realidade Construida

« ILII- A Linha e os Nos de Ligagdo - Analise
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V(ia) C(intura)l(nterna) na Cidade do Porto

Fig. 2.1 - Ponte da Arrabida em construgdo e fragmento térreo da futura VCI. Fotografia obtida durante a sua constru¢do em
1961. Plano Director da Cidade do Porto, Volume 1, Robert Auzelle, 1962.
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II.I.

Da Evoluc¢io nos Planos a Realidade Construida

O portuense pratica o automovel com fervor, ia dizer com frenética paixdo. Aos
domingos e dias santos embarca os seus e os proximos e vai, vai quase ao discrime do
volante, através das estradas estrepitosas, acampar onde, a sabor das sombras, a dona
gentil puxa do lanche que na véspera, ela, as meninas, a tia e as criadas se esmeraram
a confeccionar.

(Ribeiro e Manta, 1998).

VCI, Via de Cintura Interna, conforme ja se constatou no capitulo anterior,
constitui uma barreira que divide a cidade. Apresenta-se como um anel no qual as suas

margens interiores € exteriores comunicam mal entre si.

Por vezes, existe permeabilidade de um lado a outro, através de pontes, viadutos ou nos,
o que nao chega a ser suficiente quando estes sdo feitos em zonas ndo urbanizadas. Por
outro lado, em zonas urbanizadas, o edificado parece virar costas a VCI e, por

consequéncia, ao lado oposto desta.

E dizer que a barreira, além da rutura fisica, causou também a rutura das relagdes
sociais ou afetivas. Para compreender e reverter a situagdo atual, antes de pensar em
intervir, tem-se vindo a analisar a cidade como produto social, através da forma urbana
e das diferentes infraestruturas e fenémenos que fomentaram a necessidade da

construcao da VCI.

Admite-se a VCI como barreira, porém, também se assume que, mesmo sendo alvo de
intervengdes, ndo deixard de fragmentar o espaco em determinados momentos, o que
ndo ¢ anormal, visto as heterogenias e contradigdes serem naturais na cidade e até

necessarias para a sua imagem global.

Apenas um regresso ao passado, a cidade sem VCI e sem edificagdes na sua envolvente

e com conhecimento das consequéncias da sua construgdo, faria com que pudesse ser
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organizada de outra forma, assim como as suas edificagdes circundantes, podendo

impactar a cidade de modo distinto.

Como tal nao ¢ possivel, muitos autores apontam a VCI como um problema sem
resolucdo, chegando até a pensar-se que esta deveria ser toda em tunel e o tecido

circundante desenvolver-se em cotas superiores.

Nao nos parece que a solucdo de tunel resolva o problema da barreira. Mesmo que se
fizesse uma via com tragado igual & VCI e esta tltima ficasse em tunel, o problema
persistiria, na medida em que, apesar de haver uma permeabilidade plena, o edificado
em torno dela ndo estaria preparado para fazer frente de uma avenida. Para além disto, o
efeito tunel que se iria fazer sentir por quem pela VCI passa, ndo iria permitir que se

tivesse uma unica imagem da cidade.

Por outro lado, pensar em certos momentos onde esta pudesse ser tunel, em locais onde
o edificado se encontra atualmente a uma cota superior & VCI, poderia ser interessante,

permitindo a comunicagdo na cota superior ao dito tinel.

Retomando as suas origens, a primeira vez que a VCI foi referida tera sido no Plano
Regulador da Cidade do Porto, em 1948, por Antdo de Almeida Garrett, no qual se

refere a ela como Avenida de Cintura.

Cré-se que a origem desta Avenida de Cintura encontra-se intrinsecamente relacionada
com a criagdo da Ponte da Arrdbida, a qual ja vinha a ser pensada por necessidade de
uma outra, além da Ponte D. Luis I (mista) e D. Maria Pia I (ferroviéria), desde o inicio

dos anos 30.
Prélogo ao Plano da Cidade do Porto - 1932

Isto remete entdo ao Prdlogo ao Plano da Cidade do Porto, elaborado em 1932 pelo
Eng. Ezequiel de Campos, no qual ja identificava uma Ponte na Arrabida. Neste plano, ¢
introduzida pela primeira vez uma dimensdo regional no planeamento da cidade (ver
figura 2.3), redefinindo o sistema viario assente num conjunto de vias principais de

penetracdo e em ruas primarias de circulagido concéntrica.
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Ainda que se trate de um estudo preliminar, Campos (1932), procurou responder as
problematicas do seu tempo, tais como: a questdo dos transportes, da area central e zona
historica e a interligagdo dos concelhos fronteiricos e regionais. Definiu também o
programa, segundo o qual a cidade devia crescer, marcando a sequéncia por um periodo
de anos futuros relativos as:

“(...) realizacées coordenadas a fazer na cidade e nos seus arredores atendendo-se a

individualidade e ao cardcter proprio da cidade, a provavel extensdo do seu
desenvolvimento, a velocidade e direc¢ao do seu alastramento (...)” (Campos, 1932).

Através de quatro circulos com centro no Largo do terreiro (junto ao Cais da Estiva, na
Ribeira), marca esses intervalos de um quilémetro entre eles, conforme se verifica na
figura 2.2, avaliando as caracteristicas e instabilidade da estrutura da ocupagdao do

territorio pela cidade do Porto.

O que este estudo pretende trazer ndo serd uma analise aos dos planos, mas sim
compreender as correntes de pensamento que foram influenciando os seguintes autores
para a constru¢do da circular que ¢ hoje a VCI. Deste modo, ndo havera referéncias
relativamente a tudo o que o plano possibilitou para a cidade. Nesse sentido, ja houve

inimeros estudos aprofundados sobre o tema e com enorme distingao.

Devido ao aumento da populacdo urbana e circundante do Porto, Campos (1932)
procura entdo interligar o nucleo a nticleos periféricos, enquadrando deste modo as

povoacdes satélite e definindo vastas zonas da cidade.

A procura dessa ligacdo foi a que originou o esquema viario, conforme se analisa na
figura 2.3 a direital®, que Campos (1932) definiu como Traca das Ruas Primarias, no
qual estipula as Ruas Principais e planeia um conjunto de Ruas Primdrias da

Circulacdo Concéntrica. Evitando assim o transito transversal.

Da figura 2.3, consegue-se perceber claramente a intencdo de Campos (1932), que
embora abranja mais vias, identificaram-se as principais de ligag¢ao regional e circulagao

limitrofe. As identificadas a cor remetem as de Circulagao Concéntrica e a uma Ponte

10 - Esquema sobre o mapa do “sistema completo das ruas sobre a planta de Telles Ferreira” cit. in Ferreira, N. e Rocha, M. (2013,
p- 212). Etapas de consolidagdo da paisagem urbana do Porto contemporaneo : da programagdo dos Almadas ao plano de 1952.
FLUP: Artigo em Revista Cientifica Nacional.
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Fig. 2.2 - Planta da cidade do Porto, esquema da forma radiocéntrica. Ezequiel de Campos, 1932.
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Legenda:
== Vias Primarias de circulagdo Concéntrica - analogia a Avenida de Cintura
Vias Primarias de circulagdo Concéntrica

== Ponte na Arrabida

Fig. 2.3- Destaque das Vias de Circulagdo Concéntrica sob o Mapa da Traga das Ruas Primarias. Edigao da Autora.
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na Arrdbida, que Campos (1932) assinalou, retomando a ideia do Plano de
melhoramentos de 1916 realizado por Cunha Morais, onde defendia a construgdao de
uma ponte ferrovidria na Arrabida, apesar de Campos (1932) achar que ndo seria

necessaria uma de caracter ferroviario, bastando o rodoviario.

A verde, também das vias de Circulagdao Concéntrica, aquela que se idéntica como
sendo as origens da VCI, embora com um trago distinto. Até porque a proposta de
Campos (1932) ndo passaria de um esboco, conforme confere o autor: “(....) Ndo seja
considerada alem de uma traca geral, cheia de interroga¢oes.” Dizendo também que

“(...) é apenas um esbogo de reforma parcial.”

Os Planos dos italianos - 1938-42

Apbs o Prologo ao Plano da Cidade do Porto, seguiu-se o Plano Geral de Urbanizagdo
em 1938-40, elaborado pelo Arq. Italiano Marcelo Piacentini, o qual nunca chegou a ser
um documento final, particularmente por este nunca ter vindo a cidade do Porto, ainda

que tenha mandado dois ajudantes, o Arq. Giorgio Calza Bini e Eng. Vicenzo Civico.

O plano proposto por este arquiteto teve trés versdes, entre idas e voltas dos seus
adjuntos. Nas duas primeiras versdes constavam essencialmente de esquemas de vias de
comunica¢do, organizadas de forma simples e funcional com uma malha retilinea,
porém, encontraram como obstidculo a topografia acidentada que tanto caracteriza a

cidade do Porto.

Por fim, a terceira versdo do plano (Novembro de 1939) resultou em certa parte, das
articulagcdes ja propostas, mas com um aspecto menos rigido das vias principais

propostas. Tinham portanto um caracter mais organico.

Apesar de ndo ter resultado, também devido a falha do prazo de entrega em 1940,
mantiveram a ideia da Ponte na Arrdbida que Campos (1932) definiu, facilitando a
ligacdo a Lisboa. Por outro lado, a via a partir da Ponte, ao contrario da via de caracter
concéntrico que Campos (1932) propunha, dirigia-se a Norte, com forma retilinea até a
Circunvalacgao, ligando ao Aeroporto de Pedras Rubras (estudos iniciados em 1938, obra

finalizada em 1945).
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Fig. 2.4 - Plano da urbanizagao da zona do Campo Alegre (1940-42), por Giovanni Muzio. CMP, Gabinete de estudo do Plano
Geral de Urbanizagdo. Edi¢ao da Autora.

3I* ESQUEMA GERAL
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Fig. 2.5- Resposta do CMP Gabinete de estudo do Plano Geral de Urbanizagao, ao Plano da urbanizagio da zona do Campo
Alegre (1940-42), por Giovanni Muzio. Edi¢ao da Autora.
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Com o fim do contrato entre a Camara e Piacentini, no mesmo ano (1940), a Camara
convida o Arq. Giovani Muzio para Consultor Urbanista do Gabinete de Urbanizacao da
CMP, que trabalhou sobre os levantamentos e propostas ja realizadas pelo seu

antecessor.

Muzio, devido a sua auséncia no Porto, trocava correspondéncia acerca da evolucao do
Plano Geral de Urbaniza¢do (1940-42), com o gabinete. Essa correspondéncia era
maioritariamente dirigida por Antdo de Almeida Garrett. Ocupou-se especialmente dos
problemas da rede viaria principal, da expansdo da cidade para Poente, onde o
municipio tinha a intencao de criar uma nova area urbana e do estudo de ligacao entre a

praga da Liberdade e a Ponte D. Luis I.

Muzio propds uma praga a saida da Ponte da Arrdbida, conforme se presencia na figura
2.4, bem como uma nova urbanizacao residencial, beneficiando da posi¢ao panoramica
sobre o rio Douro e com o objetivo de ser um novo centro urbano da cidade do Porto,
entre o antigo e a Foz, usando o centro civico como dinamizador, de igual modo como

sucedia no centro historico.

O Gabinete respondeu que achava muito interessante a sua proposta dizendo, porém:
“(...) mas é impossivel a sua realizagdo por o terreno descambar rapidamente para
poente” (cit. in Gabinete de Estudo do Plano Geral de Urbanizagdo, 1940. Novos
estudos referente a malha geral e a ligacdo ponte - praga). Contrapondo com uma outra
solugdo (figura 2.5, pagina 60) que lhes parecerd menos bela, mas “(...) dentro do
mesmo efeito para quem percorra a grande artéria da Ponte da Arrabida para Norte, e
com boas ligagoes para a Cidade e para o mar.” (cit. in Gabinete de Estudo do Plano

Geral de Urbanizagdo, 1940. Novos estudos referente a malha geral e a liga¢do ponte -

praga).

Por parte do Muzio, também ndo foi possivel formalizar um plano integral para a
cidade, j4 que as propostas apresentadas ndo eram concordantes com a ideia que

defendia, particularmente no que concerne a problematica das ilhas.

O plano de ambos os italianos nao acarreta grandes consequéncias para o

desenvolvimento da futura VCI, dado que marcam sobretudo a pertinéncia da
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estruturacdo do sistema vidrio. Estes planos revelam uma forma urbana distinta da
cidade do Porto. Alicer¢am-se sobretudo na tentativa de uma cidade com uma malha
mais ortogonal e organizada, que ndo foi conseguida, devido a pertinéncia do caracter

do local com grandes declives topograficos.

Destaca-se do plano do Muzio, o projeto entre a Ponte na Arrabida e a Av. da Boavista,
ndo por inspirar os sucessores, mas por induzir uma légica completamente distinta, que

teria tornado a existéncia da VCI inviavel, caso tivesse sido realizado.
Plano Regulador da Cidade do Porto - 1947-54

Em 1946, a Direcgdo Geral dos Servigos de Urbanizagdo pediu a Antdo de Almeida
Garrett que elaborasse o Anteplano da Regido do Porto (Anexo A.2), o qual foi
entregue nesse mesmo ano € aprovado apenas em 1950. Por essa altura, também lhe foi
pedido que concluisse o Plano Geral de Urbanizacdo. Apds aprovagao desses planos,
Garret redigiu o definitivo que viria a ser o Plano Regulador da Cidade do Porto,

concluido em 1952, mas apenas aprovado em 1954.

O Plano Regulador da Cidade do Porto (1947-54) veio de certa forma retomar as
ideologias do Eng. Ezequiel Campos (1932). Em oposi¢do ao que os italianos
trouxeram, propunha uma Rede Fundamental de Comunicagdo, assente na defini¢do de
radiais de grandes penetragoes, assim como grandes cinturas € circulares, libertando as

vias fundamentais internas do trafego estranho.

Para tal proposta, Garrett (1952) analisou a “(...) localidade no seu todo fisico, no
ambiente que o cerca e na vida da populagdo (...)", procurando definir as questdes
fundamentais e que se julgassem perenes no tempo que lhes era licito considerar.
Tratando como tal “(...) as comunica¢oes fundamentais, a organizagdo da cidade, o seu

equipamento, os espacos livres e a regulamentacdo.” (Garrett, 1952).

A Avenida de Cintura surge como uma grande cintura, a qual conforma quase todas as
ligacdes de cardcter regional. Essas ligacdes surgem como radiais de grandes

penetragoes que levam ao centro e intersetam antecipadamente a Avenida de Cintura.

Sem a Ponte da Arrdbida esta circular ndo teria cumprido o seu objetivo, ja que seria

necessario chegar ao centro e atravessar a Ponte D. Luis I, colidindo com o problema do
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trafego de passagem atravessar o centro da cidade. Por estes motivos, anteriormente
associou-se a origem da VCI a Ponte da Arrdbida, ainda que ambas tenham surgido em
resposta a uma problemadtica que era a dificuldade de circulacdo que obrigava “(...) todo
o transito na direc¢do N-S a percorrer ruas movimentadas por uma intensa vida local

(...)” (Garret, 1950).

Da Ponte da Arrabida, Garrett (1950) refere que esta Ponte iria permitir o tdo importante
desvio do centro, referindo que localizd-la “(...) mais para poente, para mais direta
ligacdo a Leixoes e ao Norte, pelas Estradas de Viana e Braga (...)” seria o ideal. Alega
até, que pontes com essa “(...) envergadura ndo se fazem onde se quer, mas onde as

condigoes locais o permitam.”

A partir da Ponte (no lado do Porto) partiria uma via que permitisse rapida ligacdo ao
centro da cidade, mas principalmente, desenvolveria a Avenida de Cintura. A fungao

desta ultima seria a de distribuir o transito.

Rapidamente esta avenida levaria as radiais de penetragcdo, conforme se verifica na
figura 2.6 a direita, nomeadamente a da Av. da Boavista, a Via Rdpida (atual Avenida
AEP, que levava ao Porto de Leixdes), a E.NN.13 (pela Rua do Monte dos Burgos,
dire¢do a Viana), a Via Norte (ligagdo a N14, primeiros km entre a VCI e Maia), a
E.N.14 (pela Rua do Amial, dire¢cdo a Braga), a E.N.105 (pela Rua de Costa Cabral,
direcdo a Guimardes), a Av. Ferndo de Magalhdes (que desenvolve a Via Nordestel!,
com direcdo a Guimardes e Penafiel), a E.N.15 (por S. Roque da Lameira, direcdo a
Braganca, passando por Valongo e Penafiel), a Marginal de Entre-os-Rios (vinda da
futura Ponte do Sousa, ramificava-se em dire¢do a Av. de Cintura e a Ponte D. Luis |

pelas margens do Douro).

Por fim, a circular desaguava na futura nova Ponte D. Maria II (nunca chegou a ser
realmente conforme Garrett (1952) descreveu nem com o mesmo nome, como tal,
analogamente poderd associar-se a Ponte de Sdo Jodo), que segundo o autor viria a ser
de caracter rodoferroviario, devido a Ponte D. Maria Pia ter deixado de servir de forma

satisfatdria as necessidades.

11 - Via tragada por Garrett (1952), segundo o qual tem origem a partir dos ramais, a norte do lugar de Alfena e no Alto de Valongo,
“(...) que se juntam proximo do lugar da Triana para formarem uma artéria que vira penetrar na cidade no lugar da Areosa pela
Avenida Ferndo de Magalhdes que serd prolongada até a circunvalagdo.”(Garrett, 1952).
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Fig. 2.6- Rede fundamental das comunicagoes e dos espagos verdes de interesse publico. Plano Regulador, Antao Garrett,

1952. Edigao da Autora.
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Fig. 27 - Zonamento existente. Plano Regulador, Antao Garrett, 1952. Edi¢ao da Autora.
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Ao comparar o tragado que Garrett (1952) delineou para a Avenida de Cintura, com o
zonamento existente, no qual identifica zona central, comercial e civica; zona urbana;
empreendimentos em curso e por fim, zona periférica sem traca urbana, exceto nalguns
pequenos niicleos, conforme se verifica na figura 2.7, € visivel que Garrett (1952) tracou

a Av. de Cintura praticamente nos limites do que se consideraria zona urbana.

Referiu que considerou regido periférica a regido externa a Av. de Cintura, ficando no
seu interior a regido circuncéntrica € a regido central, pelo que o anel acaba por ser
toda a armadura das duas dltimas regides referidas. Na central, onde estaria “(...) a
regido nevrdlgica da cidade, sede de comércio, escritorios, bancos, cafés, cinemas,

teatros, hotéis, restaurantes, etc.” (Garrett, 1952).

Em oposi¢do ao que foi dito por outros autores, que apontaram a Av. de Cintura como
essa regido nevralgica, uma andlise cuidada ao Plano Regulador da Cidade do Porto
confirma que ndo era a visdo que o autor tinha para esta Via. Reforca, em péginas
seguintes (p. 19 do Plano Regulador), os limites da dita zona central (ndo
correspondentes ao tragado da Av. de Cintura) e afirma: “Esta zona central é, como jd se
disse, o centro comercial e unico da cidade, onde se concentram as actividades

mercantis, os teatros e cinemas, os cafés, os escritorios.” (Garrett, 1952).

O facto de vérios autores terem caracterizado a Av. de Cintura como sede de todas essas
funcdes e também devido ao proprio nome dado por Garrett (1952) ser avenida, induziu
a procura da vis@o que o autor tivera sobre esta avenida urbana, o que ndo corresponde a
atual VCI, com perfil de autoestrada. Contudo, percebeu-se com esta andlise, que nunca
foi pensada no sentido lato do conceito de avenida!2, tendo sido apenas a resposta a

problematica do trafego automovel.

Nao obstante de se desejar que o dito por outros autores fosse verdade e se pudesse
encontrar no Plano Regulador da Cidade do Porto respostas a vontade da VCI de hoje

ser uma avenida urbana.

A partir deste plano, comecou-se a impedir a constru¢des que pudessem impedir a sua

futura construgdo, por isso, Garrett (1952) aconselha a ter cuidado para

12 - Origem na palavra francesa avenir, que significa chegar. Simbolizava chegar a um local especifico, porém foi perdendo
relevancia, passando a significar no contexto urbano, segundo Proenga (cit. in Coelho, 2015. Cadernos de Morfologia Urbana -
Livro 1: Os Elementos Urbanos), uma “(...) rua excepcional, larga e arborizada.”
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“(...) ndo descer a pormenores para que se lhes garanta uma certa flexibilidade que
sem quebras das imposicdes feitas e perfeitamente justificadas, deixe ficar a liberdade
indispensdvel aos ajustamentos que as circunstdncias de entdo aconselharem.”

Como tal, Garrett (1952) também atendeu a utilidade de “(...) ndo usar rigidez, que

seria certamente frdgil no decorrer do tempo.”

Nao sé por isso Garrett (1952), no que concerne a Av. de Cintura, aconselha especial
atencdo a ocupacgdo do solo em torno desta. Essa atencdo também se deve a urgéncia de
reservar zonas verdes na cidade, “(...) impedindo que se aproveitem extensoes agricolas
a bem da defesa da salubridade urbana.” Dessas extensdes agricolas ainda hoje se

destaca a franja rural a NE-E-SE do Bairro Costa Cabral (Anexo A.3).

Garrett (1952) aponta cinturas que deverdo constituir o fulcro de uma vida mais s, no
centro da cidade como a primeira cintura de espacos verdes: a segunda, que acompanha
a “(...) Avenida de Cintura — que serd uma larga avenida arborizada — comeca na
Quinta do Campo Alegre!3 (...)”, seguindo pelos “(...) parques propostos de Lordelo,
Ramalde, Quinta da Prelada, de Monsanto, da Asprela e desce ao Monte Aventino e a
Corujeira (...)". Deste modo, os espacos verdes junto a Av. de Cintura, ficariam
préoximo do povoamento com caracteristicas urbanas (até a época), servindo também a

gente das ilhas e dos bairros.

Dentro do tema dos usos, relativo as industrias, Garrett (1952) identifica: a zona de
Ramalde, da Areosa, de Campanha - Contumil - Freixo. Sendo que a de Ramalde “(...)
para a grande industria e as restantes para média e pequena” (Garrett, 1952). Parece
haver uma relacdo entre estas e a traca da Av. de Cintura, na medida em que esta ultima

lhes serve, evitando o atravessamento de pesados nas zonas internas a esta.

Garrett, apoiando-se nos estudos de Campos (1932), assumiu um traco mais assertivo
quanto a Av. de Cintura, futura VCI, como tal, ainda que a sua visdo ndo corresponda ao

construido, foi sem ddvida pertinente para esta vir a existir.

A parte mais a este da VCI foi aquela que maioritariamente se revelou distinta da que

Garrett (1952) propds, particular a partir da Av. Ferndo de Magalhdes. No seu desenho

13 - Atualmente Jardim Botanico do Porto, instalado em 1951 pela Universidade do Porto.
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traca a cintura de forma a acompanhar a traca do caminho de ferro do lado oeste,

desaguando posteriormente numa nova Ponte Maria Pia.

Daqui, coloca-se a questdo de que, se ja a VCI é uma barreira, como seria esta zona?
Provavelmente seria uma dupla barreira, ja que o caminho de ferro tende a dividir uma
outra. Esta zona foi, portanto, a zona que mais alteracoes foi sofrendo conforme

verificaremos mais a frente.

A partir do Plano Geral de Urbanizacdo e Plano Regulador, elaborados por Garrett,
tornou-se praticamente invidvel compreender a histéria da VCI, apenas a partir dos
principais planos da Cidade do Porto, visto que esta foi sofrendo grandes controvérsias,
quer no que concerne ao seu planeamento e construcdo, quer quanto as entidades

envolvidas.

Como consequéncia de tais desavengas, analisaram-se vdrios documentos que
respondessem ao enigma de como foi planeada até chegar aos planos finais. Como tal,
serdo apresentados a breves resumos desses documentos, embora o apogeu e culminar
esteja reflectido nos principais planos da cidade do Porto e dos elaborados por parte da

J.AE, e datados a partir do primeiro que se referiu neste sub-capitulo.
Contratos de Urbanizagdo - 1952

Em 1952, a Camara reconheceu o interesse da elaboracdo do projeto da designada
Avenida de Cintura, com base no Anteplano de Urbanizag¢do da Cidade e aprovada no

Plano Regulador, escolhendo para tal um técnico estranho ao servigo.

O pedido recaiu por ser tratar de uma tarefa de vulto, que os técnicos municipais ndo
conseguiam realizar por estarem a efetuar outros trabalhos. Para além disso,
consideravam que seria justo o Estado comparticipar nas despesas do estudo e

execucdo, ja que a Via de Cintura seria do interesse de toda a rede vidria da regido.

O Eng°. Civil Augusto Celestino da Costa foi assim o escolhido para efetuar o projeto
entre o cruzamento da Avenida da Boavista e o cruzamento com a Via Industrial de
Campanha. O projeto tinha como finalidade, ndo s6 o necessdrio para proceder-se ao
projeto de execu¢do, mas também deveria resguardar funcdes e multiplas relacdes com

as obras existentes e as previstas no Plano Regulador.
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Excluiram-se as passagens inferiores ou superiores ao caminho de ferro e a outras
artérias importantes. Ficou também definido, neste contrato, a possibilidade de que,
aquando a elaboracdo do projeto, este poderia ter de ser realizado por fases que
correspondessem “(...) a distintos trocos e a uma variacdo gradual da largura das
faixas de rodagem.” (Direc¢dao dos Servigos de Urbanizacido e Obras, 1952), o que de

facto veio a acontecer.

Virios foram os projetos de urbanizacdo que estiveram em curso nas imediacdes da
VC(I, ja a contar com o seu tragado conforme era assumido no Plano Regulador da
Cidade do Porto ou a prever alteragdes, nomeadamente o da Zona Industrial de
Ramalde, o Plano de Urbanizacdo da zona do Campo Alegre, Linhas em torno do F.C.P
(Anexo A 4) e Praga de Giragdo no cruzamento da Av. Ferndo de Magalhdes com a Via

de Cintura Interna (Anexo A.5).

Alguns vieram a acontecer, tendo vindo a sofrer alteragdes posteriormente, devido a
V(I ndo ter sido construida conforme o planeado da altura, como € o caso do fragmento
a sul do Hospital Conde Ferreira e a Praca de Giracdo no cruzamento da Av. Ferndo de
Magalhdes que foi construido segundo as diretrizes do Plano Regulador da Cidade do

Porto (Anexos A.6 e A.7).
Parecer sobre o projecto da Via de Cintura Interna - 1955

Referente as condicionantes do Plano Regulador da Cidade do Porto, face ao projeto da
Via de Cintura Interna, no que concerne as fungdes de transito motorizado répido e por

trogos, estava definido o seguinte:

a) Entre a Ponte da Arrdbida e a Via Rdpida de Leixoes (atual Av. AEP) - esperava-se
que servisse maioritariamente o trafego pesado, ja que a sua intencdo principal seria
a de ligar a zona industrial através de acessos facilitados, sem necessidade de passar
pelo centro da cidade.
Nao se esperava que fosse edificavel nas suas laterais.
Os principais cruzamentos seriam com a Rua do Campo Alegre e com a Av. da
Boavista, através de passagens de niveis.
A largura total da plataforma seria de 45 m., distribuidos por 15 m. Para a faixa

central de rolagem; 5 m. x 2 para ciclistas e pedes; 5 m. x 2 com faixas arborizadas
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das duas espécies de transito e por fim 5 m. x 2 com faixas arvoradas de reserva,

laterais.

b) Entre a Via Rdpida de Leixdes e a Via Norte - a sua funcdo seria a de distribuir o
trafego de passagem para o norte e distribuicdo do trafego urbano com residéncias
nas margens.

A largura total da plataforma seria de 43 m., distribuidos também com 15 m. para a
faixa central de rolagem, porém as de separacdo arborizadas de 3 m. x 2; 6 m. x 2

para faixas de serventia residencial e por fim, passeios arborizados com 5 m. x 2.

c¢) Entre a Via Norte e a Avenida de Ferndo de Magalhdes - o projeto tinha como
objetivo, também, de distribuir o trifego e esperava-se que fosse edificdavel
lateralmente, com uma largura de 40 m.; a faixa central de rolagem, por sua vez, iria
diminuindo de largura, 12 m.; as faixas arborizadas de separacdo mantinham-se 3
m. x 2; as faixas laterais de serventia residencial e os passeios arborizados também

se conservariam ( 6 m. x 2 e 5. X 2, respetivamente).

d) Entre a Avenida de Ferndo de Magalhdes e Contumil - Com o mesmo objetivo,
visava ligar a parte alta do vale de Campanhd, com uma largura total da plataforma
de 15,5 m. 12 m. Para a faixa de rolagem de 12 m. E passeios arborizados com 1,75

m.x 2.

Tal visdo descrita neste parecer, ainda ia ao encontro da ideologia, na qual a VCI estava
a ser pensada como uma avenida urbana. Visto na realidade ndo ter chegado a acontecer,
procurou-se mais tarde perceber em que momento ocorreu a mudanga de paradigma, por

por parte de quem e porqué.

Neste documento reconheceu-se a importancia do Plano Parcial da zona do Campo
Alegre, por se encontrar intrinsecamente relacionado com o trogo da Via de Cintura
compreendido entre a alinea a), para além disso, justificam ser a partir da Avenida da
Boavista que se iniciava o projeto em causa. Como tal, os estudos de esboceto do Plano
Parcial da zona do Campo Alegre ja estavam a ser elaborados, com conhecimento da
Céamara, da Dire¢do Geral dos Servicos de Urbanizacdo e da J.A.E e a espera da

apreciacdo do Ministro de Obras Publicas.
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O projeto da VCI, até antes deste documento, mantinha as mesmas caracteristicas das ja
aprovadas no Plano de Garrett, embora tivesse sido modificado o tracado no troco mais
a sul da zona do Hospital Escolar, uma vez que este tinha sido estudado no Plano Parcial

do Hospital Escolar.

Nao obstante, novas diretrizes foram lancadas a elaboracdo da Via de Cintura Interna
entre a Ponte da Arrdbida e a sua ligacdo a Via Norte, isto porque este trogo passou a ser
de interesse nacional e obra de estado, uma vez que, a partir da Via Norte, a VCI faria

ligacdo com a nova estrada nacional que se prolongaria para Viana e Braga.

Como obra de estado, ficou definida toda a nova extensdo Carvalhos - Santo Ovidio -
Circunvalacdo, “(...) abrangendo portanto a parte do percurso dentro da Cidade do
presente projecto da Via de Cintura Interna, compreendido entre o Campo Alegre e a

Via Norte.” (Direcdo dos Servicos de Urbanizacdo e Obras, 1955).

Assim, assumiu-se a possibilidade de se introduzirem altera¢des no projeto, tendo em
conta a nova funcdo da VCI como estrada nacional, incidindo no fragmento Campo

Alegre - Via Norte.

O Gabinete Dos Servigos de Urbanizagdo e Obras emitiu o seu parecer relativamente as
alteracoes que seriam levadas a cabo pela J.LAE, e a qual jia tinha em estudo o
anteprojeto para execu¢do do fragmento entre a Ponte da Arrdbida a Via de Leixdes, no

qual destacou as caracteristicas técnicas de uma autoestrada.

O Gabinete achava que a restante parte do projeto compreendido entre a Av. da Boavista
e a Rua do Amial, também deveria sofrer alteracdes, de forma a atender a correlativa
uniformizacdo (ver figura 2.8 e 2.9, pagina 72). Para esse efeito, propds as seguintes

diretrizes:
a) Manter a passagem inferior da nova estrada a Av. da Boavista.

b) Manter em solo rasante o cruzamento entre a Via Rdpida de Leixdes, em praca de
circulagdo giratéria, porém numa 2° fase, como obra definitiva, proceder-se ao

levantamento central, das duas faixas de rodagem, sobre a Via Réipida.

¢) Manter a passagem inferior da VCI, face ao caminho de ferro e a Rua Central de

Francos.
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d) Alterar a razante da VCI, de forma a esta conseguir passar superiormente a Rua do

Monte dos Burgos (o que de facto € a realidade).

e) Alterar o cruzamento com a Via Norte, para ao invés de ser uma praca de nivel ser

uma ligacdo em folha de trevo ou semelhante.

f) Manter até a Via Norte, o perfil tranversal tipo de 40 m. de largura média, tal e qual

o ante-projeto da J.A.E entre o Campo Alegre e a Via de Leixdes.

Também foi pedido que a J.A E indicasse a Camara quais seriam os terrenos necessarios

a construgdo da obra para a camara poder tratar das expropriagdes.

Foi pretendido que o troco a nascente da Rua do Amial tivesse aprovagado definitiva por
parte da Camara e que o trogo a poente da mesma Rua fosse alterado em termos de

cruzamentos, adoptando-se ao perfil transversal tipo e o plano a rasante.

O Gabinete de Urbanizac¢do conclui que o tragado geral da VCI j4 poderia ser aceite,
embora achasse que mediante as suas sugestdes de alteracdo, deveria proceder-se ao
estudo de pequenos ajustamentos no terreno, assim cOmo reservar OS espacos

necessarios para se poderem realizar os cruzamentos que se julgassem mais vantajosos.

Neste prisma, ficou evidente que a visdo que se teria consignado até aquela altura, a da
VCI ser uma avenida urbana, rompeu-se por se tratar de uma estrada nacional, altura em
que esta passou a ser desenvolvida pela J.A.E., pelo menos no que concerne a parte

compreendida entre a Ponte da Arrabida e a Via Norte.

Contudo, ndo se pode considerar que a VCI, no contexto retratado tenha estado
inteiramente a disposi¢do da J.A.E em termos de criacdo, ja que teve influéncia vinda de
planos anteriores, nomeadamente o facto de se ter baseado no Plano Regulador da
Cidade do Porto e até em pareceres do Gabinete de Urbanizacdo, como se pode

observar nas figuras 2.8 € 2.9.
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Fig. 2.8 - Via de Cintura Interna. Trogo Via Rapida - Via Norte considerado E.N. CMP, Gabinete de Urbanizagdo,1955.

Legenda:
= VCI - Proposta G.P.U

VCI - Proposta J.A.E

Acessos

Fig. 2.9 - Via de Cintura Interna. Perfil longitudinal do Trogo Via Rapida - Via Norte considerado E.N. CMP, Gabinete de
Urbanizacgao, 1955. Edicdo da Autora.
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Esquema da Rede Vidaria fundamental da Cidade - 1957

O municipio definiu um programa das vias mais importantes a realizar por si, entre as
principais associadas a rede vidria fundamental da cidade. Nesse programa consta a Via
de Cintura Interna, referente a parte que era de sua responsabilidade, ou seja, da Via
Norte a Contumil. O municipio esperava por esta altura, comecar em 1959 e terminar

em 1962, o que ndo aconteceu, conforme € sabido.

Também se referiu a necessidade de ligar a VCI ao centro da cidade, através do
prolongamento da Rua de Faria Guimardes, da Rua de Fonseca Cardoso e do
alargamento da Rua de Cima do Muro da Trindade. Previa-se que os trabalhos

estivessem terminados em 1962.

Por esta altura, essa rede, nomeadamente a VCI, estava pensada, conforme se observa
na figura 2.10. Verificam-se os cruzamentos, que a cada documento aparecem de forma
distinta, o que demonstra que estavam a ser alvo de discussdo. Essas mutagdes parecem
justificaveis pela VCI, progressivamente, passar de uma avenida urbana a uma estrada

nacional.
Plano Director da Cidade do Porto - 1962

O ritmo de vida conforme se analisou no sub-capitulo 1.I, foi acelerando, pelo que as
transformagdes econdmicas e sociais obrigavam a uma constante adaptacdo das

estruturas urbanas.

E nesse sentido que surge o Plano Director da Cidade do Porto (1962), o qual pretendia
fazer uma revisdo do Plano Regulador, deixando claro que “(...) revisdo ndo significa
criacdo mas, pelo contrdrio, adaptacdo do plano preestabelecido aos dados atuais e

previsiveis do nosso mundo em gestdo.” (Auzelle, 1962).

Por esta altura, a Ponte da Arrédbida j4 se encontrava em fase de construcio, assim como
os tracados dos arruamentos principais de ligacdo com a prépria ponte € 0S seus acessos

na margem direita do Douro.

A modificacd@o relativa ao sistema viario, no qual se insere a VCI, segundo Auzelle,

surgiu por ndo se justificar um esquema semi-radioconcéntrico, devido a Ponte D.Luis I
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Fig. 2.10- Esquema da Rede Viaria Fundamental da Cidade. CMP, Gabinete de Urbanizagdo, 1957. Edi¢do da Autora.

Legenda:
= V(I

Legenda: Observagao: Fig. 2.11 ¢ uma foto do documento e ndo

- V(I uma digitalizagdo.

Fig. 2.11 - Rede vidria fundamental do Plano Regulador e do Plano Director. Plano Director da Cidade do Porto, Volume 11,
Robert Auzelle, 1962. Edicao da Autora.
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ter deixado de ser o unico ponto de atravessamento. Para além da Ponte da Arrabida,
havia a conveniéncia da constru¢do de outra ponte a montante da D.Luis I, além da

ferrovidria prevista para substituir a velha ponte D. Maria Pia.

A VCI, em oposicdo ao que o Garrett (1952) propunha, a escala da cidade, seria o anel
mais proximo ao centro, conforme se verifica na figura 2.11, da pagina anterior. A
evolucdo rapida do aglomerado urbano nao deixaria dividas para tal. J& naquela altura,
afirmava-se que a VCI “(...) delimitard o centro da cidade futura, no quadro da basta

aglomeragdo portuense.” (Auzelle, 1962).

Previu-se a “(...) preferéncia por um sistema ortogonal de vias paralelas e normais ao
rio.” (Auzelle, 1962), até porque, na formagdo e evolucdo da cidade foi na realidade
uma malha ortogonal que se criou, mesmo com a existéncia de uma s6 ponte, propondo-

se a rede fundamental que se entende na figura 2.12.

As alteragoes do tragado da VCI observaveis no Plano Director da Cidade do Porto
(1962) surgiram a partir de projetos urbanisticos ja aprovados e incluidos neste

documento e também da proposta por parte da J.A.E que se encontrava em execucao.

Para além das ligeiras deslocacdes, considera-se que a partir do cruzamento com a Av.
de Ferndo de Magalhdes, as alteragdes foram significativas, devido a necessidade de
uma ponte rodoviaria mais a montante da Ponte D. Maria Pia (localizagdo baseada em
inquéritos direcionais, segundo os observaveis na figura 2.13). Por outro lado, pelo
requisito de servir Campanha, como estagao central e do desejo de liga-la a marginal.
“Considerou-se por isso fundamental que a 3° ligacdo rodoviaria entre as duas
margens do rio deveria garantir ndo s6 um rdapido acesso a estagdo de Campanhad,

como também assegurar a interligacdo da nova ponte com as ponte de D.Luis I. E da
Arrabida e destas com Campanhd, através da Marginal.” (Auzelle, 1962).

Previu-se no Plano Director da Cidade do Porto, cruzamentos de diversos tipos, a
diferentes niveis, e com varios sistemas de ligagcdo. Como tal, e incluindo aqueles que
foram estudados pela J.A.E e em execugdo, estudaram e consideraram-se os seguintes:

No6 terminal das vias de acesso a Ponte da Arrabida; cruzamento com a Avenida da
Boavista; cruzamento com a Via Répida de Leixdes; n6 de ligagdo com a penetracao da

Via Norte; n6 de ligagdo com o acesso poente ao Hospital Escolar; n6 de ligagao com o
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= == V(I ¢ 0s seus Acessos

Fig. 212 - Proposta da futura rede de
circulagao. Plano Director da Cidade do
Porto,Volume I, Robert Auzelle, 1962. Edigao da
Autora.

Fig. 2.13 - Inquérito direccional. Plano Director
da Cidade do Porto, Volume I, Robert Auzelle,
1962. Edi¢ao da Autora.

Legenda

= Principais Fluxos Direcionais
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eixo principal norte-sul (ligagdo da praga da Trindade a VCI); n6 de ligagdo com uma
nova artéria (atual A3) junto ao Bairro do Outeiro; cruzamento com a Avenida Fernao
de Magalhaes; cruzamento com a 1* Via Norte - Sul e com a linha de caminho de ferro e
ligacdes com a Estrada da Circunvalagdo; com os acessos ao novo Cemitério Oriental e

com os acessos a nova unidade residencial do Cerco do Porto.

Também se previram cruzamentos a diferentes niveis com os seguintes arruamentos:
Rua do Campo Alegre; Rua de Antonio Bessa Leite; linha do caminho de ferro Porto-
Povoa; Rua Central de Francos; Via de acesso a zona do Viso; Rua do Monte dos
Burgos; Rua do Amial; Rua Dr. Manuel Laranjeira; Rua de Costa Cabral; Rua de S.

Roque da Lameira.

Neste ambito, derivaram alteragdes de pormenor que se refletiram em novos tipos de
cruzamentos, no sentido de poder dar-se ao sistema vidrio proposto, uma maior
eficiéncia, “(...) dotando-o com os elementos considerados indispensaveis para uma

correta organizagado e disciplina do transito.” (Auzelle, 1962).

A organizacao dos cruzamentos da VCI ficou estabelecida através de passagens a niveis
diferentes (com giragdo, sem giragdo, completas e incompletas), ligagdes em corneta,
ligacdes de 3 ramos (substituindo as de 4 ramos) e de ligacdes de 3 ramos, com faixas

de um so6 sentido, cruzando a niveis diferentes.

No capitulo V, do Plano Director da Cidade do Porto (1962), encontram-se alguns
desses cruzamentos que faziam parte de Pormenores dos tragados das vias mais
importantes do Plano Director, com esquemas de perfis longitudinais. Os cruzamentos
alvos de maior estudo por parte de Auzelle (1962) e referentes a VCI foram os que se

veem figura 2.14:

a) FEixo principal norte-sul. Liga¢do da praca da trindade a Via de Cintura Interna.

Englobando, o no de ligagdo do eixo principal norte-sul a VCI.

b) Ligagdo da 3° ponte rodoviaria (a montante da Ponte de D.Maria Pia) a Esta¢do de

Campanhd. Incluida na 1° Via norte-sul.
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Fig. 2.14 - Pormenores dos tracados das vias mais importantes do Plano Director. Esquemas dos perfis
longitudinais dessas vias. Cruzamentos principais (4, 8, 9 e 10). Plano Director da Cidade do Porto,
Volume I, Robert Auzelle, 1962. Edi¢do da Autora.
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c) Ligacdo da praca de D. Manuel I a estrada da Circunvalagdo. Incluida na Via de
Cintura Interna. Na qual, se engloba o cruzamento da avenida de Ferndo de

Magalhdes com a Via de Cintura.

d) Penetragdo da Via Norte. Radial entre a Estrada da Circunvalagdo e a Via de

Cintura Interna.

As alteragdes no Plano Auzelle, quer destes cruzamentos, como das alteracdes que
vemos no proprio tragado da VCI, advém, da vontade de proceder a relativa

uniformizagdo do tracado, ja que se tratava de uma radial de trafego rapido.
Primeiros Fragmentos Construidos - 1963 / 1980

A Ponte da Arrabida foi apresentada ao publico a 22 de Junho de 1963, bem como o
troco Carvalhos (Gaia) - Via Répida (Porto), englobando os ndés de Santo Ovidio,

Coimbrdes, Candal e Campo Alegre.

Na altura, o acesso a Via Réapida foi mantido a rasante (figuras 2.15 e 2.16), embora
aquando a construcdo do troco seguinte, a sua configuragdo foi alterada, bem como a
faixa central arborizada, que deixou de as ter, tornando quase nula a percecdo que o

utilizador tem do elemento verde nessa faixa central.

Largos foram os anos em que o projeto e/ou construcao da VCI estiveram estagnados.
Relativo ao trogo Via Rapida e N6 da Via Norte, que estava a responsabilidade da J.A.E,
e a Camara ainda precisava de saber como seria de facto o projeto para poder proceder
as expropriagdes. Essa incerteza também dificultou os planos de urbanizagdo que
pretendia fazer nas imediagdes da VCI, tais como: o Plano de Urbanizagdo a Norte da
Via Cintura Interna e a Nascente da Rua Central de Francos (Boletim da Camara
Municipal do Porto - N°1832, 1970) e, mais tarde, Plano Parcial da Urbaniza¢do da
Quinta da Telheira (Boletim da Camara Municipal do Porto - N°1868, 1971).

Do que lhe correspondia, a CMP ja tinha comecado estudos relativos a Via de Cintura,
entre o Amial e a Rua de Costa Cabral, assim como ja tinha prosseguido com o

desenvolvimento da urbanizagio na parte da VCI ja construida. E o caso do Plano do
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Fig. 2.15 - Arruamentos em 1973. Destaque das partes da VCI ja construidas. O espago Urbano do Porto, Oliveira, V. Edi¢ao
da Autora.

Legenda: Observagdo: Fig. 2.15 ¢ uma foto do documento e nido

= VCI

uma digitalizagdo.

Legenda:
= VCI

Fig. 2.16 - Vista aérea na década de 60 da antiga Rotunda de Francos. Oporto From the Sky, Monteiro, A. e Menéres, A. Edicao
da Autora.
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Campo Alegre, que foi proposto ao Arq. Fernando Tavora (30 de Dezembro, 1970), ja
que, até¢ antes da construcao da ponte, os acessos € aproveitamento dos terrenos nao

tinham sido aprovados.

O troco que estava a cargo da J.A.E ficou durante anos sucessivos a aguardar, porém
“(...) a JA.E ignorou o projeto, umas vezes afirmando que os estudos efectuados
careciam de novos elementos, outras alegando pura e simplesmente falta de verbas.”

(Alves, 1985).

Em 1978, a CMP, que sofria de pressdes devido ao aumento dos problemas de trafego
citadino (com 80% das expropriagdes ja feitas e sem verbas para conseguir seguir com o
projeto e construgcdo da VCI), conseguiu um acordo com o II Governo Constitucional,
no qual os encargos da obra (pelo menos até¢ a Avenida Ferndo Magalhaes, segundo o
Jornal de Noticias, 1982) passariam a ser suportados, na maior parte, pelo estado, mais
concretamente pela Junta Autonoma de Estradas e da Direc¢do Geral de Urbanizagdo.

(O Primeiro de Janeiro, 1980).

Justificou-se por ser uma obra que permitiria uma passagem rapida do trafego
rodovidrio nacional, através das suas conexdes setentrionais ¢ meridionais, até porque
iria ligar a futura autoestrada Porto - Braga, como tal o Estado comparticiparia com

90% e a CMP com 10% do custo total da obra.

Porém, a queda do II Governo Constitucional provocou um atraso nos estudos em curso
e s6 um ano mais tarde, em reunido, se estabeleceu dar inicio dos estudos preliminares.
Para tal, foi realizado um inquérito sobre a origem e o destino dos veiculos automodveis
em circulagdo que visava definir com precisdo as caracteristicas dos nés rodovidrios

desnivelados que viriam a integrar a VCI (Jornal de Noticias, 1980).

Em 1980, a J.A.E encomendou o projeto a uma empresa de Lisboa, PROPLANO, o que
veilo mais tarde a mostrar-se complicado quanto ao envolvimento da CMP no proprio

projeto.
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Fig. 2.17 - viaduto do Amial, em fase de acabamentos. In
Tanto tempo perdido para qué? Viaduto do Amial esperara
anos pela Via de Cintura, Jornal de Noticias, (Agosto /
1982). Restauragdo do desenho pela Autora.

Fig. 2.18 - viaduto do Amial em fase de construgdo. In Via
de Cintura Interna. Inquérito determinara fonte dos custos, O

Primeiro de Janeiro, (Outubro / 1980). Restauragdo do desenho
pela Autora.

Fig. 2.19 - Perspetiva a sul do Viaduto do Amial. /n G.P.U. (1984). Estudo do impacto da Via de Cintura Interna, 1° trogo.
CMP. Edicdo da Autora.
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Nesse mesmo ano, o viaduto do Amial, que ja tinha sido langado a concurso pela CMP,
encontrava-se em fase de acabamentos (O Primeiro de Janeiro, 1980). As caracteristicas
deste viaduto correspondiam ao planeado no Plano Director da Cidade do Porto (1962).
Verifica-se através das figuras 2.17 e 2.18 da pagina anterior, a existéncia de um

separador central com verde, o qual nao existe na atualidade.

Apresentacao do PROPLANO a CMP - 1982

Em 1982, foi apresentada a CMP, pela J.A.E e PROPLANO, o Projeto Base da Via de
Cintura Interna, tendo em particular aten¢do aos nés de ligacdo. Nesta reunido, varios
elementos da CMP contestaram o seu desagrado relativo aos nos apresentados, exceto o

da Via rapida (figura 2.20, alinea a):

O N0 da Prelada, que nao estava de acordo com o ultimo estudo efetuado para o local

(figura 2.20, alinea b).

O No6 da Via Norte com a Circunvalagdo, que conforme a proposta da J.A.E, e a

capacidade da Circulagdo ficaria reduzida a 1/3.

O N6 da Rua Faria Guimaraes no qual se previa a instalacdo de seméaforos, porem o

tragado levantava sérias duvidas, a CMP, para tal poder acontecer (figura 2.20, alinea

c).

O No de ligagao da autoestrada do Norte (a atual A3), que segundo a CMP o

resultado de corte da Rua Dr. Manuel Laranjeira ndo era conveniente.

O No com a Av. Ferndo Magalhaes, que resultava no corte da Rua Costa Cabral, no
qual nenhuma das quatro solugdes pareciam viaveis (quer o viaduto sobre a Rua
Costa Cabral; o aterro sobre a Rua Costa Cabral, escavacdes sob a Costa Cabral ¢
viaduto sobre Rua Costa Cabral e por fim, escava¢do na Rua Costa Cabral) (figura

2.20, alinea d).

Foram referidas algumas possibilidades de passagens, como ¢ o caso da passagem
superior da Rua Teodoro Sousa Maldonado ( Av. da Cidade de Xangai, no ponto em que

passa pelaVCI, a oeste da Casa da Prelada), a qual a CMP julgava que esta deveria ligar-
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RAMPA 7

RAMPA 2
&

RAMPA 1

b)

d)

RAMPA 1

Observacao: Fig.
2.20 é uma foto dos
documentos ¢ nao
uma digitaliza¢do.
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se a VCI por meio de rampas.

Também se falou numa passagem superior da Rua Oliveira Monteiro (Rua do Monte
dos Burgos, no momento em que atravessa a VCI), porém o Arq. Castelo Branco, que
estava envolvido, defendeu uma passagem inferior, por razdes urbanisticas e
paisagisticas, tal como o acabou por ser na realidade. Deste modo, a J.A.E solicitou a
CMP a analise de alguns pormenores e posterior comunicagao das passagens para pedes

necessarios ao longo da Via de Cintura Interna.
Impacto do 1° troco - 1984

O Gabinete de Urbanizagdo, que ja desde 1978, vinha a reconhecer a necessidade de
alteragdes do plano Auzelle, foi desenvolvendo um Plano Geral de Urbanizagdo, que
passou por varias etapas e alternativas (79-87 e posteriormente pela aprovacao em 1990

que se formalizou mais tarde no Plano Director Municipal, 1993).

Entendeu-se que a partir do Plano Director da Cidade do Porto (1962), poucas foram as
alteracdes que se vieram a produzir na cidade, ja que as infraestruturas vidrias s6 vieram
a concluir-se numa reduzida parte!4. Como tal, a rede viaria tornou-se insuficiente e
insatisfatoria para a atual conformacgao da cidade, e como o plano ndo foi cumprido, s6

mostrava que ndo seria operativo.

Nesse sentido, surgem diversos estudos relativos ndo s6 a VCI, como a toda a
infraestrutura vidria que esta viria a suportar, aquando o considerado 1° troco (Via
Rapida - Amial), ainda antes da apresentacdo do plano (considerado) final da J.A.E

(elaborado pela empresa PROPLANO), figuras 2.21 e 2.22.

Importa referir que a CMP sO teve acesso a esta versdo meses mais tarde (esta
correspondia a Janeiro de 1984), conforme se ird verificar de seguida. Porém, mesmo
nesta versdo, ndo consta a versao final de cada um dos langos, nem conforme se figura
hoje a VCI. As maiores diferencas observadas recaem, mais uma vez, sobre os nos e

sobre algumas passagens ndo observadas (identificadas nas figuras 2.21 e 2.22).

14 - Gabinete de Planeamento Urbanistico (1984). Plano Geral de Urbanizagdo, Opgées do plano. CMP.
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Fig. 2.21- Proposta da PROPLANO para o 1°Lanco. 1984. Edi¢ao da Autora.

Observagdo: Fig.2.21 ¢ uma foto do documento e nd3o uma
digitalizagdo.

B i w1

Observagdo: Fig.2.22 ¢ uma foto do documento e nd3o uma
digitalizagdo.

Fig. 222 - Proposta da PROPLANO para o 2°Lanco. 1984.
Edicdo da Autora.
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Compreendeu-se que a VCI seria um objeto estranho a cidade e que, enquanto
autoestrada, esta determinaria uma dindmica e imagem que viria a impactar a evolugao
da cidade. Devido as caracteristicas fisicas e estruturais, analisou-se o impacto desta sob
trés perspetivas, sendo elas:

“1) Da ocupagdo do solo

2) Das Caracteristicas do projeto

3) Da cidade.”

(Gabinete de Planecamento Urbanistico, 1984, Estudo do Impacto da Via de Cintura
Interna 1° trogo).

Da ocupagdo do solo, pode dizer-se que a VCl iria atravessar dois tipos de ocupagdes, as
agricolas e urbanas. No ambito das ocupagdes agricolas, a preocupagdo era estas
ficarem sujeitas ao prejuizo, em virtude de apresentarem o Unico recurso para que a
cidade se equipasse de um sistema de espagos verdes urbanos. Do ponto de vista da
zonas urbanas, era a repercussdao que a construgdo da Via teria sobre as condi¢des de
vida dos habitantes adjacentes a esta, para além da quantidade de destrui¢do de

habitacdes que teriam de ser levadas a cabo.

Em virtude das caracteristicas do projeto, tomou-se em consideracao a possibilidade da
Via ser construida em viaduto, em vez de em aterro (no troco Via Norte - Amial), ou
pelo menos a possibilidade do aterro proposto nao ser tdo elevado, isto porque, a cidade
perderia em territorio, como ¢ o caso dos nds, em termos de maior ocupagao de area,

ndo parecendo ser uma situacao favoravel a cidade.

A perspetiva no panorama da Cidade era preocupante, pois a imagem da VCI seria
como muralha que dividiria a cidade, uma vez que representava “(...) uma separagdo
de estruturas vivenciais estabilizadas (...)”, que teria repercussoes “(...) diversas sobre
o transito da cidade - quer de veiculos quer de pedes.” (Gabinete de Planeamento

Urbanistico, 1984, Estudo do Impacto da Via de Cintura Interna 1° trogo).

Questionou-se, ainda neste parametro, o atravessamento oeste-este da VCI, em oposi¢ao
ao sentido norte-sul dominante na cidade, com receio deste atrair fluxos ainda mais
intensos as vias de penetragdo mais antigas da cidade (como € o caso da Rua do Amial e
5 de Outubro); a falta de atravessamento de pedes que poderia ndo ser suficiente; o

acesso a certos equipamentos ficar prejudicado (o caso da zona industrial, STCP, Bairro
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de Francos, Quinta da Prelada, Hospital da Prelada) ou até mesmo o facto de ndo

parecerem coadunar-se com a proximidade de uma autoestrada.

Estes fatores permitiram o levantamento de duas questdes, que se apontaram relevantes
no ambito desta investigagao:
1. A VCI devera ou ndo adquirir caracteristicas de Auto-Estrada?
2. Caso de facto seja uma situagdo irreversivel, como sera possivel com o menor custo
economico e social adoptar solug¢oes conducentes a degrada¢do ambiental minima?

(Gabinete de Planecamento Urbanistico, 1984, Estudo do Impacto da Via de Cintura
Interna 1° trogo).

A primeira questdo foi respondida, pensado-se ndo haveriam grandes beneficios para a
cidade, pensando-se que caso a VCI viesse de facto a adquirir perfil de autoestrada, o
mais provavel seria que a tdo desejada e em falta hierarquizagdo de vias, fosse ainda
mais acentuada, principalmente enquanto ndo se estabelecesse a ligacdo do N6 de

Fernao Magalhaes a Ponte do Freixo - Areinho.

Assim, colocaram-se a questdo de qual seria a possibilidade e/ou viabilidade da VCI
proposta “(...) reverter para a cidade como uma via urbana, em face da imagem
tragada nos pontos anteriores?” (Gabinete de Planeamento Urbanistico, 1984, Estudo
do Impacto da Via de Cintura Interna 1° tro¢o). Pareceu assim, estar em causa o “(...)
COMPROMETIMENTO DA CIDADE DO PORTO. COMO UMA CIDADE QUE
APOSTA NUM FUTURO DE CONDICOES DE VIDA MELHORES PARA OS SEUS
CIDADAOS.” (Gabinete de Planeamento Urbanistico, 1984, Estudo do Impacto da Via

de Cintura Interna 1° tro¢o).

A partir dessa realidade, a situagdo poderia ser irreversivel, como tal, seria pertinente
responder a segunda questdo, no ambito dos custos sociais, custos economicos, da
poluicdo, da imagem estética da cidade, da circula¢do de veiculos e pedes e da
especulagdo dos solos urbanos. Destacaram alguns pontos que se tomaram em

consideragdo ao longo da dissertacdo, enquanto principios a ser tomados em

intervengoes futuras:

* Do custo social: as restricdes provocadas no patrimonio histdrico, arquitectonico e

agricola.
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Do custo econdmico: a ocupacdo de terrenos passiveis de ocupacdo mais adequada
ou rentavel para os objetivos da cidade, acréscimo nos custos de obras de
infraestruturas futuras, amortizagdo dos Indices de poluicdo (por exemplo: barreiras

de som, vegetacdo).
Da poluigao atmosférica: VCI enquanto fonte de polui¢do atmostérica (S02 e CO).
Da poluicao sonora: disturbio das zonas habitacionais.

Da imagem estética da cidade: a extensdo em aterro pela agressividade da estrutura, e
si, cuja escala ndo se enquadra nas estruturas e paisagem envolvente; bloqueio de

linhas de visdo; perturbacao de cenarios visuais de habitagdes e zonas de recreio.

Da circulagdo de veiculos e pedes: o agravamento da falta de hierarquizagdo do
sistema viario da cidade, o saturamento do sistema viario da cidade que poderia
transformasse um caos; a necessidade de passagens de pedes, com um minimo de

32m de comprimento e o problema de novos acessos e arruamentos.

Apurando determinadas agdes, pensaram que poderiam propor medidas urbanisticas,
visando a implementacdo da VCI, medidas que fossem conscientes em reverter o

maximo possivel para a cidade.

Ainda neste documento, que se considerou de maior importancia para a presente
investigacdo, principalmente no ambito historico, a partir da Acta da reunido sobre
“VIA DE CINTURA INTERNA”, compreendeu-se que por esta altura, 1984, a CMP
deixou de ter controlo sobre o mesmo, devido a J.A.E té-lo entregue a um gabinete

privado.

Nessa reunido verificaram-se inimeras preocupagoes, tais como: os ruidos provocados
pela futura autoestrada; algumas linhas de 4gua que poderiam estar em causa, com risco
de provocaram inundagdes; se as passagens previstas ha 15 anos seriam suficientes e se
ndo se deveriam, deixar passagens subterraneas de 100 em 100 metros, para
necessidades futuras; o receio do uso de muros de betdo para protecdo sonora, “(...)
para que ndo se repita no Porto o mesmo que em Paris, onde foram levantados muros

de betdo para protecgdo sonora.”(Gabinete de Planeamento Urbanistico, 1984, Estudo
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do Impacto da Via de Cintura Interna 1°trogo); a diminuicao da faixa de proteccdo, que
havia sido pensada com 20 para cada lado e naquela altura j& se observavam edificios a

apenas 10m.

O pior da situacdo era o facto de nenhum técnico da CMP ter conhecimento do estado
do projeto, ¢ dizer que, ndo tinha havido contacto com a J.A.E desde que tinham feito a
apresentacdo do mesmo a CMP (1982, ou seja, j4 haviam passado dois anos até aquela
data). Como tal, propOs-se reunir um grupo para inquirir junto da J.A.E “(...) sobre
aspetos concretos da realizacdo da V.C.I, nomeadamente sobre infraestruturas.”
(Gabinete de Planeamento Urbanistico, 1984, Estudo do Impacto da Via de Cintura

Interna 1° trogo).

A 11 de Outubro de 1984, estava-se nas vésperas da abertura do concurso para o trogo
Via Rapida - N6 do Amial, assim como se previa que até ao final daquele ano a
PROPLANO conclui-se a execu¢dao do projeto do trogo N6 do Amial - Av. Fernao
Magalhaes. O Unico documento que a Camara tinha na sua posse era o de uma Via com
caracteristicas “(...) dificilmente compativeis com uma situa¢do urbana.”’(Gabinete de
Planeamento Urbanistico, 1984, Estudo do Impacto da Via de Cintura Interna 1° trogo),
confirmando o que ja previam, uma via na qual ndo aparentava ter havido preocupagao

de respeitar o tracado da malha urbana.

Sabia-se que muito embora a cidade viesse a usufruir da aquisi¢do de uma via,
encontrava-se em modos de ficar prejudicada nos seus valores naturais, sociais e

culturais, sem que disso parecesse ter havido o devido discernimento.

Nao haviam grande opg¢des a tomar, por parte da CMP, como tal e aceitando o que
estava por vir, definiu-se avaliar o impacto da Via de Cintura Interna, mediante os

seguintes fragmentos:

* Para o troco Via Rapida - Amial, uma vez que ja estava prestes a ser dado para
execugdo, 0 unico que se poderia fazer era um levantamento do impacto deste trogo e

alertar para os problemas de conservagao que a cidade teria de responder.
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* Para o troco Amial - Av. Ferndo Magalhaes, propds-se preparar alternativas para se
poder entrar em didlogo com a J.A.E e a PROPLANO, “(...) de modo a minimizar o
impacto dos custos sociais que este tracado (...)” (Gabinete de Planeamento
Urbanistico, 1984, Estudo do Impacto da Via de Cintura Interna 1° trogo),

representaria para a cidade, nomeadamente para a freguesia de Paranhos.

* Para o troco Av. Ferndo de Magalhaes - Ponte do Freixo, entendia-se a realizaciao de
um estudo prévio da sua localizagdo e impacto na paisagem existente, condicionante

para o futuro projeto de execugao.

Assim, surgem os estudos que pretendiam avaliar estes fragmentos, apesar de nao
estarem acompanhados de qualquer informagdo escrita. Observe-se as seguinte figuras

nas paginas seguintes (2.23, 2.24, 2.25, 2.26, 2.27 e 2.28).

Em termos de tragado analisado pela CMP, em comparag¢ao com a realidade construida,
ndo se observam grandes diferencgas, (figura 2.23). Dessa figura, pode-se analisar, em
pormenor, os tecidos fragmentados pela constru¢do da VCI, com particular destaque
para o fragmento entre o Viaduto do Amial e a atual A3, o que permite concluir que o

impacto social nesta area ¢ elevado.

No perfil da figura 2.24, identifica-se o tipo de relagdo da VCI com o tecido envolvente.
A amarelo sdo representados os tecidos que se encontram a uma cota superior em
relagdo a esta. Os indicados a vermelho correspondem a momentos em que a VCI
estaria a uma cota superior em relacdo aos seus tecidos envolventes. Essas relacdes
correspondem, aproximadamente, ao que sucede na VCI que se conhece hoje, embora a

outros niveis.

Os perfis da figura 2.25 correspondem a cortes transversais de zonas identificadas nas
figuras 2.23 e 2.24. Independentemente da relagao da Via com os tecidos envolventes, o
proposto sdo taludes nos quais ndo se observam outros elementos que se sabe que, na
atualidade, fazem parte dos limites fisicos da propria Via, o que permite referir que estes

nao foram tomados em consideracao.
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Fig. 2.23 . Impacto do 1° Trogo, aterro e desaterro. G.P.U,
1984. Edigao da Autora.
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Fig. 2.25 - Impacto do 1° Trogo, aterro e desaterro. G.P.U, 1984. Edigao da Autora.
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Ja se havia identificado areas que mereciam escalas mais proximas de modo avaliar o Ja
se havia identificado areas que mereciam escalas mais proximas de modo avaliar o
impacto, identificadas na figura 2.23, porém s6 se teve acesso as areas das figura 2.26,
2.27 e 2.28, isto €, ao novo no da Via Répida (que na altura era uma rotunda, consoante
as figuras 2.15, 2.16 e aqui observavel na figura 2.27), a urbanizagdo da Prelada
(construida nos anos 90, com uma configuragdo distinta, embora aborde uma relagdo
idéntica com a VCI) e, por fim, o n6 da Prelada (o qual revela uma configuracdo

diferente da que foi realmente construida).
Os anos seguintes até a Finalizacao

Muitos foram os documentos analisados com o desejo de obter respostas, j4 que em
tempo util da elaboragdo da investigacdo (desde outubro 2020, até a data Julho 2021),
ndo se obteve resposta por parte das Infraestruturas de Portugal. Uma vez que a CMP
também ndo possui consigo todos os documentos relativos a VCII3, a Unica saida seria a
IP, a qual ndo possibilitou sequer a consulta dos documentos em arquivo, que diz serem

muitos, porém, inacessiveis por causa do contexto pandémico.

Num futuro deseja-se poder completar a historia, através dos seus avangos e recuos, €
com o mesmo grau de minucia. O contexto histérico retratado permite ter uma leitura
das VCI’s que poderiam ter acontecido, levantando questdes de pros e contra nas

medidas que foram sendo tomadas ao longo dos anos até a sua construgao.

Viérios documentos (datados apds 1984) confirmam aquilo que foi referido no toépico
anterior, “Impacto do 1° trogo - 1984”, nos quais se repetem as mesmas ideias e se
expoem constantemente e de forma geral as consequéncias da VCI. Por outras palavras,
poderé dizer-se que a CMP ja desde o inicio previu as cicatrizes que esta Via poderia

deixar na cidade, contudo, ndo houve muito que, aparentemente, pudesse ter feito.

Assim sendo, nao se julgou pertinente uma analise descritiva e aprofundada dos

seguintes planos da cidade do Porto, na medida em que ndo iriam permitir a abordagem

15 - No que confere aos documentos na posse da CMP teve-se acesso ao Arquivo Historico, ao Arquivo do Municipe, assim como se
obteve ajuda de uma Técnica Superior para ter acesso a documentos sobre a VCI que pudessem ainda ndo estar catalogados nos
arquivos oficiais. Importa também ressaltar que a propria técnica referiu que muitos documentos estdo apenas na posse das
Infraestruturas de Portugal e que até para terem alguns dos documentos, a J.A.E enviou os originais a titulo devolutivo, a partir dos
quais tiraram as copias existentes.
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de avangos e recuos que se tem vindo a fazer no presente capitulo. Em sintese,

apresentam-se topicos dos anos seguintes, como alavanca a estudos futuros em que a

correlacdo de momentos deve ser feita, a partir da recolha de outros documentos.

Langamento a concurso para constru¢ao do troco Via Rapida -Amial, em Novembro

de 1984. Inicio de obras o ano seguinte (Urbanismo e Construcao, 1984).

Previsdo de finalizar o projeto entre o Amial - Av. Ferndo Magalhaes, até ao final do
ano 84 ¢ lancamento a concurso em Marg¢o/ Maio de 1985 (Jornal Comércio do
Porto, 1984).

Ficou acordado entre o ministro do Equipamento Social ( ¢ a CMP, manter o ritmo de
execug¢ao da obra.

Relativamente as expropriagdes: a CMP pos a disposicdo da Junta Autonoma de

Estradas os terrenos que tinha em sua pose, incluindo a faixa de protegao.

Ja desde os anos 80, o urbanista Duarte Castel-Branco, sistematicamente
demonstrava o seu desagrado perante as opg¢des que iam sendo tomadas acerca do
projeto da VCI. Chegou a afirmar num relatorio, que “so uma grande insensibilidade
ou ignorancia dos problemas (...)” que iriam “(...) ser criados, uma recusa da
experiéncia e estudos realizados noutros paises defrontados com situagoes idénticas
(...)” € que permitiriam “(...) continuar a defender a solu¢do da Junta Autonoma de

Estradas.” (Castel-Branco cit. in Alves, 1985).

O Plano Geral de Urbanizagdo (finalizado em 1987, figura 2.29) permitiu que fosse
adoptada uma resolugdo definitiva, para situagdes pouco claras que ndo permitiam a
aprovacao de projetos proximos a VCI, uma vez que o Unico que havia disponivel era
“(...) um requerimento cuja Unica base de possivel deferimento era um estudo
precario que previa a alteragdo do tragado da V.C.I.” (Gabinete de Planeamento

Urbanistico, 1987).

Os factos que tinham naquela altura confirmaram que s6 naquele momento poderiam
ser concluidos todos os passos necessarios para com seguranga, nao s6 definir uma

nova diretriz da V.C.I no seu 3° trogo, mas ainda doté-la de plena eficacia de execucao
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Fig. 2.29 - Plano Geral de Urbanizacio da Cidade do Porto. G.P.U, 1987. Edi¢do da Autora.
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Observagdo: Fig. 2.30 ¢ uma foto do documento e ndo uma
digitalizagdo.

Fig. 2.30 - Via de Cintura Interna (3° Lango). Variante A. G.P.U, 1986. Edigio da Autora.
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e, portanto, possibilitar a sua concretizagdo num futuro proximo (Gabinete de

Planeamento Urbanistico, 1987).

Assim, o G.P.U desenvolveu uma variante para este trogo e apresentou-o a J.A.E
(figura 2.30) que, por sua vez, apresentaria a proposta ao gabinete que estava a cargo
do projeto de execucao do 3° lango. Porém, por falta de documentos, nao se sabe se
esta variante teria sido apresentada apos conhecimento de alguma proposta por parte

da J.AE.

Apos aprovagdo do Plano Geral de Urbanizagdo, um inquérito publico e uma
discussdo e apreciagdo pela Assembleia Municipal do Porto, em 1990, o Plano foi
admitido na DGOT, assim como também foi submetido a CCDRN. Isto porque, para a
elaboracdo do PDM tinha ficado estipulado que haveria técnicos da CCDRN, DGOT e
da J.A.E a fazer parte da comissdo técnica (Comissao de coordenacdo da Regido

Norte e Direcdo Regional do Ordenamento do Territorio, 1990).

No Relatorio Preliminar de Apreciagdo (1990)16, elaborado por parte da CCDRN, sdo
mencionadas as componentes fundamentais relativas ao PGU e que estariam a ser

ponderadas:

O esquema viario, com particular destaque para a Via de Cintura Interna;
A divisdo do concelho em unidades de ordenamento habitacional;

O Regulamento do Plano, com a fixa¢do dum pardmetro volumétrico.

E assumido que a solugio para a VCI, que estaria em adiantada fase de execucio no
seu trogo a oeste, resultou de facto entre protocolos com a J.A.E, e “(...) uma vez que
parte, da mesma via coincide com o tragado da Auto-estrada (IP1).” (Comissao de
coordenacdo da Regido Norte e Dire¢do Regional do Ordenamento do Territorio,
1990). Enquanto a VCI nao estivesse concluida, inclusive da circular de Gaia, estava

acordado que esta assumiria dupla fungdo: a de autoestrada e a de Via rdpida urbana.

16 - Precedido pelos seguintes trabalhos preliminares:
Relatorio de Sintese (Janeiro de 1979);

Relatorio de Progressos (Outubro de 1979);

Opgoes do Plano (Junho de 1984);

Opgaes Politicas (Dezembro de 1985);

Proposta do Plano (Setembro de 1986).
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No documento, ¢ referido que para o esquema viario do PGU baseou-se “(...) por um
lado, no funcionamento urbano da Via de Cintura Interna, e por outro, na
completagem do esquema viario fundamental (...)” (Comissdo de coordenacdo da

Regido Norte e Direcao Regional do Ordenamento do Territorio, 1990).

Dado que a alimentagdo das unidades de ordenamento foram definidas a partir do
apoio direto do esquema viario fundamental, sendo ele a VCI, anéis e ligacdes
fundamentais, ndo se julgaram que essas unidades tivessem sido definidas com base
em critérios socioldgicos, econdmicos, culturais ou fisico, apesar dos ganhos de
tempo do acesso as ditas unidades, como tal, foi proposto a elaboragdo de planos
parciais de urbanizagdo para cada uma dessas unidades de ordenamento, como

processo mais adequado ao desenvolvimento dos estudos do Plano.

Mesmo sabendo que a VCI era um projeto que ultrapassava do ponto de vista fisico e
institucional, as atribui¢cdes da autarquia portuense, ja que esta tinha estatuto de uma
negociacao entre a CMP e a J.A.E, e a CCDRN achava que esta Via ndo iria resolver o
problema do trafego de passagem, ndo sendo suficiente “(...) a transferéncia do L.P.1
para o sector nascente da cidade, apoiado na ponte a construir no Freixo (...)”
(Comissao de coordenacdo da Regido Norte e Dire¢do Regional do Ordenamento do
Territorio, 1990), pelo que a cidade deveria, mais tarde ou mais cedo, ponderar uma
alternativa exterior (ja prevista nos estudos do Plano da Regido do Porto), “(...) sob
pena de viver com um congestionamento permanente.”’(Comissdo de coordenacdo da

Regiao Norte e Diregao Regional do Ordenamento do Territorio, 1990).

Também foi indicado a relagdo da Cidade com os concelhos vizinhos, pensa-se que
muitos desses pontos eram possiveis através da VCI, € o caso da ligagdo a Vila Nova
de Gaia, através da Ponte do Freixo; a ligacdo a Gondomar, apoiada no né a construir
na VCI; indiretamente a ligagdo a Maia, que se apoiava na circunvala¢do, porém

acessivel num no a partir da VCI para a Via Norte.

Reconheceu-se que o esquema previsto sé seria plenamente funcional assim que a
V.C.], estivesse fechada e que, como tal, seria necessario “(...) prever como gerir o

transito da cidade até essa e garantir que o painel de solu¢oes avangadas se
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mantenha eficaz.” (Comissao de coordenacdo da Regido Norte e Direcdo Regional do
Ordenamento do Territorio, 1990), até porque, até a VCI estar concluida, tardaria

indispensavelmente alguns anos.

Do ponto de visto da autora, pensa-se que sendo a VCI um projeto externo a
autarquia, ¢ permitido dizer que a VCI influenciou a cidade e ndo o reverso: a cidade
que influenciou a VCI, ou seja, o contrario do que é espectavel no ambito da
arquitetura e urbanismo. Até do ponto de vista das unidades de ordenamento do
territorio da Cidade, definidas do ponto de vista dos eixos fundamentais da Cidade e
sendo a VCI um desses eixos, ¢ permitido dizer que a Via em questdo também

influenciou as unidades de ordenamento do territorio.

1990 - Finalizagdo do fragmento Via répida - Viaduto do Amial.

No Documento de actualiza¢do de abril de 1991, do Plano Director Municipal do
Porto, foi referida a importancia do relancamento da constru¢do da Via de Cintura
Interna, enquanto eixo estruturante do sistema viario da Cidade e mais alto nivel da
hierarquia proposta, pelo que, o acompanhamento pormenorizados das suas relagdes
com o tecido urbano, era fundamental, surgindo principios aprofundados nas
reconfiguracdes dos nos e acessos complementares, “(...) adoptando-se
frequentemente a solu¢do em rotunda como forma de minimizar impactos negativos
(traduziveis em custos financeiros e sociais) para as zonas envolventes.” (Gabinete de

Planeamento Urbanistico, 1991).

Lugar privilegiado da defini¢do urbanistica das diferentes zonas da Cidade, o PGU
consagrou designios e previu especializacdes, dependentes das iniciativas publicas e
privadas, reconhecendo que nem sempre a Cidade sairia ganhando, mas que a sua
resposta enquanto autarquia seria a de avaliar constantemente a adopgao de principios
considerados coletivamente corretos, e sobretudo repensar ¢ melhorar as regras que

davam forma a sua aplicag¢do (Nas quais se integrava a VCI).

Para as acessibilidades, foram incluidos estudos desenvolvidos apds a aprovacao do

PGU pela CMP, nas quais se buscou agilizar a funcdo de grande distribuidor urbano,
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Legenda:
= VCI

Fig. 2.31 - Levantamento Aerofotogramétrico da Cidade do Porto 1979. Vista da Cintura Interna na zona da Av. da Boavista e
Av. AEP. Edicdo da Autora.
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que teria a VCI, procurando melhorar através dos nos, a sua ligag@o a rede urbana.

“(...) os nos da VCI foram revistos quer em funcdo de compromissos entretanto
assumidos pela CMP, quer por for¢a de opgoes de acessibilidade tomadas pelo
Executivo, quer ainda como resultado de estudos de pormenor avangados pelo préprio
GPU.” (Gabinete de Planeamento Urbanistico, 1991).

Até aquela data, conforme se pode verificar na figura 2.31, o trogo construido em
1960, ndo teria acessos facilitados, a cidade, pelo que introduziram-se reformulagdes,
¢ o caso do No da Boavista, da ligacdo Venezuela / Av. Bessa Leite, da ligagdo
Boavista | Ciriaco Cardoso, da ligagdo Boavista / Azevedo Coutinho ¢ do No da Via
Rapida. E ainda no No do Regado / Prelada, No de Contumil / Circunvalagdo Norte,
No de S.Roque da Lameira e No do Freixo.

A proposito dos planos de pormenor no caso das areas de Contumil e Azevedo -
Campanha, foram procuradas solucdes que fossem compativeis entre as solugdes das
pressdes externas e com o desenvolvimento urbano ordenado.
No caso de Azevedo - Campanhad, troco em que provavelmente houve um maior
trabalho multidisciplinar, o G.P.U procurou elaborar um Plano de Pormenor piloto,
“(...) que definisse a metodologia considerada como indispensavel para a sua
execugdo. E ao mesmo tempo estabelecesse as directrizes de ordenamento na drea

mais desordenada e deficiente equipada da Cidade.” (Gabinete de Planeamento
Urbanistico, 1991).

Assim, houve uma necessidade constante de estreitar as relagdes de colaboragao,
quer a nivel politico, como com os 6rgaos intervenientes, C.P, J.A.E, e entre outros,
tirando partido das propostas por esses 6rgaos elaboradas ou contrapondo-as sem

serem ignoradas.

Até porque, naquela altura, consagrou-se um protocolo de consulta sistematica,
visando assegurar uma gestdo articulada do espaco municipal, até os instrumentos
de planeamento a escala urbana, estivessem em vigor (Comissao de coordenacao da

Regido Norte e Dire¢do Regional do Ordenamento do Territorio, 1990).

Parece-nos que esta consulta sistematica deveria de ter acontecido desde um inicio e

ndo apenas pouco tempo antes da construcao do 3° Lanco.
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« A ratificacdo do Plano Director Municipal (1993) assumiu-se como facto e como
Processo,
“E facto quando e porque baliza no tempo a sequéncia das acées e fixa decisées.

E processo porque a Cidade, seu objeto, continente das agées do homem em sociedade,
¢ fenomeno em constante devir. ““ (Castel-Branco, 1993).

Na sua filosofia base, contém a percecdo da IMAGEM DA CIDADE, sendo que esta
ultima ¢ decisiva para salvaguardar a cultura dos valores ambientais reconhecidos

como patriménio que, por sua vez, sao a base de identidade e simbolo.

Tomando como principio, o objetivo do mesmo plano e sendo a VCI uma parte
integrante, poderd dizer-se que, também esta Via foi avaliada na esfera da imagem da
Cidade, ainda que, este documento mais ndo seja, o confirmar de varias premissas ja

abordadas em pontos anteriores.

Como tal, ¢ destacado o papel da VCI, enquanto itinerario principal e complementar,
pertencente a Rede Viaria Regional. Poderd assim distinguir-se na imagem seguinte
(figura 2.32), a importancia da VCI no contexto rede, que a partir dos seus nos
articula com outros pontos do territorio através de linhas vidrias, também elas de

caracter principal e complementar.

Desde o Documento de Actualizacdo (Abril de 1991), tinham sido introduzidas
algumas alteracdes no sistema viario, que ficaram definidas no Documento de Sintese
(Maio de 1991). Essas diferencas advieram das solucdes preconizadas pela J.A.E,
apesar de que poderiam, na eventual necessidade, haver ajustamentos de pormenor

nalguns nos de ligacdo, aquando a fase de projeto.

Uma vez que havia entidades que ndo pertenciam a Comissdao Técnica, foi necessario,
consultar outras, tais como: o Centro Nacional de Reconhecimento e Ordenamento
Agrario, Gabinete do N6 Ferroviario do porto, entre outros. Esta ultima referiu que
deveria ser desenvolvido em articulagdo com a J.A.E, e “(...) o processo conducente a
realizagdo do projeto para o Canal Campanhd - Contumil, que contempla a
instalagdo de 6 linhas de Caminho de Ferro e sobreposi¢do parcial da Via de Cintura

Interna.” (Castel-Branco, 1993).
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Observagdo: Fig. 52 ¢ uma foto do documento ¢ ndo uma

digitalizagdo.

Fig. 2.32 - Rede Vidria Regional. Castel-Branco, D. (1993). Porto Projeto Cidade Nova. Plano Director Municipal. Porto:

CMP.
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Fig. 2.33 _ Vista aérea da zona de implanta¢ao do 3° Lango. Castel-Branco, D. (1993). Porto Projeto Cidade Nova. Plano
Director Municipal. Porto: CMP. Edi¢do da Autora.

Legenda:
= V(I

Observagdo: Fig. 54 ¢ uma foto do documento e ndo uma
digitalizagdo.

Fig. 2.34 - Unidades de Ordenamento. Castel-Branco, D. (1993). Porto Projeto Cidade Nova. Plano Director Municipal. Porto:
CMP.
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De um modo geral, ndo foram levantadas objecdes que impedissem a avaliagdo
positiva do Plano Director Municipal (figura 2.33), exceto num ou outro ponto, mas,
ainda assim ndo foram impeditivos a ratificacio do PDM da Cidade (podera

comparar-se 0 PDM com o PGU, através das figuras 2.29 e 2.33).

O proposto para as Unidades de Planeamento ndo havia mudado quanto aos
fundamentos ja referidos, no ponto em que se abordou o Relatorio Preliminar de
Apreciagdo (1990), o que colocou duvidas “(...) quanto a coeréncia dos espagos
urbanos delimitados.” (Castel-Branco, 1993) , ja que, nalguns casos eram seccionadas
parcelas que deveriam permanecer numa mesma unidade. Por outro lado,
encontravam-se tecidos demasiado grandes, e até, compostos por partes com caracter

distintos.

Esses tecidos compostos por natureza distintas advém das infraestruturas. Como tal,
pode observar-se na figura 2.34 que, apesar dos tragos da VCI ndo estarem
desenhados pelos limites das unidades de ordenamento, consegue-se determinar,
sensivelmente a Via e até, os seus respetivos nds, exceto no 3° Lanco (Zona N6 da Av.
Ferndo Magalhaes - Ponte do Freixo), o qual corresponde a area considerada na figura
2.35 e a solugdo abordada na figura 2.36, esta compunha o Plano Estratégico do Vale

de Campanha (Anexo A.8).

Ao comparar-se o Plano Geral de Urbanizag¢do (1987) com o Plano Director
Municipal (1993), ou seja, as figuras 2.29 e 2.33, (a uma escala de cidade), e as
figuras 2.30 e 2.36 (a uma escala mais proxima do fragmento), compreende-se que o
3° lango sofreu algumas alteragdes, nao apenas nos nos de ligacdo, como também na

Linha.

Essas alteragdes foram resultado de um maior equilibrio e trabalho multidisciplinar,
relativamente a outros trocos da Via, ainda que, o desenho final tenha estado sempre
nas maos da J.A.E. Lamentavelmente, este trabalho multidisciplinar ndo se observou
desde o inicio, o que poderia ter sido impactante. Muito provavelmente, poderia ter-se
evitado varios problemas ainda antes de ser concretizada. A forma como se integraria

no tecido urbano, certamente, seria diferente.

108



Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

1993 - Finalizagdo do fragmento Viaduto do Amial - Av. Ferndo de Magalhaes.

1995 - Finalizagdo do fragmento Av. Ferndo de Magalhaes - Ponte do Freixo.

Observagao: Fig. 2.35 ¢ uma foto do documento e ndo uma
digitalizagdo.

Fig. 2.35 - Vista aérea da zona de implantagdo do 3° Lancgo. Castel-Branco, D. (1993). Porto Projeto Cidade Nova. Plano
Director Municipal. Porto: CMP.
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Observagao: Fig. 2.36 ¢ uma foto do documento e ndo uma

Legenda: digitalizagdo.

= VCI

Fig. 2.36 - Vista aérea da zona de implantagdo do 3° Lancgo. Castel-Branco, D. (1993). Porto Projeto Cidade Nova. Plano
Director Municipal. Porto: CMP. Edicao da Autora.
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Transformacoes apo6s a construcao da Via

* Depois de varios fragmentos construidos, surgiram os tineis que dao acesso a via a
partir da cidade. E o caso do tanel de Ceuta, das Antas, de Faria Guimardes (figura
2.37) e das Flores. O objetivo destes era permitir a saida do centro da Cidade a VCI,

visto que aliviava o trafego de passagem pelo Cidade.

* Em 2003/2004, o ultimo lango sofreu alteragdes, devido ao Plano de Pormenor das
Antas (figura 2.38, a area antes da realizagdo do PPA), onde surge o Estadio do
Dragao como motor de uma nova centralidade.

“So a for¢a mobilizadora do futebol conseguiu que o projeto se concretizasse, apesar
dos conflitos que, inevitavelmente, desencadeou. Talvez porque a ambi¢do fosse

muito maior do que em qualquer outros estadios construidos para o Euro 2004.”
(Salgado et al., 2005).

Todos os acessos inerentes a esta area, tais como: a Alameda de Cartes, o tinel entre a
Avenida de Ferndo de Magalhaes e Praga das Flores, a nova Praga das Flores, Avenida
25 de Abril e o viaduto desta tltima Av. sob a VCI (que permitia a ligagao da Praca

das Flores ao Jardim da Corujeira) nasceram a partir do PPA.

n

Por esta altura, também “(...) a esta¢do das Antas do metro do Porto, "encravada
entre a Via de Cintura Interna (VCI) e o Estadio do Dragdo (...)” (Faria, 2003), teria

entrado em fase de acabamentos.

* 2004 - Remodelacdo do N6 de Francos - Supressao do ramo, com o objetivo de
terminar com o cruzamento de veiculos nas entradas sul do N6 de Francos, que era
considerado a principal razdo de congestionamentos de transito.

“A inauguragdo desta nova infraestrutura viaria, da qual faz também parte uma nova
rotunda e um novo arruamento de ligacdo as ruas de Jodo de Deus e Primeiro de
Janeiro e ainda a avenida paralela a Avenida da Boavista, foi ontem presidida pelo

presidente da Camara do Porto, Rui Rio, que ndo poupou elogios a obra,
catapuldando-a ja como um caso "exemplar de mobilidade" na cidade.” (Gomes, 2004)

Esta remodelacdo foi considerada vital para a Cidade, pois poderia causar mais
impacto em termos de ruido para os habitantes, pelo que se comecgou a pensar com

maior afinco na necessidade de instalacdo de barreiras acusticas. “Ndo nos podemos
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esquecer das pessoas (...)” (Paulo Coelho, membro da comissdo da VCI. cit. in

Soares, 2002).

A remodelagdo surgiu como obra nos acessos ao Estadio do Bessa para o Euro 2004,
de igual modo que a zona do estddio do Dragdo. Observem-se as alteragdes

introduzidas nas seguintes figuras: 2.39, 2.40, 2.41 e 2.42.

* 2004 - Viaduto das Andresas - Um dos elementos chave do programa de melhoria das

acessibilidades e infraestruturas rodoviarias para o Euro 2004. Figuras 2.43 e 2.44.

* 2007 - Reformulagdo do N6 do Regado consistiu na execugdo de trabalhos previstos
no projecto, tendo em vista a reformulagao do No 2 (tipo trompete) existente na Via
de Cintura Interna do Porto, motivada ndo sé por novos condicionamentos surgidos,
como também pelo extraordindrio aumento de trafego, alterando-o para um semi-
trevo com ligagdo entre a VCI e a Via Norte e ainda a uma Rotunda urbana de futura
ligacdo de ruas projectadas a outras existentes (Pengest). (Figuras 2.45 e 2.46). Na
sequéncia da reformulagdo, a parte central da VCI foi intervencionada em cerca de um

quilémetro, transformando o separador relvado num separador rigido (Reis, 2005).

* 2009 - Acessos a passagem superior entre a Rua Teodoro Maldonado e a Rua Maria
de Lamas (Av. Cidade de Xangai), que atravessa superiormente a VCI, foi finalizada
apo6s 20 anos, entretanto estava no estado que se vé na figura 2.47.

“(...) a Norte estava concluida ha duas décadas, mas nunca tinham sido construidos

os acessos que permitissem a sua utilizagcdo.” (Lusa, 2009).

« 2012 - Instalagdo de barreiras acusticas, visando reduzir o impacto da poluicao
sonora, junto a Rua Beato Inacio de Azevedo, na zona do Pinheiro Manso (n6 da
Avenida da Boavista - poente), perdendo-se alguma relagao dos edificado com a via
em prol da boa vivéncia dos moradores junto a Via (Marmelo, 2012). A figura 2.48,

junto ao Viaduto das Andresas, captura como era antes das barreiras acusticas.

* 2013 - Demolicdo da passagem superior, proxima ao tinel das Andresas, que tinha

sido construida pelas Estradas de Portugal nos anos 80, de modo a permitir as
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necessidades de atravessamento (Carvalho, 2013). Pode observar-se esta passagem,

antes de demolida nas figuras 2.49 e 2.50.

Fig. 2.37 - Tunel de Faria Guimardes em

construgdo. 1993. Porto Desaparecido.

Fig. 2.38 - Area das Antas e PPA. O projeto

Urbano das Antas, Salgado et al.
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Fig. 2.39 - N¢ de Francos antes da
reformulacdo. GEG, Engineering Structures for
Life.

Fig. 2.40 - No de Francos durante a
remodelagdo. GEG, Engineering Structures for
Life.
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Fig. 2.43 - Viaduto das Andresas em fase de

construgdo. GEG, Engineering Structures for
Life.

A

Fig. 2.44 - Projeto - maquete virtual do Viaduto
das Andresas. GEG, Engineering Structures for
Life.
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Fig. 247 - Passagem superior, Av. Cidade de
Xangai, sem acessos. Google Earth.

Fig. 2.48 - Zona da Boavista, antes de serem
instaladas barreiras actsticas nos limites da VCI.
GEG, Engineering Structures for Life.

118



Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

"0J117 10§ saxmonng SuroourSug
‘DD ‘soouel] Op ON O ojun[ ‘eprjowop
[euopad woSessed ep eanadsiog - 6t'C 31

d ‘oyreare)) ‘osuiuop aiv [
po17dui0d 00112152U1 2 [1INUI OINPVIA P ODI1]OUDI(T
'SBS2IPUY SBpP OINpeIA Ok 20v) ‘epijowdp [euopad
wodessed ep ied e eanadsiog - 0S'C B14

119



Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

Realidade Construida como resultado da Planeada

A Via de Cintura Interna nasce ideologicamente como uma circular. Campos (1932)
admitiu quatro artérias primarias de circulacdo concéntricas, a partir do Cais da Estiva,

nas quais a VCI seria o circulo mais externo.

Admite-se como ponto de partida a necessidade de uma ponte na Arrabida, até devido
ao 1° fragmento construido (Carvalhos - Via Rapida, 1963), nos varios documentos ndo
ser considerado factualmente o /° frogo. De maneira que este nome ¢ dado ao fragmento
seguinte (Via Rapida - Amial). Tal questdo leva a crer que, mesmo que a VCI nao fosse
realmente construida, aquele 1° fragmento seria necessario para ligar as cidades Porto -
Gaia, em alternativa a Ponte D. Luis I ¢ a Ponte Maria Pia, a zona industrial e ao Porto

de LeixQes.

Em parte, os largos anos de espera pela tdo desejada Avenida de Cintura, ¢ devido a
acrescente evolucdo da Cidade e do fendmeno emergido pelo Fordismo (carro),
determinou a passagem de uma avenida, como se observa na figura 2.51, a uma Via de
Cintura Interna. A progressiva passagem dos encargos da constru¢do da mesma a Junta

Auténoma de Estradas, por falta de verbas da CMP, contribuiu para tal.

Apesar da dificuldade do tramite que se abordou ao longo dos varios documentos
(planos da Cidade, planos de urbanizagdo, atas de reunides, entre outros), podera
entender-se que a sua constru¢do por trocos permitiu ir analisando as necessidades e
compreendendo o impacto, solugdes de como se poderia ajustar a Cidade e articular

com outras ligacoes.

Nao obstante, os varios avisos feitos pela Camara Municipal do Porto, a qual procurou
acompanhar cada passo (apresentando solugdes que pudessem enquadrar-se a imagem
da Cidade, tanto quanto possivel), ndo saiu vencedora na maior parte dos casos, devido

a falta de comunicacdo e do projeto ter sido entregue a empresas externas a J.A.E.
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Fig. 2.51 - Estudo para Uma Via de Cintura, CMP, 1955.
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Entendendo-se que a VCI esteve associada a varias areas do planeamento urbano da
Cidade, compreendé-la ¢ conhecer parte da histéria da Cidade do Porto no dominio
contemporaneo. Como tal, a sua historia ¢ indissociavel desses planos (para além dos
aqui retratados), ja que, nesses, houve uma constante transformagao, nas quais alguns

deles pareciam nao ter conhecimento do que realmente estava a ser feito.

Objeto de incerteza até a finalizacdo, representa enquadramentos e l6gicas distintas de
pensar a urbe, porém, continuas no tempo. Uma vez a realidade construida comegou-se
a urbanizar o entorno; noutros casos, a urbanizagdo ja existia, locais onde se quebram

tecidos urbanos mais estaveis € noutros geram-se mais infraestruturas.

A partir da leitura abordada, ¢ permitido dizer que, independentemente do projeto que
possa vir a ser proposto, certamente terd de ser pensado de modo a evitar os erros do
passado. A perda de controle sobre o projeto, por parte da CMP, consegue reforgar que,
a pretensdo de integrar a Via no urbano. Na verdade, podera nao ser suficiente, ja que o
projeto precisard sempre da valida¢do das Infraestruturas de Portugal e que, para estas,

acima de tudo, ¢ importante esta artéria comportar-se como uma autoestrada urbana.

Na verdade, integrar a VCI no ambito urbano poderd depender mais de questdes
politicas extra municipais, do que da vontade da Camara Municipal do Porto. Prova
disso, sdo as alteracdes que surgiram na altura do Euro 2004, as quais advém de um

interesse maior do que o da assimilagdo desta infraestrutura na Cidade.

E, assim, aconselhado, pensar-se em projeto de modo a permitir uma intervengdo que
seja 0 minimo intrusiva na linha como canal rodovidrio, mas que, mesmo assim, a

integre no espago social da Cidade.
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IL.IT,

A Linha e os N6s de Ligacio - Andlise

Ninguém, alias, no seu perfeito juizo, se lembrara de ir passear a pé ou namorar para o
meio da VCI, No Porto ou na CRIL, em Lisboa; ninguém, tirando — por razoes
diferentes —, os sem abrigo, se lembrard de parar a sombra de um fly-over, a ler o
Jjornal; ninguém quer ficar a conversa no meio de um tunel, de carro para carro;
ninguém para na Ponte da Arrabida para mostrar as filhos o sol e a barra cor de prata,
ao fim da tarde, no regresso a casa; (...). E no entanto, todas estas coisas sempre
foram possiveis na cidade, nas suas ruas, pragas, avenidas, pontes, esplanadas,
passagens, becos, jardins, parques, azinhagas, recantos, esquinas e largos (...)

(Dias, M. 2007).

analise da VCI no contexto cidade, produto de varios tempos, formas de pensar e
intervir na cidade distintas, foi abordada no sub-capitulo anterior. Em oposicao, neste,
pretende-se analisar o que resultou desses tempos: a realidade construida, isto ¢, a VCI

enquanto objeto.

O passado s6 tem relevancia quando ajuda a compreender os factos do construido.
Nesse sentido e com vontade de (re)intervir no tempo presente, ir-se-a proceder a uma
analise propria do estudo urbanistico, com apoio em determinadores autores, quando se

achou oportuno.

Muito embora a VCI tenha sido resultado de fragmentos e tempos diversos, conforme se
pode verificar na figura 2.52, ird fazer-se uma andlise da Via completa, sem se
considerar esses lapsos de tempo e projetos distintos, ainda que pudesse ser uma outra

andlise, porém nao permitiria a leitura do conjunto, a qual se pretende abordar.

Para o estudo da andlise, deu-se preferéncia ao uso de ortofotomapas, quando possivel e
legivel, também a cartografias, esquemas e fotografias, que pudessem retratar

determinadas realidades.

A escala da cidade, observando o parque edificado, consegue-se identificar um anel
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Fig. 2.52 - 0s diversos fragmentos da VCI a partir dos tempos de construgao. Elaborado pela Autora.

Legenda:
= 1963 = 1993 = 2004
= 1982 = 1995 = 2013

= 1990 == 1997/2003 O Sofreram alteracdo apds construgao

Fig. 2.53 - Edificado da Cidade do Porto - Apreensao do Vazio fomentado pela VCI.
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vazio, conforme se analisa na figura 2.53. Tal vazio corresponde a Via de Cintura
Interna, o que leva a afirmar que esta ocupa uma grande area da Cidade do Porto,

enquanto infraestrutura.

O anel vazio que se observa estd maioritariamente associado a linha enquanto canal
rodoviario, aos noés, as taludes (resultados da construcao em aterro ou desaterro) e aos
verdes de enquadramento. Como tal, estes serdo ingredientes da analise que qui se

propde.

O presente estudo pretender contribuir com maior enfoque as relagdes visuais e a leitura
a partir dos elementos que o individuo podera tomar de modo a poder compreender a
VCI. Assim, poderdo expdr-se (ou ndo) certas caracteristicas inerentes a boa forma da

cidade, neste caso, a imagem da VCI.

Os 12km estudados da VCI, no ambito das relagdes visuais, serdo sempre mais do que
aquilo que algum estudo podera reter, isto porque, a percepcao de um objeto nao €
continua (conforme até, se retirou da andlise dos mapas cognitivos, pagina 49, do sub-
capitulo IL.I - “Infraestrutura como Barreira”), ¢ como tal, “(...) bastante parcial,

fragmentaria, envolvida noutras referéncias.” (Lynch, 2016), onde os sentidos estdo em

acdo e a paisagem urbana, ¢ uma combinagdo de todos eles.

Das caracteristicas intrinsecas a imagem do meio ambiente, Lynch (2016) distinguiu a
legibilidade, a estrutura e identidade, e a imaginabilidade. Essas caracteristicas
permitem a elaboracdo de uma imagem coerente e reconhecida entre varios membros de
um mesmo grupo. Imagens coletivas idénticas sdo as que demonstram o consenso € as
que interessam, uma vez que o urbanismo serve um grande nimero de pessoas.
“Numa cidade, um meio ambiente belo e agraddvel é algo raro, impossivel, diriam
mesmo muitos. (...) Mas dificilmente se apercebem do valor potencial de arredores
harmoniosos, um mundo que apenas viram num rdpido relance, na qualidade de
turistas ou em breve visita de férias. Ndo se apercebem do que uma estrutura pode

significar em termos de satisfag¢do diaria, de abrigo para a sua existéncia, ou como
prolongamento do sentido ou riqueza do mundo.” (Lynch, 2016).

A V(I ¢ atravessada por inimeros portuenses diariamente, por habitantes externos, ¢ o
cenario de quem junto dela habita, representa o ‘bairro’ de muitos, ¢ um elemento

importante e reconhecido na cidade do Porto, mas com que clareza? Em que sentido
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para além de permitir o acesso a outros pontos? Sdo questdes que serdo analisadas neste
capitulo, visando contribuir para a possibilidade de um dia poder fazer parte da

satisfacao diaria.

A legibilidade refere-se a facilidade de se poder assimilar e ordenar varias partes numa
estrutura compreensivel. Um ambiente claro e legivel permite uma estrutura viva e
integral, desempenhando também um papel social, na medida em que pode representar
“(...) simbolos e memorias colectivas da comunicagdo entre grupos.” (Lynch, 2016).
Sendo assim, € o que permite que os cidadaos se orientem na cidade, por outro lado,

atuam também no lado emocional.

Da legibilidade, ¢ importante sublinhar que o facto de um objeto ser legivel nao
significa que este ndo possa conter surpresas € misticidade, pelo contrario, um objeto
pode ser legivel e ter essas caracteristicas, sem se perder a no¢ao do todo e da sua forma

basica.

A estrutura e identidade sdo indissociaveis do significado. Por um lado, a identidade
representa a identificagdo de um objeto e, portanto, a constatacdo de ser uma entidade
unica e separavel. Por sua vez, a estrutura ¢ o que permite identificar esse objeto tnico e
separdvel na relacdo estrutural ou espacial com o observador e com outros objetos. O
significado podera ser mais variavel de individuo para individuo, ¢ como tal, o

significado pratico ou emocional que o objeto tem ou exerce.

O significado ¢ mais dificil de ser manipulado, mesmo a partir de caracteristicas fisicas
que traduzam uma forma clara e legivel, apenas se pode procurar influenciar a estrutura

e identidade, o significado desenvolve-se de um modo que ndao depende dos urbanistas.

Assim, surge a imaginabilidade, que ¢ uma qualidade de um determinado objecto fisico
que lhe da uma grande probabilidade de evocar uma forte e definida imagem mental
num dado observador, evocando os sentidos. Sdo a forma, a cor, a disposi¢ao de
determinados objectos, etc., que induzem a produ¢do de imagens mentais, reforcando a

necessidade da estrutura e identidade.
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Relacao da VCI com os Tecidos Envolventes - Topografia

Legenda:

= Auma Cota Superior

= A Mesma Cota

= Auma Cota Inferior

= Curvas de Nivel

= Direcdo Ascendente da Topogratia no panorama VCI
== Zona mais Alta Topograficamente

Fig. 2.54. Relagdo da VCI com os tecidos envolventes e topografia. Elaborado pela Autora.
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Se a VCI, conforme se apontou no sub-capitulo anterior, tivesse sido realmente
consumada como se pensou inicialmente, ou seja, como uma avenida, esta nao teria sido
construida em aterro e desaterro, seguiria a morfologia do sitio e atenderia ao relevo.
Esta, em perfil, ndo se apresenta como uma rua tradicional que ¢ definida como:

“um espaco delimitado, geralmente nos seus lados de maior comprimento, de casas; a
rua é aquilo que separa as casas umas das outras mas também aquilo que permite ir de

uma casa a outra, se ao longo da rua, se atravessando-a...” (Secchi cit. in Leite, 2016).

Em oposicao, por ndo ter essa relacdo que segue a morfologia de rua, pode caracterizar-
se como uma autoestrada no meio urbano, a qual ndo se consegue estudar de modo
auténomo e isolado a partir dos elementos urbanos!’ (a estrutura viaria, o edificado, o
parcelario, o tecido, a topografia, entre outros), visto ndo definirem a sua forma, para
além do elemento a que naturalmente ela pertence: a rede vidria. Porém, tal estudo

também nao seria significativo para a sua compreensao morfologica.

O estudo da relacdo da VCI com os tecidos envolventes poderia enquadrar-se numa
l6gica da topografia da cidade mas, uma vez que esta ndo foi construida nesse ambito,
conforme se pode verificar na figura 2.54, sera necessario estudar a relagdo de uma
outra forma. Depreende-se entdo, que o modo como a Via se relaciona com a

envolvente, ndo € diretamente justificada pela topografia a escala da cidade.

Dessa figura 2.54 entende-se que a topografia influenciou, ainda que de forma indireta,
apenas a relagdo da Via com a topografia nos seus extremos oeste-este, que
correspondem, respetivamente a Ponte da Arrabida e Ponte do Freixo. Pela necessidade
de ligar dois pontos mais altos entre ambas as cidades, Porto e Gaia, em oposi¢cdo a

Ponte D. Luis I, que liga as suas respetivas marginais.

A ligacdo a partir de cotas mais altas, permitiu precisamente que a passagem nao fosse
feita pelas marginais, de modo a ndo se aceder diretamente a cidade que,
consequentemente, influenciaria o objetivo de liberar o centro da cidade do trafego de
passagem. Assim sendo, a topografia influenciou apenas pela necessidade de vencer os
taludes junto as marginais, resultando numa VCI, em primeira instancia, a uma cota

superior, em relacio aos seus tecidos envolventes.
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Relacao da VCI com os Tecidos Envolventes - Realidade

Legenda:

= Auma Cota Superior

= A Mesma Cota
= A uma Cota Inferior

O cotas distintas em relagdo a um lado e outro

Fig. 2.55. Relagdo da VCI com os tecidos envolventes - Realidade. Elaborado pela Autora.
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Legenda:
== A uma Cota Superior

= A Mesma Cota
== A uma Cota Inferior

QO cotas distintas em relagdo a um lado e outro

Fig. 2.56 - Momentos com cotas distintas de um lado e de outro da barreira num mesmo fragmento. Elaborado pela Autora.
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Devido aos aterros e desaterros realizados aquando a constru¢do da VCI, gerou-se a
necessidade de compreender melhor a relacdo da Via com o tecido envolvente (figura
2.55), uma vez que essa relacdo ndo poderd ser compreendida a partir da topografia do
sitio e que poderd vir a ser fulcral na criagdo de medidas estratégicas dependentes dessa

relacdo.

Caso a VCI tivesse sido (ou fosse) uma avenida urbana, esta estaria ao mesmo nivel da
envolvente, porém, para se manterem as passagens de um lado a outro da barreira, estas
teriam de atravessar a propria VCI, perdendo-se a ldgica de autoestrada e de trifego

mais rdpido em comparacdo ao comum citadino.

Compreende-se entdo que, para permitir tais travessias, a Cintura Interna, ndo poderia
estar 2 mesma cota. Levantou-se assim, a questdo de que provavelmente a relacdo dos
seus tecidos terd a ver com aterros e desaterros necessdrios de modo a garantir as
passagens a uma cota inferior ou a uma cota superior, sem se intervir diretamente nos
arruamentos dessas passagens perpendiculares a Via de Cintura Interna, as quais se irdo

identificar mais a frente (nas ‘Passagens de um lado a Outro da Barreira’).

Por vezes, a Barreira apresenta-se com uma relacdo distinta num mesmo fragmento, de
um lado e de outro, tal como se pode verificar a partir da leitura da figura 2.55, onde se
intensificaram esses momentos através de circulos. Tais diferencas nem sempre sdo
percetiveis por quem circula na VCI, ja que o motorista pode estar com a visdo em tiinel

ou mais atento a um dos lados da Barreira ou, até, influenciado por outros elementos.

Na figura 2.56, destacaram-se pontos de vista dessas partes que t€m relacdes distintas
num mesmo excerto. A partir dos oito fragmentos, compreende-se 0s elementos que
estdo na base dessas diferencgas, assim, através das setas que representam uma ascensao
de cota, percebe-se que os taludes sdo os elementos que maioritariamente conformam

€Sssas nuances.

Os momentos abordados podem ser distinguidos em situacdes em que: em ambos 0s
lados da VCI, o talude segue uma mesma direcdo; de um lado apresenta um talude e do
seu lado oposto ndo, e também, se houver muros junto a barreira e de outro ndo. Deste
ultimo exemplo, veja-se o caso da Estacdo de Metro do Dragio, que se apresenta como

um muro perante a VCI e do outro lado, o tecido encontra-se a uma cota inferior.

131



Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto
Os oito momentos identificados na figura 2.56 ndo serdo tdo oportunos para se fazerem
novas passagens de um lado e de outro da Barreira, alids, como se poderd comprovar
mais a frente, ndo existem, de facto, passagens nesses fragmentos. A dificuldade de
intervir de modo a articular esses lados opostos e com abordagens diferentes perante a
envolvente, é superior. Assim, poderd dizer-se que esses circulos representam pontos

criticos na hora de se proporem metodologias de intervencao e projetar.

Conforme se pode verificar nas figuras da pédgina seguinte (2.57, 2.58, 2.59 e 2.60),
pode-se afirmar que a maior parte dos tecidos envolventes da VCI se encontram numa
cota superior (figura 2.58). Essa relacdo estd mais presente em quatro momentos da Via:
nas duas pontes, na Ponte do Freixo até ao N6 das Antas e na zona do N6 do Regado.
Por norma, in loco, essa relacdo € a mais perceptivel, dado que permite uma relacdo

visual mais ampla da envolvente.

A VCI encontra-se a uma cota inferior ao tecido urbano envolvente (figura 2.60),
também numa parte significativa do seu percurso, acontecendo maioritariamente e dito
de forma geral, entre 0 N6 das Antas e o inicio do Viaduto do Amial, também, na drea

do N6 de acesso a Av. AEP e na zona da passagem da Av. da Boavista.

E raro a Via em andlise encontrar-se a uma mesma cota em relacio aos seus tecidos
envolventes (figura 2.59). Tais momentos ocorrem de um modo mais fragmentado,
embora suceda mais do lado oeste no panorama geral. Este facto s6 comprova a
dificuldade que seria a VCI, algum dia poder ter uma relagdo semelhante a das vias mais
comuns do centro da cidade, no que confere a relacdo Via - edificado. Posto isto, é
muito importante procurar-se solu¢des de modo a que este grande eixo possa estar

enquadrado no ambito urbano.

Assim, pode assumir-se que as estratégias para as zonas em que a VCI se encontra
acima em relacdo aos seus tecidos envolventes, sdo a maior parte das estratégias
preconizadas, ja que tal configuracdo representa cerca de 56% das relacdes em andlise.

A Via a uma cota igual, uns modestos 10% e a uma cota inferior 34%.18

18 - Percentagem calculada a partir da medi¢do dos mapas elaborados em 2.58, 2.59 e 2.60, ao longo dos 12 km em analise, em
ambos os sentidos de rodagem, perfazendo um total de 24 km, sensivelmente.
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Legenda:
O Fragmentos com uma relagdo clara

® Local onde foi tirada a foto

Fig. 2.61 - Fragmentos em que a relagdo da VCI com os tecidos envolventes retratam uma abordagem clara. Elaborado pela
Autora.
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Da anélise que se fez da relacdo da VCI com os tecidos envolventes, houve momentos
mais dubios ao classificar, porém definiu-se tomar as pequenas diferencas de nivel,
mesmo que nem sempre sejam percebidas a olho nu, uma vez que invocam légicas

distintas na hora de propor metodologias ou projeto.

Em oposic¢do, identificaram-se na figura 2.61 os momentos mais evidentes do modo da
V(I se relacionar com os tecidos envolventes, ou seja, aqueles em que a diferenca € de
facto significativa e que permitem alavancar estratégias na plenitude, e também, em que
a percepcao que se tem da relagdo, corresponde de facto a realidade, é portanto, o caso

dos identificados e fotografados na figura 2.61.

Os momentos evidentes correspondem a zona das Pontes da Arrdbida e do Freixo
(acima); a zona oriental entre o n6 de Bonjdia e o Estddio do Dragdo (acima); ao né do
Dragdo e Antas da Av. Ferndo Magalhaes (acima); ao né da Av. Fernao de Magalhaes e
antes do N6 da A3 (abaixo); apés o no A3 e antes do N6 da R. Faria Guimardes
(abaixo); apds o N6 da R. Faria e antes do Viaduto do Amial (abaixo); Viaduto do Amial
(acima); ap6s o N6 do Regado em sentido este-oeste (acima) e entre o n6 da Av. AEP

(abaixo).
Relaciao da VCI com os Tecidos Envolventes - Percecao

E pertinente dizer que, os restantes fragmentos, para além dos aqui identificados,
poderdo ndo ser tdo claros quanto a sua abordagem perante a envolvente ou/e a
diferenca de cota, poderd ndo ser tdo significativa. Deste modo, procurou-se fazer uma
analogia entre realidade e percecdo, dado que, alguns tecidos, até aparentam estar numa
relacdo distinta daquela a que realmente estdo, devido a percecao que se tem da Via, ser

em movimento, como se verificou no sub capitulo I.II.

Para o efeito, surge o mapa da figura 2.62, em que se analisa a VCI através da percecdo
visual da relagdo da Via com os tecidos envolventes a partir da visdo do motorista,
apoiado no video em Anexo (A.l), gravado a uma velocidade média de 70 km/h.
Marcam-se assim, os pontos em que a percecdo ¢ distinta da realidade construida, com o
objetivo de mais adiante compreender quais os elementos involucrados nas diferencas
entre realidade e percecdo dos tecidos adjacentes a Via, visando assimilar os elementos

no dominio da percecao visual, conforme desejado e necessério na hora de projetar nas
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Legenda:

== A uma Cota Superior

= A Mesma Cota
== A uma Cota Inferior
== Rio Douro (enquadramento)

O Momentos distintos entre Realidade e Percegdo

Fig. 2.62. Relagdo da VCI com os tecidos envolventes - Percecdo. Elaborado pela Autora.
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Realidade Percecao

Legenda:
== A uma Cota Superior

= A Mesma Cota
== A uma Cota Inferior

O Momentos distintos entre Realidade e Percegdo

Fig. 2.63. Relag@o da Via com os tecidos envolventes, comparagao entre Realidade e Percecdo. Elaborado pela Autora.
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autoestradas urbanas, neste caso, em intervir na VCI.

Para a andlise da percecdo, abordou-se o percurso Ponte do Freixo-Ponte da Arrdbida a
fim de avaliar a margem adjacente no momento exato em que se atravessa, assim como
o trajeto contrdrio para o lado oposto. Também seria interessante avaliar-se a perce¢do
de ambas as margens num mesmo sentido, porém resultariam quatro mapas distintos, a
partir dos quais ndo se conseguiria retirar o primordial do estudo, que ¢ o de
compreender os elementos envolvidos nessas diferencas. Contudo, deixa-se a nota para

estudos futuros.

Curiosamente, as maiores diferencas entre realidade e percecdo encontram-se do lado
oeste da Via de Cintura Interna, alids, se se comparar a perce¢ao com a figura 2.61,
fragmentos em que a relacdo da VCI com os tecidos envolvente retratam uma
abordagem clara, entende-se a auséncia da marcagdo de circulos dessa figura na zona

oeste.

A partir da leitura da figura 2.63, em que se faz uma comparagdo entre realidade e
perce¢do, chega-se a conclusdo que o modo com que a Via se relaciona com os tecidos
circundantes altera significativamente, particularmente a relacdo de quando esta se

encontra @ mesma cota, em que na realidade ocupa 10% e na percecdo aparenta

verificar-se mais vezes, sensivelmente 24% do tempo em que se percorre a Via.

Se a percecdo aumenta significativamente quando a Via se encontra numa mesma
relagdo com os tecidos, esta decresce quando esta se encontra a uma cota superior, que
passa da ordem dos 56% (na andlise da realidade) para 44% na realidade percebida, isto
¢, na perce¢do. Enquanto quando a VCI se encontra a uma cota inferior, apenas tem um

decréscimo de 2%, pelo que ndo ¢ uma diferenga substancial.

Numa aproximagao a esses momentos, distinguiram-se entao as situagdes que culminam

na distor¢ao da realidade, tais como:

* quando a diferenga de cotas ndo ¢ substancial;

» quando a Via se encontra a uma cota superior/inferior em relagdo ao tecido adjacente,

mas apresenta arborizacdo densa junto as margens (independentemente da arborizagdo
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estar a mesma cota ou ndo), a qual d4d a sensacdo de estar a mesma cota. Podera
acontecer em casos com arborizagdo densa ou mais ou menos densa nos casos em que
ha a presenca de edificado de varios pisos, os quais evidenciam mais a impressao de

estar a mesma cota em relacdo aos tecidos;

» quando a Via se encontra a uma cota superior/inferior em relagao ao tecido adjacente,
porém as barreiras acusticas nao permitem visualizar, dando a sensacdo que esta a
mesma cota, particular nos momentos em que do lado de dentro das barreiras
acusticas se encontram edificios de varios pisos, ou seja, de habitagdo multifamiliar

(ou outros com esse caracter), reforgando a sensagao de estarem a mesma cota;

* quando ha uma elevacdo ou depressdo topografica proximo a uma das margens com
uma amplitude de elevado destaque na paisagem urbana, independentemente da
relacdo a que a Via possa estar, essa elevacao/depressao acaba por ser a que transmite
a percecdo do espaco (€ o caso da zona do n6 de ligagdo com o freixo e a A43, do lado

oeste).

Em suma, podera dizer-se que os elementos que, maioritariamente, estdo envolvidos nas
nuances entre realidade e perce¢do sdo as arvores (neste caso o conjunto que marca a
percecdo visual), os taludes, as barreiras acusticas e as elevacdes e depressdes
topograficas, sendo que influenciam maioritariamente quem estd do lado de dentro da
barreira, ainda que alguns desses elementos possam também influenciar a perce¢do (ou

até falta de) para quem esta do lado de fora da prépria barreira VCI.

Elementos da Paisagem Imediata

Ainda envolvendo os elementos involucrados nas nuances entre realidade e percecao,
entendeu-se fazer um estudo destes, visto que constituem os elementos que fazem parte
da paisagem imediata, isto €, os elementos da propria via e os que estdo junto as
margens. Estes elementos atuam diretamente nas variagdes do campo visual, segundo
Lynch e em concordancia com o que foi sendo referido ao longo do sub-capitulo LII -

“Infraestrutura como Barreira”.
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O objetivo desta abordagem e de outras que se tem vindo a expor ¢ contribuir para o
estudo acerca da experiéncia do movimento e acerca do sentido de orientagao na VCI,
0s quais ja se tinham ambicionado no LII, ainda que o estudo de Lynch (Anexos A.9,
A.10 e A.11) seja organizado de uma outra forma, optou-se por seguir esta abordagem

por ter uma leitura mais imediata.

Segundo Sarrazin (cit. in Panerai, 2006), dentro da paisagem imediata, a analise podera:

“(...) misturar observagoes intuitivas, guiadas por aquilo que impressiona de modo
imediato, e observagoes sistemdticas, como, por exemplo, a listagem dos lugares
quilometro a quilometro em um sentido e no outro, a anotagdo de todos os
cruzamentos, a descri¢do precisa das margens.”

No caso e de momento, vai-se proceder a descricdo precisa das margens, ou primeiro
plano, ja que se considera justificar, na sua maior parte, a questdo que vinha a ser
referida: a de alguns elementos que vao aqui ser figurados serem os que contribuem
para as nuances entre realidade e percecao relativamente a relacdo da VCI com os
tecidos envolventes, e também, porque se pensa que, deste modo, se possa alavancar ao
estudo seguinte, o da experiéncia do movimento, e até, comparar a paisagem imediata

com a experiéncia do movimento que em boa parte sera o territdrio percebido.

Os elementos que se elegeram abordar neste ponto sdo, como tal, os representados na
figura 2.64: as barreiras acusticas, a arborizacdo (o conjunto), os taludes, os muros
(distinguindo-se os de contencdo dos de parceldrio), as depressdes e elevacdes que
marcam significativamente a percecdo do territério proximo a Via, as passagens
superiores, os porticos de sinalizagdo (ou de velocidade), os separadores centrais e
laterais (distinguindo-se os de betdo dos de metal, isto €, os rails ) e, por fim, as

luminarias.

Os nods também foram incluidos neste estudo porém entendeu-se que serd necessario
outra metodologia, dado que em planta ndo se consegue identificar todos os elementos
que se abordaram para a linha, particularmente por causa das sobreposi¢des da propria
Via em alguns. Assim sendo, destes elementos apenas se identificou o possivel de

marcar em planta e o correspondente aos separadores laterais, taludes e arborizagao.
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Legenda:

= Separadores Rails == Sinais Superiores

== Separadores Betdo - Barreiras Acusticas

== Muros Conten¢ao " Taludes

== Muros Parcelario ‘. Arboriza¢do Densa

= Passagens Superiores (+ - Elevagdes e Depressoes

Fig. 2.64 - Elementos da Paisagem Imediata. Elaborado pela Autora.
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A propésito das lumindrias pode-se assumir que estas ultimas ndo se identificaram pois
poderiam prejudicar a leitura dos mapas e por serem elementos mais repetitivos. As
luminarias sdo com LED integrada e encontram-se, sensivelmente, de 35 em 35 metros,
junto do limite da Via, exceto nos nos, nos quais ndo apresentam uma léogica comum a
todos, ja que os proprios nés sao morfologicamente distintos, sdo, porém, do tipo 360°

com 8 focos num mesmo poste.

Estas ultimas formam como se disse parte dos elementos da paisagem imediata,
acabando por marcar um ritmo que ¢ percebido de modo inconsciente. Quanto maior a
velocidade, maior é a proximidade aparente entre um poste ¢ outro. A noite, estas
acabam por ser percebidas de uma forma mais consciente, devido aos feixes de luz que

provocam conforme a velocidade aumenta.

Os elementos proximos que maioritariamente captam a atencdo do moftorista,
naturalmente, sdo os proprios limites da Via, os quais comumente sdo representados
pelos separadores centrais e laterais, porém, conforme se podera verificar na figura 2.65
da pagina seguinte, tais elementos ndo sdo suficientes para os seus limites serem

percebidos, ainda para o proprio motorista.

Por norma, os separadores laterais sdo sempre rails metalicos, enquanto os centrais sao
na sua grande maioria separadores de betdo, exceto num ou outro momento € nas zonas
dos pilares que suportam as passagens superiores. Especial exce¢do durante um maior
espago de tempo e distancia, relativamente aos separadores centrais, entre o Hospital da
Prelada e o Viaduto das Andresas, onde a Via apresenta um espago verde central com

rails metalicos para ambos os sentidos de rodagem.

A auséncia de rails laterais ¢ associada generalizadamente a zona do Hospital Conde
Ferreira (entre o n6 das Antas € 0 N6 da A3), a uma parte entre o N6 da A3 e o de Faria
Guimaraes e, por fim, entre o0 N6 de Faria Guimaraes e o Viaduto do Amial inclusive.

Por outro lado, na maior parte dos nos, ndo sao os rails os elementos que limitam a Via.

Dado que, os separados ndo sdo os elementos da paisagem imediata que limitam a
propria Via, pensou-se que poderiam ser os muros, entre os de contengdo e os de

parcelario, como tal surge a figura 2.66 em que se identifica os separadores € 0os muros.
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Fig. 2.65 - Elementos da Paisagem Imediata - Separadores (Betdo e Rails). Elaborado pela Autora.

T —

Fig. 2.66 - Elementos da Paisagem Imediata - Separadores (Betdo e Rails) e Muros (Contengdo e Parcelario). Elaborado pela
Autora.

i
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Fig. 2.67 - Elementos da Paisagem Imediata - Separadores (Betdo e Rails), Muros (Contengdo e Parcelario) e Taludes.
Elaborado pela Autora.

Fig. 2.68 - Elementos da Paisagem Imediata - Separadores (Betdo e Rails), Muros (Contengao e Parcelario), Taludes e Barreiras
Acusticas. Elaborado pela Autora.
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Ainda assim, alguns limites da Via ndo ficam claros, essencialmente numa parte entre o
N6 de Faria Guimaraes, até o Viaduto do Amial e ainda, varias zonas da maior parte dos
noés. A partir da leitura da figura 2.67, em que, para além dos elementos que vinham a
surgir nas duas figuras anteriores 2.65 e 2.66, identificaram-se os taludes. Determinou-
se, assim, os elementos que, realmente, contribuem para a marcacao fisica do limite
vertical da Via, em conjunto com o limite horizontal que, naturalmente, corresponde a

pavimentacdo da propria VCI, acrescendo as marcagdes pintadas no pavimento.

Por outro lado, entendeu-se que as barreiras acusticas, por estarem também junto a faixa
de rodagem, do lado exterior dos rails metélicos, contribuem para a marcagao visual do

limite vertical da Via, ainda que ndo sejam parte do limite fisico de modo direto.

Ainda relativamente as barreiras acusticas, quando estas se encontram de ambos os
lados laterais da Via, a sensacdo de confinamento ¢ intensificada. E o caso entre o
viaduto das Andresas e a passagem da Av. da Boavista, as quais por sinal, foram alvos
de marginaliza¢do (ndo sendo exce¢do), o que acaba por marcar de forma bastante
negativa esta area, conforme se pode verificar a partir de alguns exemplos fotografados

na figura 2.69.

Ainda a propdsito da questdo da marginalizagdo, poderia associar-se tal questdo a
praticamente a todos os muros de contencdo (inclusive os que suportam as passagens

superiores) ou barreiras acusticas da VCI.

Por norma, os grafites sdo usados pelos artistas para chamar a aten¢do as pessoas para o
dialogo e para refletir acerca do modo de vida, mas tal ndo ¢ a questdo abordada ao
longo da VCI, tratam-se de leituras sem contetdo que de alguma forma impactam de
modo negativo. Como tal, seria uma mais valia combater esta questdo da

marginalizag¢ao pela imagem depreciativa que causa.

Aparentemente tal leitura ndo tectonica, poderia ndo influenciar o estudo, mas ao se
percorrer e analisar a Via vezes sem conta, fixou-se de modo inconsciente a palavra (ndo
se sabe o que significa) “BUBLA”, por se encontrar repetida varias vezes ao longo da
VCI, o que leva a reflectir sobre este modo de arte, no verdadeiro sentido da palavra

poder reverter sobre questdes que se queiram transmitir no ambito cidade ou Via.
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Legenda:

== Muros Conten¢do

Barreiras Actsticas

e [ ocal Fotografia

Fig. 2.69 _ Grafites (marginalizacao) nos Muros de Contengao e Barreiras Acusticas da VCI - Elementos da Paisagem Imediata.
Elaborado pela Autora. Fotografias da Autora.
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Pretende-se, agora, fazer uma sinopse de cada um dos elementos da paisagem imediata
que ainda nao foram abordados, com recurso essencialmente a fotografia de modo a

transmitir as percecdes visuais foi elementos.

Ao observar-se a figura 2.70, compreende-se que a arborizagdo praticamente
acompanha a paisagem urbana ao longo do percurso da VCI, aparecendo de diversos
modos, espécies ¢ densidades. Numa primeira vista, em planta, a arborizacdo aproxima-
se ao desenho da configuracdo da VCI, exceto entre a zona do Metro do Dragdo e do

Alameda Shop & Spot, na qual se observa uma auséncia de arborizagao.

Ainda que a arborizacdo densa nao configure os limites da paisagem imediata das
margens nesta Ultima zona referida, esta ndo deixa de ser parte da propria paisagem,
uma vez que, nesse fragmento, a Via encontra-se a uma cota superior em relacdo aos
tecidos envolventes e a visao do entorno ¢ abrange, no qual se percepciona as arvores, o
relevo e os edificios, isto €, o sky line, no qual a arborizagdo densa se enfatiza na

paisagem relativamente proxima e até na mais afastada.

Para além da arborizacdo densa que marca a paisagem imediata, identificaram-se
algumas manchas, as quais apesar de ndo transcreverem os limites da Via, evidenciam-
se em determinados momentos ao percorrer a VCI, como ¢ o caso da foto a), que retrata
um dos momentos dos que nao pertencem aos limites imediatos. Tal € o caso dos que se
identificaram no mapa (identificados a cinzento): o Parque de S. Roque, a Praga da
Corujeira, o jardim do Hospital Conde Ferreira, o Jardim de Arca D’4gua, arborizagdo
proxima ao né do Regado, o Parque da Quinta da Prelada, Jardim Botanico do Porto e

arborizagdo da Via Panoramica do Campo Alegre.

Quando as arvores se encontram praticamente sem espacamento nenhum entre si, criam
uma barreira visual perante a envolvente, como ¢ o caso da fotografia b), c) e e),
gerando falta de comunicagdo com a darea abrangente e minimizando a sua
potencialidade de constituir um ritmo sequencial. Neste ambito, apela-se ao cuidado
exagerado da densidade de arborizagdo num mesmo local, pelo que o distanciamento
entre as arvores ¢ imprescindivel, particularmente pela velocidade a que sdo observadas,

que dé a sensacdo de proximidade.
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Legenda:

- Arborizagdo Densa
e Local Fotografia

== Arboriza¢ao Densa, Nao Limitrofe e Impactante na Paisagem

Fig. 2.70 - Arborizagao Densa - Elementos da Paisagem Imediata. Elaborado pela Autora. Fotografias da Autora.
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Como solucdo a andlise apontada, pensou-se que a arborizagdo extremamente densa e
compacta poderia apenas corresponder a sitios que sejam espagos verde de utilizagao
coletiva, como parques, quintas e jardins publicos, distinguindo-se assim o uso do
espaco através da arborizacdo, permitindo nos restantes fragmentos a marcacao de um
ritmo num tom mais leve e de modo a permitir as relagcdes visuais com o tecido urbano,
que na realidade ¢ aquilo que distingue a VCI de uma autoestrada convencional, isto &,

de uma que ndo passe num meio urbano.

Opcoes arboreas e até pela organizacao formal da volumetria dos edificios, como ¢ o
caso da figura 2.70, foto a), permite o refor¢o das relagdes visuais, o qual em parte ajuda

a minimizar o impacto da barreira.

Outra questdo que se analisou foi a altura das arvores, em virtude destas poderem ajudar
a colmatar determinadas escalas entre o edificado de maior escala e a propria Via, para
além destas poderem reforcar, mediante desejado, sensagdes de verticalidade e de

horizontalidade.

Relativamente a esta questao da verticalidade e da horizontalidade, Cullen (2006) refere
a integracdo da arvore com o edificio de modo a construirem um conjunto,

exemplificando quatro situagdes com objetivos diferentes:

 Edificio alto integrado com &rvores baixas, em que “(...) o efeito de truncamento

pode ser usado para dissociar.”’ (Cullen, 2006)

+ Edificio alto integrado com arvores altas. “Efeitos de movimentos e de ritmo

produzidos pelo acentuar do elemento vertical.” (Cullen, 2006).

» Edificio baixo integrado com arvores altas. “(...) um contraste de horizontais e

verticais.” (Cullen, 2006).

 Edificio baixo integrado com arvores baixas, em que o efeito ¢ “(...) construido a

escala, pequeno em escala e intimo em cardcter.” (Cullen, 2006).
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Este conjunto de edificio e arborizagdo, ou até na auséncia do edificado, se pensado
também na questdo da escala da via, permite colmatar algumas leituras, por exemplo, na

questdo dos taludes, os quais se analisardo de seguida.

Os taludes, ao fim ao cabo, sdo elementos verticais e ao colocar-se arvores apenas no
topo, estd a reforcar-se essa sensagdo de verticalidade, parecendo mais alto do que

realmente €, podendo dar uma sensa¢do de maior confinamento.

Ao investigar qual seria a logica suprajacente dos taludes, ndo se encontrou outra para
além do vinculo a relagdo da VCI com os tecidos envolventes, ainda que eles tenham
sido uma escolha, ja que tanto sdo taludes como poderiam ser muros de contengao,

muito embora sejam elementos urbanos distintos.

Poderao encontrar-se dois tipos de taludes quanto a sua relagdo com a Via, aqueles em
que os pontos mais baixos do talude se encontram face a via e aqueles em que os pontos
mais baixos do talude se encontram externos a Via (conforme se pode comparar
planimetricamente na figura 2.71 os circulos X e Y, respetivamente), sendo que estes
ultimos, por norma, ndo sdao percebidos para quem percorre a VCI, conforme se

verificou na “Rela¢do da VCI com os Tecidos Envolventes - Perce¢ao”.

Dos taludes em que a relacdo ¢ conforme a planimetria Y (verifique-se a foto j), como
exemplo, tirada a partir de um dos acessos, do lado de fora da VCI), seria mais viavel
estes serem percebidos do interior da Via, no caso destes serem vencidos a uma

distancia superior.

Os taludes sdo também um elemento bastante marcante nos cruzamentos de nivel,
estando maioritariamente presentes junto as rampas de modo a ajustar o diferencial de

cotas mais baixas a cotas mais altas, como se pode ver na figura 2.71, fotografia e) e h).

Neste sentido, pensa-se que algumas situacdes poderiam ser avaliadas, em virtude de
ndo permitirem a relagdo Via (nestes casos rampas dos cruzamentos de nivel) com a
cidade, a partir do momento que cortam relagdes visuais, gerando a sensacdo de
confusdo, pois s6 depois de se passar o talude se reconhece o sitio onde se vai realmente

sair.
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Veja-se também o caso do n6 da Av. AEP, em forma de folha de trevo, no qual entre as
rampas de conexdo e a VCI resultam taludes do tipo X (que se identificou na figura
2.71), dando a sensagdo de uma abertura espacial ainda maior e colocando em

perspetiva o espaco urbano, conforme se pode ver na fotografia g) (figura 2.71).

Na verdade, a descrigdo feita anteriormente ¢ notavel por retratar edificios de varios
pisos (sensivelmente 12 pisos), os quais marcam a paisagem urbana, acentuando os
elementos verticais. Em contrapartida, num mesmo tipo de talude (tipo X), quando
presente edificios mais baixos, como ¢ o casa da habitagdo unifamiliar que se pode

observar nas fotografias d) e c), a relagdo visual ¢ mais incerta.

No caso particular d) (figura 2.71), os edificios ndo fazem frente a VCI, mas sim a vias
que se encontram a cotas superiores em relacdo a esta, tal situagdo resulta nos
logradouros e anexos contidos nestes ultimos como frente visual perante a VCI neste
fragmento. Originam-se assim, pontos de vista desfavoraveis onde apenas sdo

identificaveis os anexos e os muros pertencentes aos limites do parcelario.

Ja no caso da fotografia c) (figura 2.71), o tecido nao parece ter sido cortado como no
caso da fotografia d), configurando visualmente, um modo mais agradavel de organizar
o edificio para quem a VCI percorre, até porque, em c), a escala do talude ndo ¢ tdo

exagerada em relagdo a altura do edificio, como sucede em d).

De certa forma, a relacdo que se acaba de fazer relativamente a escala do talude em
relacdo aos edificios circundantes, poderd ser comparada a integracdo da arvore com o
edificio (abordada por Cullen, 2006). Na condi¢do de se pensar que os taludes podem
afigurar as arvores, resulta um jogo de contrastes de um edificio baixo com taludes altos
ou mais baixos. Ressalva-se que esta questdo do contraste somente € aplicavel se da Via
for possivel observar o edificio baixo, o que escassamente acontece, tal como no caso da

fotografia d).

Nas fotos 1) e f) da figura 2.71 encontram-se taludes junto as passagens superiores a
VCI (no caso concreto essas passagens correspondem a Av. da Boavista, que ¢ paralelo

a Via, e a Av. Cidade de Xangai, que ¢ perpendicular a VCI, respetivamente).
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Legenda:

Taludes

e [ocal Fotografia
VCI a uma Cota Superior
VCI a Mesma Cota

VCI a uma Cota Inferior

Fig. 2.71- Arborizagdo Densa - Elementos da Paisagem Imediata. Elaborado pela Autora. Fotografias da Autora, exceto h) e e).
Fonte h) e e): Google Earth.
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Dado a natureza geométrica dos taludes ser em angulos agudos, constatou-se que o seu
uso em passagens superiores induz uma sensacdo mais agradavel ao motorista, em
comparagdo apenas ao uso de muros de contengdo, sob uma mesma circunstancia. Para
além disso, a situacdo observavel nas fotos i) e f), cria uma relagdo de proximidade com

as proprias passagens, como se dirigissem o olhar para a zona mais alta.

Relativamente aos angulos dos taludes, conforme se referiu, sdo angulos mais agudos,
0s quais por norma sao na ordem dos 45°, porém, em zonas rochosas esse valor pode ser

maior, pois a estabilidade do proprio solo nao esta em causa.

Devido ao solo ser mais rochoso, pode observar-se o talude figurado em b), no n6 das
Antas (figura 2.72), que parece uma continuacao do muro de contengdo, pelo seu angulo
quase perpendicular, parecendo mais uma mudanga de material, do que propriamente a

introducao de um novo elemento: o talude.

A titulo de taludes associados a solos mais rochosos, pode ver-se o talude irregular de
origem natural na fotografia a) (figura 2.72), junto ao né de Bonjdia, nesta area a
paisagem urbana ¢ marcada pelo seu sentido estético pitoresco, em parte por este talude

natural.

Ainda na foto a) pode presenciar-se as arvores nos taludes, as quais pela sua inclinacao,
a uma distancia proxima, pode dar a sensagao de estarem a cair por cima do observador.
Por outro lado, de uma forma geral considera-se que as arvores poderiam ser um modo
de implementar texturas e jogo de escalas diversas, naqueles taludes vazios e que nao
transmitem sensacao visual nenhuma, caso se opte por arvores de pequeno porte, baixas

e com tronco mais fino, de modo a evitar a sensagao da fotografia a).

Como se disse, os taludes derivam da relacdo da VCI com os tecidos envolventes,
porém sao uma escolha em alternativa aos muros de contengao. No entanto, consuma-se
que estes levam a cabo uma maior amplitude espacial e um menor grau de confinamento
em comparacdo com os muros. Por outro lado, permitem a integragdo de espacos verdes
de enquadramento, os quais sdo vitais para uma via urbana como a VCI,
particularmente, devido a capacidade destes absorverem parte do C02 proveniente do

trafego rodovidrio.
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Legenda:

= Elevagdes
e [ocal Fotografia
. Arborizagdo Densa
== VCI a uma Cota Superior

VCI a Mesma Cota

== VCI a uma Cota Inferior

Fig. 2.72. Elevagdes Marcantes na Paisagem Urbana - Elementos da Paisagem Imediata. Elaborado pela Autora. Fotografias da
Autora.
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Segundo Cullen (2006) “a arte de jogar com diferentes niveis é uma parte importante
da arte da paisagem urbana.”, sendo que, essas variagdes podem ser de caracter natural
ou artificial, porém, independentemente da sua origem “Estar acima do nivel de
referéncia produz uma sensagdo de autoridade e privilégio; estar abaixo, uma sensagdo

de intimidade e protecdo.” (Cullen, 2006).

Tais sensa¢des podem estar associadas a ideia dos taludes, dos muros de contencao, do
edificado, das barreiras acusticas, da arborizacdo, etc., & medida que se vai percorrendo
a VCI. Viarios elementos em unissono podem contribuir para o refor¢ar de uma
determinada sensagdo, contudo, a cota de referéncia ¢ o maior enfoque da questdo e
como tal, deu-se relevancia a relacdo da VCI com o seu entorno, aos taludes e aos
muros de contengdo, sendo estes dois ultimos elementos do modo de expressao fisica

dessa relagao.

E, neste ambito, que se apontam as elevagdes, embora ndo fagam parte da expressio
fisica dessa relacdo da VCI com a envolvente e ndo estejam diretamente associadas as
suas margens imediatas, impactam a paisagem urbana de tal modo que a sensagdo visual
podera ser causada por essas elevagdes, no caso de prestar maior atencdo ao que o

rodeia.

Essas elevacdes que se podem distinguir na figura 2.72, exceto a da fotografia a) (pela
sua expressao ser mais intensa), como tal, sdo melhor compreendidas a partir de um
olhar mais amplo, em oposi¢do a visdo afunilada e em tinel proporcionada pela alta

velocidade.

E nesse sentido que se distinguem os elementos do modo de expressao fisica da relacao
da VCI com o tecido envolvente (taludes e muros de contencdo), os quais, por norma,

nao necessitam de uma leitura do panorama para influenciarem as perspectivas visuais.

Todas as elevagdes identificadas situam-se em momentos em que a VCI encontra-se a
uma cota superior em relacao aos tecidos envolventes, ¢ entdo nessa envolvente que se
entra a uma cota inferior que surgem estas dareas, as quais se elevam no seio da
paisagem urbana, marcada na sua maioria, como se pode observar, por arboriza¢ao mais

densa.
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O caso da cena fotografada em d) (figura 2.72), recentemente sofreu alteracdes devido a
construgdo do Hospital da Trofa. Anterior a sua edificagdo, podia avistar-se de modo
integral o cenario do Parque de S.Roque, assim como o edificio imponente da PSP- 1% e
4* Esquadra / Destacamento do Corpo de Intervencdo, este tltimo agora avistado num

olhar mais abrangente, num periodo de tempo mais curto.

Devido a relagdo proxima entre os momentos entre a) e f) (figura 2.72), compreende-se
o fragmento como uma 4rea pitoresca, em que existe uma forte relacdo entre o urbano e
o natural, tal como se havia descrito o talude irregular de origem natural junto ao né de

Bonjoia.

Esse fragmento, que se encontra a uma cota acima do nivel de referéncia, provoca uma
sensacdo de autoridade e privilégio, sobretudo pelas perspetivas amplas observaveis.
Por outro lado, podera dar a impressdao de estar abaixo por causa dessas elevagdes
proximas a VCI, as quais transmitem uma impressao de intimidade e protecdo. Assim,
poderd caracterizar-se este fragmento como rico em sensagdes, pela dualidade e

misticidade inerente.

Em matéria das passagens superiores identificadas e conforme se verificou, no sub-
capitulo LII - “Infraestrutura como Barreira”, (pagina 2.72), sabe-se que estas
estimulam a procura da pontos de orientagdao assim que atravessadas. Neste sentido, sao
elementos de distingdo ndo s6 no percurso da Via, mas também no local em que se

inserem, por permitirem passagens de um lado a outro da barreira.

As passagens poderdao ser superiores, ou inferiores, porém, neste ponto apenas se
identificaram as superiores por estarem diretamente associadas aos elementos da

paisagem imediata possiveis de observar.

A largura da passagem estd diretamente relacionada com a sua expressao, assim como
influencia se laterais sio em muro de contengdo perpendicular ou angular a passagem
superior, também a forma como a cobertura se evidencia (distribuicdo das vigas, textura,
etc.). Todas estas (e outras) caracteristicas influenciam a perce¢do do motorista,

questoes essas ja evidenciadas na analise por Lynch (1966).
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Legenda:
A uma Cota Superior
A uma Cota Inferior

= Passagem Superior

Fig. 2.73 - Passagens Superiores - Elementos da Paisagem Imediata. Elaborado pela Autora, com base nos perfis de
Vasconcelos, M. (2019).
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Passagens Superiores Mobilidade | Mobilidade | Largura Total
Pedonal Vidria
1 - Alameda 25 de Abril Passeio central - Sm 6m x 2 (4 faixas de 17m
rodagem)
2 - Rua de Vasques de Mesquita Passeios laterais - 2m x | 9m (sem marcagdo) 13m
2
3 - Avenida Fernao de Magalhﬁes Passeios laterais - 3,2m | 10m x 2 (4 faixas de 29,5m
x 2. rodagem, e 2 de acesso
lateral). Separador
central - 3m
4 - Rua Costa Cabral Passeios laterais - 1,8m | 8,5m (2 faixas de 12,2m
e 1,9m rodagem)
5 - Ponte Pedonal entre a Rua do Relégio e a || 2,5m. Acessos em 2,5m
Rua da Fonte do Outeiro rampa
6-A3 17m (4 faixas de 17m
rodagem)
7 - Rua do Dr. Manuel Laranjeira Passeios laterais - 9m (2 faixas de 13m
rodagem)
2mx 2
8 - Rua de Faria Guimaries 20m (4 faixas de 20m
rodagem)
9 - Rua da [greja de Paranhos Passeio lateral - 2m 9,5m (2 faixas de 11,5m
rodagem)
10 - Rua de Delfim Maia Passeios laterais - 3,2m | 6m (sem marcagio) 12,5m
x2
11 - Rua de Leonardo Coimbra Passeios laterais - 2m x | 8,5m (sem marcagdo) 12,5m
2
12 - Avenida da Cidade de Xangai Passeios laterais - 7m e | 6m (2 faixas de 23,5m
8m (2,5m de ciclovia). rodagem)
Passeio central - 2,5m
13 - Rua Central de Francos Passeios laterais - 2m x | 9m (2 faixas de 13m
2 rodagem)
14 -Passagem do Metro 14m (7m carris) 14m
15 - Rua Particular de Francos Passeios laterais - 2m e | 8m (sem marcagio) 11m
Im
16 - Avenida AEP 37m (8 faixas de 37m
rodagem)
17 - Ramal de Acesso 2 VCI, N6 da AEP 12m (2 faixas de 12m
rodagem)
18 - Avenida do Bessa, Viaduto das Andresas Passagem lateral - 10m (3 faixas de 14,4m
2,2m rodagem)
19 - Avenida da Boavista Passeios laterais - 2m x | 22m (6 faixas de 26m

2

rodagem, 2 para

autocarro)

Tab. 2.1 - Identificagdo das Passagens Superiores (de 1 a 19) - Caracteristicas Pedonais e Viarias. Elaborado pela Autora.
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Como se pode observar na figura 2.73 e identificar na tabela 2.1, sdo 19 as passagens
superiores. Dessas 19 passagens, distinguiram-se cinco que ndo permitem o
atravessamento pedonal, em contrapartida, apenas uma ndo permite o trafego

rodoviario, a qual corresponde a Gnica ponte pedonal existente.

Esses factos comprovam que as passagens que permitem o atravessamento da VCI
foram determinadas para servir o carro e ndo o pedo, até porque, a unica ponte pedonal
que existe, entre a Rua do Reldgio e a Rua Fonte do Outeiro (proximo a A3), foi
construida numa zona sem qualquer tipo de arranjo urbanistico (do lado da Rua da
Fonte do Outeiro), o que leva a pensar que o unico local onde o pedo foi mais

valorizado ¢ um local indspito e desajustado.

Das passagens que ndo permitem o percurso pedonal, pensa-se que as medidas de
intervencdo deveriam recair de modo a permitir a inclusdo do pedo, isto ¢, na Rua de
Faria Guimaraes (8), na passagem do Metro (14), na Avenida AEP (16) e no ramal de

acesso a VCI (17), destas excluiu-se a A3 (6), por se tratar de uma autoestrada.

Ao analisarem-se os perfis das passagens (figura 2.73), e a largura total destas (na tabela
2.1), compreende-se que ndo existe uma relagdo entre o perfil da passagem na propria
VCI e a largura da passagem propriamente dita, ¢ exemplo a Av. Ferndo de Magalhaes,

a Rua de Faria Guimardes e a Av. da Boavista.

Relativo as passagens que marcam pela sua imagem diferencial de qualquer uma outra,
pode apontar-se a Alameda 25 de Abril (1) e o Viaduto das Devessas, parte da Av. do
Bessa (18). Distinguem-se pela sua aparéncia escultorica, sendo que a primeira também

se distingue pela propria relagdo da VCI com o entorno ser a tinica a uma cota superior.

Uma vez que esses elementos escultdricos se situam praticamente nos extremos da VCI,
poderia pensar-se em pelo menos uma passagem superior de caracter escultorico, a meio

do percurso, uma que se entenda ser necessaria, ou a renovacao de uma ja existente.

Nos locais onde a VCI se encontrar a uma cota superior em relagdo aos tecidos
envolventes depara-se a auséncia de passagens superiores, levando a uma quebra no

ritmo com que elas surgem. Esses momentos correspondem aos fragmentos entre a
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Fig. 2.74 - Passagens Superiores - Tipo de passagem. Elaborado pela Autora.

Passagens Superiores AU R A

1 - Alameda 25 de Abril

2 - Rua de Vasques de Mesquita

3 - Avenida Fernao de Magalhies

4 - Rua Costa Cabral

5 - Ponte Pedonal

6-A3

7 - Rua do Dr. Manuel Laranjeira

8 - Rua de Faria Guimaraes

9 - Rua da Igreja de Paranhos

10 - Rua de Delfim Maia

11 - Rua de Leonardo Coimbra

12 - Avenida da Cidade de Xangai

13 - Rua Central de Francos

14 -Passagem do Metro

15 - Rua Particular de Francos

16 - Avenida AEP

17 - Ramal de Acesso a VCI, N6 da AEP

18 - Avenida do Bessa, Viaduto das Andresas

19 - Avenida da Boavista

Tab. 2.2 - Identificacdo do tipo de passagem das 19 existentes. Elaborado pela Autora.
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Ponte do Freixo - Alameda 25 de Abril (1), Alameda 25 de Abril - Rua de Vasques de
Mesquita (1 e 2), Rua de Leonardo Coimbra - Avenida da Cidade de Xangai (11 e 12) e
por fim entre a Av. da Boavista (19) - Ponte da Arrabida. Podera mais tarde verificar-se

que ¢ nesses locais onde maioritariamente se encontram as passagens inferiores.

Na procura das maiores diferengas entre as passagens, para além da largura do perfil na
VCI, largura da passagem, textura, material, vigas, curvatura da passagem, etc.,
categorizou-se mediante aquilo que se considerou ser de maior distingdo entre elas,
surgem assim dois perfis tipo (excluindo-se as passagens 1 e 18, por apresentarem
caracteristicas distintas) nos quais cada um configura dois sub-tipos, conforme se pode

ver no esquema da figura 2.74.

A diferenca entre os tipos X e Y (figura X) recai sobre os lados laterais das passagens,
podendo ser perpendicular a Via (X) ou angular em relacdo a esta (Y), dai surgem os
sub-tipos os quais podem ser com pilares entre as duas faixas de rodagem de sentidos

opostos (X’ ou Y’), ou apenas com o separador central (X ou Y”).

Com base nas figura seguintes 2.75, 2.76 e 2.77, investigou-se de que modo essas
diferengas se refletem na perce¢ao que se tem do espago, assim, compreendeu-se que as
passagens do tipo Y, em comparacdo com o tipo X, aparentam ser mais baixas e mais
proximas da escala humana, também parecem dirigir o olhar para a parte superior da

propria passagem.

Outro aspecto que poderd também fazer dirigir o olhar para a parte superior da
passagem, mesmo sendo do tipo X, embora ndo com a mesma intensidade, sdo os
taludes antes da passagem, junto ao muro de contencdo da propria passagem, € o caso
do que sucede nas passagens 8, 9, 11 e 17. Poderd dizer-se que sdo as orientacdes

angulares que permitem esta tipo de sensagao.

Por outro lado, a existéncia de pilares entre os diferentes sentidos de rodagem nas
passagens, atuam na perce¢do do espaco na medida em que, fragmentam a perspetiva
visual, isto €, ao invés de se ter o panorama completo da paisagem urbana que essas

passagens parecem emoldurar num quadro, gera-se uma dimensao mais pequena.
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Fig. 2.75- Passagens Superiores 1-7 - Elementos da Paisagem Imediata. Elaborado pela Autora.
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Fig. 2.76 - Passagens Superiores 8 - 13 - Elementos da Paisagem Imediata. Elaborado pela Autora.
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Fig. 2.77- Passagens Superiores 14 - 19 - Elementos da Paisagem Imediata. Elaborado pela Autora.
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Ha passagens que parecem emoldurar uma outra ou outras passagens, como ¢ o caso da
passagem da Rua de Faria Guimaraes e da Rua da Igreja de Paranhos; das passagens
contidas entre a Rua de Francos e o Tunel de Devesas, a partir da Rua de Francos até ao
Tunel de Devesas no sentido Ponte Freixo - Ponte da Arrabida, e do Tunel de Devesas

até a Rua de Francos no sentido Ponte da Arrabida - Ponte do Freixo.

As ultimas caracteristicas referidas parecem transmitir uma maior continuidade ¢ uma
certa alienagdo do fendmeno barreira, como tal, passagens que permitem avistar outras,
parecem ser mais aliciantes. Sabe-se que o modo de tal acontecer, ¢ mais facilmente
proporcionado com pequenas inclinagdes ou ligeiras curvas da propria Via, algumas até

ndo percebidas pelo consciente.

Algumas passagens poderiam ser um modo de alavancar as passagens enquanto
travessia pedonal, porém, algumas chegam a ndo ter continuidade na malha urbana,
como ¢ o caso da passagem da Rua Particular de Francos (passagem 15), que acaba por

ser ineficaz, por nao ter continuidade.

Uma boa pratica que parece nao diferir o pedo em oposi¢do ao carro, podera ser a da
passagem da Avenida da Cidade de Xangai ( passagem 12), na qual para uma propor¢ao
da largura da passagem, que ¢ de 23,5 m, o pedo ¢ representado em 74% dos elementos,
em contrapartida o carro através de 26%. A passagem 12 (figura 2.76), tem um lado do

passeio de 8m e apresenta uma ciclovia de 2,5m.

Ainda que este ultimo caso referido possa ser uma boa pratica, quanto a parte superior
da passagem, julga-se que neste caso em especifico a urbanizacao ainda ¢ fragil, pelo
que se sugere um plano de pormenor de arranjos urbanisticos, pela sua potencialidade

de gerar urbanidade.

Nao apenas a ultima passagem mencionada tem a aptidao de coser a malha urbana pelo
corte provocado pela VCI, todas elas sdo também pontos fortes de legibilidade, que
permitem identificar as linhas do territdrio através das quais ele prossegue e se relaciona
com a cidade, estas poderiam permitir espagos publicos qualificados e serem um motivo

para atravessar além da barreira ou permanecer nela.
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As passagens sdo também um momento agraddvel no percurso viario, permitem
identificar locais e orientar-se na VCI, momentos de sombra em dias de sol. As
passagens, que ndo significam nada para muitos, sdo a casa de alguns, tal como se vé na

figura 2.78:

Fig. 2.778 - Habitar debaixo de um viaduto (Rua Central de Francos). Fotografia da Autora.
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Legenda:

== Passagem Inferior
= VCI

Fig. 2.79 - Passagens Inferiores. Elaborado pela Autora.
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Legenda:

== Passagem Superior

= Passagem Inferior

O Passagem que faz parte de um N6 Rodoviario

== VCI a uma Cota Superior
VCI a Mesma Cota

== VCI a uma Cota Inferior

Fig. 2.80- Passagens Superiores e Inferiores - Identificagdo das que fazem parte dos nos. Elaborado pela Autora.
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\

Legenda:
= Passagem Superior
= Passagem Inferior

O Passagem que faz parte de um N6 Rodoviario
VCI a uma Cota Superior

VCI a Mesma Cota

VCI a uma Cota Inferior

Fig. 2.81- Passagens Superiores e Inferiores - Identificagdo das que fazem parte dos nds e a relagdo da Via com o entorno.
Elaborado pela Autora.
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Sdo 26 o nuimero de passagens inferiores (figura 2.79), as quais, como se disse, nao
foram identificadas nos elementos da paisagem imediata, por ndo serem praticamente

percebidas, ndo obstante de uma ou outra, poder ser entendida.

Propdes-se, num futuro, a elaboracdo de um estudo detalhado das passagens inferiores,

com a mesma matriz elaborada para o estudo das passagens superiores.

Neste ambito, as passagens inferiores apenas foram identificadas e analisadas em
sinopse, fazendo-se uma comparacdo com as passagens superiores, conforme se pode
observar nas figuras 2.80 e 2.81. Esta comparagdo permite expor que a auséncia de
passagens superiores que se relataram na pagina 161, de facto, sdo referentes aos

fragmentos com mais passagens inferiores.

Na totalidade sdo 46 as passagens superiores e inferiores, porém, uma leitura da figura
2.80 e 2.82 permite concluir que 22 delas encontram-se associadas aos nos rodoviarios,
0s quais na sua esséncia privilegiam o carro, dai a pertinéncia destes poderem ser
integrados no ambito urbano consentindo o acesso ao pedo (ou um melhor acesso, as

que ja o permitem).

De forma geral, também se podera assumir que ¢ a partir do Viaduto das Andresas as
passagens ndo sdo tdo frequentes, quer superiores ou inferiores, pelo que, deveria
pensar-se na frequéncia com que elas surgem, determinando-se uma maior
acessibilidade ao ‘outro’ lado da barreira, sobretudo, passagens que permitam o acesso

pedonal.
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Relacao do Edificado com a Via

Legenda:
= Paralelo a VCI

= Perpendicular a VCI
= Diagonal a VCI

= Dupla Relagdo com a VCI

Fig. 2.82- Disposi¢ao do Edificado em relagdo a VCI. Elaborado pela Autora.
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Fig. 2.83 - Edificado com disposigdo
Paralela em relagdo a VCI. Elaborado pela
Autora.

Fig. 2.84 - Edificado com disposi¢do
Perpendicular em relagdo a VCI. Elaborado pela
Autora.

Fig. 2.85 - Edificado com disposicao
Diagonal em relagdo a VCI. Elaborado pela
Autora.

Fig. 2.86 - Edificado com disposi¢do Dupla em
relagdo a VCI. Elaborado pela Autora.
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O edificado ¢ o elemento morfolégico minimo identificdvel na cidade, ¢ através deste
que se constitui “(...) o espago urbano é onde se organizam os diferentes espacgos
identificaveis e com ‘‘forma propria”, tais como a rua, a praga, o beco, a avenida ou

outros espagos mais complexos (...)” (Lamas, 2010).

Nesse contexto, faria sentido fazer-se uma analise do edificado a escalas mais proximas,
de modo a compreender e tipificar as arquiteturas que limitam o tragado da VCI, bem
como, distinguir as visiveis das ndo visiveis, a partir da Via. Porém, neste ponto e
seguindo a andlise visual e minimalista que se tem vindo a fazer, pensou-se analisar a

disposi¢do desse mesmo edificado em relagdo a Via (figura 2.82).

Assim, surgiram quatro modos distintos em matéria dessa disposi¢do: paralelo a Via,

perpendicular a Via, diagonal a Via e dupla relacdo com a Via.

Esses elementos, o edificado, podem surgir imediatamente junto a Via, como podem
surgir mais recuados (também seria apropriado fazer-se uma andlise das distancias a que
eles estdo em relagdo aos limites dos elementos que marginam a Via), sendo que alguns

nao sao visiveis, porém, mesmo esses foram identificados.

Para esta analise houve um enorme discernimento de modo a ndo se terem em conta
pequenas nuances que alterassem a definicdo da disposi¢do, como por exemplo, se ¢
realmente paralela ou perpendicular, até porque o tragado da Via nem sempre o iria

permitir e no percurso essas diferencas nao sdo compreendidas.

Ao elaborar-se o presente estudo compreendeu-se que, devido a via ter sido construida
depois de muitos dos edificios terem sido implantados, muitas vezes, a disposicao do
edificado em relagdo a esta, € obra do caso, ja que esses edificios seguem a logica dos

tecidos onde estdo inseridos e sdo ordenados por outras vias externas a VCI.

Apesar do estudo ser apresentado numa visdo de duas dimensdes, como apoio a
elaboragdo, houve uma andlise a trés dimensdes, a qual permitiu compreender a forma
volumétrica como um todo. Um exemplo disso ¢ o Novo Hospital da Trofa (figura
2.87), o qual, a partida, pelo observado em planta, seria julgado como paralelo a via,

mas como ha um volume que surge diagonal a via, foi considerado “dupla relagao”.
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Outra observac¢do dos considerados “dupla relagdo”, ¢ referente aos nos de acesso a
VCI. Os edificios podem estar a uma determinada disposi¢ao em relagdo a Via, porém,
numa outra em relagdo aos nés, como tal, sdo considerados “dupla relacdo”, visto que os

nods fazem parte integrante do estudo.

Para a distingdo entre a disposi¢ao paralela ou perpendicular a Via, ndo se considerou
como referéncia a fachada frontal, lateral ou tardoz, como a que faz frente a Via (faria
sentido numa escala mais proxima), mas sim a parte da maior extensao volumétrica, ou

do conjunto.

Refere-se conjunto, no caso de serem edificios contiguos voltados para a Via, nos quais
a leitura a partir do percurso pela VCI (em velocidade) ¢ de conjunto, como tal, nesses

casos ¢ considerada paralela, ¢ exemplo o edificado na Rua do Reldgio (figura 2.88).

A disposi¢dao diagonal podera significar que a VCI foi construida sem se pensar a
relacdo com os tecidos envolventes, como, por outro lado, poderd corresponder a
edificado mais recente que procura, a partir das curvas e tragado da Via, tirar partido da

sua existéncia.

Pensa-se que edificios que estdo dispostos paralela ou perpendicularmente a Via,
acabam por ndo ser tdo legiveis, dado que a visdo em movimento ¢ mais afunilada,
dando a sensagdo de se estar a passar entre muros, se forem muito proximos a Via, ou se

estes se encontrarem muito distantes, podem até, ndo ser percebidos.

Certamente, estas ultimas situagdes, que estimulam a sensagdo de se estar a passar entre
muros (€ o caso do Metro do Dragao, figura 2.89), ou até o facto de algum edificio nao
ser percebido depende do tipo de arquitetura do mesmo. O edificio pode apresentar uma
imagem que sobressai no conjunto e, como tal, ¢ percebido, independentemente das

questoes referidas, quanto mais nao seja, pode intervir na imagem da visao distante.
De um modo geral, a partir da leituras das figuras 2.83, 2.84, 2.85 e 2.86:

« A disposic¢do paralela ¢ a menos observavel e a mais dispersa, ndo seguindo qualquer
logica num dado fragmento. Desta disposi¢do, poderdo destacar-se: o Bairro de Bessa

Leite, o Bairro do Regado (dentro dos diversos blocos alguns estao dispostos
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perpendiculares a Via) e o Bairro do Outeiro (figuras 2.90, 2.91 e 2.92,

respetivamente).

Destes ultimos podera recordar-se que, data a sua construgdo, estes tinham sido
implantacdo fora do centro da Cidade, o que leva a crer que muitos deles se

encontram nos limites da VCI (Anexo A.12).

Destaca-se também o Metro do Dragdo (ja observado na figura 2.89) e o antigo
Matadouro (figura 2.93), ainda que a sua implantag@o seja numa cota inferior e a sua

altura fique praticamente a cota da VCI.

Observa-se a auséncia da disposi¢cao perpendicular no lado este da VCI, o que parece
estar associado ao cardcter mais rural desta area, no que confere a habitacdo e por
outro lado, devido ao edificado de outro tipo de fungdes, os quais, por norma, na sua
relagdo formal com o espaco procuram distinguir-se no seio dos tecidos urbanos com

uma imagem que caracteriza e ajuda a reconhecer diferentes areas da Cidade.

A propésito de edificado para além do habitacional, podera distinguir-se, dentro desta
categoria, a Escola 2° e 3° Ciclo de Paranhos (figura 2.94), bem como, a Casa da
Prelada (observavel num plano mais distante), o Centro de Recolha da STCP de

Francos (figura 2.95) e o edificio da Porcelanosa (figura 2.96).

No contexto da multifamiliar, destacam-se o edificio proximo ao N6 da A3 (que se
distingue entre a habita¢do unifamiliar do fragmento, figura 2.97), Bairro a norte do
polo principal da Universidade Fernando Pessoa (junto ao Bairro do Amial, figura
2.98), alguns edificios a este do Hospital da Prelada (que se destacam na paisagem
urbana, figura 2.99), edificios do lado oposto da margem do Bairro de Bessa Leite

(figura 2.100).

Em matéria dos edificios organizados diagonalmente em relagao a VCI, sdo mais os
que se destacam e marcam a imagem do percurso da Via. Assim, poderdo observar-se

os seguintes edificios:

- o edificado a sudeste do Bairro Bessa Leite (figura 2.101);
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Fig. 2.94 - Escola 2° e 3° Ciclo de Paranhos.
Disposi¢ao perpendicular em relagdo a VCI.
Edigdo da Autora.

Fig. 2.95 - Centro de Recolha da STCP de
Francos. Disposi¢ao perpendicular em relagdo a
VCI. Edi¢ao da Autora.

Fig. 2.96 - Porcelanosa. Disposigao

perpendicular em relagdo a VCIL. Edigdo da
Autora.

Fig. 2.97 - Edificio de Habitagdo multifamiliar,
proximo ao N6 da A3. Disposi¢ao perpendicular
em rela¢do a VCI. Edi¢do da Autora.
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- o edificado a norte-noroeste do Bairro Bessa Leite, adjacentes a Av. da

Boavista (figura 2.102);

- os edificios entre Passagens da Rua Central de Francos ¢ a Av. Cidade de
Xangai (entre os quais esta situada a Urbanizacdo da Prelada, como se verifica

na figura 2.103 e na 2.104 o lado oposto a Urbanizagao);

- a Urbanizagdo de Santa Luzia e o Bairro do Carvalhido (ambos junto a N6 do

Regado, porém numa relacdo mais distante);

- os do Bairro Engenheiro Vaz Machado (figura 2.105);

- os dispostos proximos ao N6 de Campanha (figura 2.106) e o N6 do Freixo
(apesar de haver apenas uma percecao do conjunto, devido aos relevos, ja

referidos na temética das “elevagdes marcantes na paisagem urbana”).

» Relativamente ao considerado “dupla relagdo”, entendeu-se que estes sdo os que
maioritariamente sdo compreendidos nos fragmentos ou tecidos onde se inserem,
vistos a partir da Via ou dos seus respetivos nods. Assim, destacam-se os seguintes

edificios:

- os do conjunto habitacional do Foco (figura 2.107);

- os da Av. do Bessa, junto ao N6 da AEP (figura 2.108);

- os do Bairro de Francos, junto ao N6 da Av. AEP (figura 2.109);

- o novo edificio da Civilria, junto ao N6 da Av. AEP ¢ a frente da Porcelanosa

(figura 2.110);

- o do Hospital da Prelada que ¢, inevitavelmente, um marco no percurso da VCI

(figura 2.111);

- Os edificios do outro lado da margem da Escola 2° e 3° Ciclos de Paranhos

(figura 2.112);
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Fig. 2.106 - Edificios de habitagao unifamiliar
proximos ao ndé de Campanhd. Disposi¢ao
diagonal em relagdo a VCI. Edi¢ao da Autora.

S ———— . S T Sl e e
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|

Fig. 2.107 - Blocos do Foco
com a VCI. Edigdo da Autora.

. Dupla relagao

Fig. 2.108 - Edificios de habitagao
multifamiliar na Av. do Bessa (junto ao no da
AEP). Dupla relagdo com a VCI. Edicao da

Fig. 2.109 - Bairro de Francos (junto ao no da
AEP). Dupla relagio com a VCI. Edi¢do da
Autora.
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Fig. 2.113 - Alameda Shop & Spot e AC Hotel

by Marriott. Dupla relagdo com a VCI. Edi¢do da
Autora.

Fig. 2.114 - Dragio Caixa.
VCI. Edigao da Autora.

Dupla relacdo com a

Fig. 2.115 - Estadio do Dragao. Dupla relacao
com a VCI. Edigao da Autora.
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- o do Hospital Conde Ferreira (apesar de ndo ser percebido na integra a partir da

Via);

- os do Alameda Shop & Spot e do AC Hotel by Marriott (figura 2.113);

- o do Dragao Caixa (figura 2.114);

- O do Estadio do Dragao (figura 2.115);

- o do Mercado Abastecedor, junto ao N6 das Antas (figura 2.116);

- o da Moagem Ceres (apesar de estar mais afastado da Via, por causa de estar

num ponto mais alto, distingue-se na paisagem urbana, figura 2.117);

o ETAR do Freixo (figura 2.118).

Todos os elementos estudados € o0 modo como se inter-relacionam atuam direta e
indiretamente na imagem da VCI. Até, os que vao para além da paisagem imediata, isto

¢, os planos seguintes.

A imagem da Via em andlise, por atravessar num meio urbano ¢, claramente, distinta de
uma outra autoestrada que ndo atravesse num mesmo meio. O urbano permite um
sentido de orientacdo maior, particularmente pelas diversas arquiteturas que vao

pontuando o percurso.

Neste sentido, a Via de Cintura Interna apresenta uma riqueza enorme no contetdo
morfologico dos edificios que a marginam, em parte, devido a construcao ter ocorrido
em tempos diferentes e esses mesmos edificios serem simbolos de modos distintos de

pensar e fazer arquitetura.

Como tal, ainda que seja uma Via que condensa varios tecidos e aparentemente
aleatorios, pensa-se que estes deverdo ser protegidos, enquanto uma parte da historia

(mais recente a escala urbana) da arquitetura portuense.
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A VCI abraca muitos programas que foram expulsos da Cidade (como sdo exemplo os
bairros e a industria), sendo simbolo, até, desse desejo. Observam-se programas desde a

mais pequena escala (habitagdo unifamiliar) até a grande escala (estadio de futebol).

Ainda que, de senso comum, pareca uma via descaracterizada, acredita-se que podera
ser simbolo dos tempos recentes, representando a riqueza dos mesmos, apesar de, hoje,
ndo se conseguir compreender tal questdo, em parte, pela incapacidade do Homem de

reconhecer como parte da histdria: o tempo presente.
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+ IILI - Integragdo Urbana - Escala Geral

e IILII - Entre o N6 das Antas e o de Faria Guimaraes

Cap.IlI.
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VCI como uma Via Urbana - Percurso e Permanéncia

Fig. 3.1- Figura de rosto do livro “O Poder da Identidade” de Manuel Castells (9* edigao, 2018).

190



Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

IIL.T.

Integracdo Urbana - Escala Geral

Las fronteras - razonan en algunas ocasiones - con un medio viable de aumentar la
intensidad y de dar a una ciudad un rasgo singular y distinto, como las murallas de las
ciudades medievales. Es una idea plausible, pues algunas fronteras sirven sin duda
para concentrar y, por tanto, intensificar las dreas urbanas.

(...)

Cuanto quita al terreno generall® en tanto obstdaculo fisico (o como bloque de uso por
eleccion)? Cuanto devuelve al terreno general en concentracion de usuarios? Una
respuesta insuficiente a esta ecuacion supone por lo general un vacio en el terreno
general. La cuestion no es saber por qué la intensidad de uso es tan perversa que no
llega hasta esa nitida y bonita frontera. La cuestion es, mas bien, por qué esperamos
que sea tan perversa como para hacerlo.

(Jacobs, 2015).

em querer esperar mais, pretende-se agora, definir estratégias que possam reverter
a segregacao de vias (aludindo a VCI), integrando-as no ambito urbano, garantindo que

elas possam reforcar ligacdes de caracter global e local.

Para tal, entende-se a necessidade de um grande projeto e de pequenos projetos. E dizer
que a requalificagdo urbanistica que se pretende, para e nesta Via que corta a cidade,
depende de um jogo de escalas, entre um objetivo a escala geral e varios de pequena
escala. Foi nesse sentido que se fez uma andlise da Linha no seu todo, no sub-capitulo
anterior, de forma a identificar as melhores solugdes para a requalifica¢do da VCI e para

a integrar no tecido urbano e no quotidiano dos portuenses.

A VCI, como se observa, surge motivada pela necessidade de dar resposta ao trafego
automoével que estava a congestionar o centro da cidade, particularmente por ser neste
ultimo, onde estava a tunica ponte de atravessamento (Ponte D. Luis I) , pelo Rio Douro

(barreira natural), para o lado Sul.
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Por outro lado, reconhece-se que, dificilmente, a VCI poderd ser integrada no ambito
urbano através da cléssica interagdo via / edificado (como por exemplo, na cidade do
Porto, a relagdo do edificado com a Av. da Boavista, ainda que esta possa/deva ser alvo
de interven¢do de forma a consolidar melhor a interagdo do automdvel/pedo, isto €, de
espago publico usufruivel). Pelos motivos enumerados, foram estudadas alternativas,

mediante a interacdo desta Via com o seu entorno, as quais culminaram em estratégias.

Com o objetivo de integrar esta Via no tecido urbano, propde-se o retomar das
ideologias ja antes questionadas (por parte da CMP) previamente a sua construcao:

a VCI como um boulevard urbano, conforme se atentou no sub-capitulo II.I - “Da
Evolucao nos Planos a Realidade Construida”, o que ndo passou de meras intengdes

nunca concretizadas, pelos mais diversos motivos abordados.

O boulevard urbano pensado nos anos 50, hoje carece de nova defini¢do, por ndo ser
entendido da forma que seria nessa altura, na medida em que, o insustentdvel
crescimento urbano (quer nas regides mais desenvolvidas, quer nas que se encontram
em desenvolvimento) e devido a globalizacdo econdémica (no ambito da Sociedade
hipertexto que se referiu no sub-capitulo L.I), se propiciaram novas leituras da

identidade da cidade e do espago publico.

Posto isto e porque o objetivo desde um inicio € valorizar o pedo, procurou-se
compreender como se poderia integrar a VCI através da criagcdo de espago publico com

o qual a sociedade urbana de hoje se identifique.

Na era do virtual, o espago publico, sendo um processo de constru¢ao e desconstrugao
da identidade, torna indispensavel potenciar e preservar a propria cultura dos individuos
da cidade (do Porto, neste caso), ja que o proprio valor cultural da cidade constitui a sua

identidade.

Em resposta, surgem no fim deste sub-capitulo, indicios de um projeto a escala global, a
partir do qual devem ser seccionados, num futuro, projetos a realizar a uma escala mais
local, sendo que se ird avancar com um deles, no sub-capitulo IILII., atendendo as

estratégias e cumprindo as premissas que se vao apresentar.
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Vias Segregadas no Ambito Urbano - Aprender das Boas Praticas

As vias rapidas inseridas na cidade, como ¢ o caso da VCI, levantam questdes através
do estado da propria situacdo, visando apresentar medidas que possam reverter a
segregacdo que causam nos centro urbanos (ou proximo deles). E dizer que, para

contestar aos problemas, basta compreendé-los e aprofunda-los.

O fenomeno barreira, qual ja se investigou, ndo ¢ apenas uma segregacao de tecidos
urbanos, traduz-se numa quebra dos valores sociais e impacta a imagem que o civitas

tem da cidade como um todo.

Foi quando se apercebeu que as politicas das cidades estavam a favorecer, sobretudo o
automovel em detrimento do pedo, que se comecaram a praticar formas distintas de
abordar vias deste tipo. Conclui-se que apesar das cidades ndo subsistirem sem 0 uso

automovel, planea-las, ndo devera ser com a presenca deste a qualquer custo.

Dada a riqueza da diversidade morfologica, a descontinuidade e a desordem das areas
construidas, pelas quais vias deste tipo atravessam, estas podem ser vistas como eixos
vertebrais capazes de articular as partes. Assim como o0s intersticios vazios nas suas
margens, os quais podem ser pensados como areas de oportunidade, podendo vir a

introduzir urbanidade, identidade e significado.

As proprias caracteristicas morfologicas com que estas vias foram dotadas, sdo, no
entanto, algumas das maiores dificuldades a resolver. Podera dizer-se que, compreender
as caracteristicas destas vias permite atuar e resolver alguns dos problemas que criam na

malha urbana e contribuem para uma melhor abordagem

Procurou-se encontrar alguns exemplos paradigmaticos, através dos quais se pudessem
retirar ensinamentos, de modo a abordar como estratégias para o caso da VCI. Assim,
identificaram-se dois que se enquadram na visdo que se tem para o caso de estudo, sdo
os casos do Boulevard Périphérique (Paris, figura 3.2) e da Ronda de Dalt (Barcelona,
figura 3.3).
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Flg. 3.2 - Vista aérea de um fragmento da Boulevard Périphérique de Paris. Google Earth. Edi¢ao da Autora.

Legenda:

Boulevard Périphérique

Legenda:
= Ronda de Dalt

Fig. 3.3 - Vista aérea de um fragmento da Ronda de Dalt, em Barcelona. Google Earth. Edicao da Autora.
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O que chamou a aten¢do, particularmente, foi a ideia de (re)devolver o projeto destas
vias no projeto urbano, isto ¢, essas vias serem capazes de suportar o territorio, marcar e
de construir espago publico, para além de estruturarem a area local. E dizer que o
grande objetivo passa pela aceitacdo da Via como oportunidade de projecto urbano,

tornando-as capazes de articular as duas partes do tecido urbano que fracturaram.

Pensando nesse objetivo, procuraram-se estratégias a partir desses exemplos
paradigmaticos. Nao através de uma andlise exaustiva, mas do encontro de premissas
que possam ser aplicadas em casos gerais. Seguem-se estratégias que pretendem

recuperar este tipo de vias como senda e como lugar, ao invés de rejeita-las:

Definir lugares estratégicos para que esta regeneragdo se realize de maneira eficaz e

positiva;

Recuperar as franjas vazias;

Adequacdo da via a trama edificada;

Requalificar a via dando-lhe o papel de articuladora dos tecidos;

Valorizacdo da peonagem como forma de mobilidade para determinados percursos

em determinadas areas;
Promover a sequéncia de distintos acontecimentos;
Apostar em projetos pela Ativa e projetos na Passiva20;

A via devera procurar dar resposta ao seu proprio funcionamento ¢ ao de outros

niveis da rede viaria local,;

O proprio desenho deve alcangar uma nova maneira de ganhar espacos livres e uteis
para a cidade. Em momentos em que a via ocorre a uma cota inferior, podera ser a

partir da cobertura pontual de alguns fragmentos;

20 - Joan Busquets, propde dois tipo de projetos no ambito da integragdo das vias segregadas no ambito urbano. Os Projetos pela
Ativa sdo aqueles em que a via coloniza um espago vazio, a partir do qual esta deve propor a regra de urbanizagdo, ordenando a
edificacdo, os espagos e as atividades. Projetos na passiva, sdo aqueles em que a via re-urbaniza locais onde a edificagdo antecedeu a
urbanizag¢@o sem uma planificag@o. Ou seja, nestes, a via deve formalizar os espagos, respeitando a maneira como os elementos no
seu entorno estdo justaposto.
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Pensar sempre na habitabilidade desejavel, isto €, tomar aten¢@o aos niveis de ruido,

da intrusdo visual e poluicao ambiental;

Possibilidade de sec¢des compostas por carris segregados e vias urbanas laterais,
mantendo a frequéncia das ligacdes entre si. Acaba assim por se cumprir uma dupla
funcdo de conectar e distribuir, permitindo as continuidades tanto longitudinais, como

transversais da propria infraestrutura;
Reforcar continuidades transversais a via segregada;

(Re)adequar as entradas e saidas, que podem até gerar novas formas de urbanizagao.
E o caso dos nos, os quais devem minimizar a sua complexidade de forma a serem o

menos intrusivos possivel na paisagem urbana;

Possibilitar ao projeto urbano de integracdo da via segregada, a capacidade de
introduzir e produzir urbanidade, ser capaz de (re)urbanizar e formar a periferia

(lembremos que a escala da cidade, a VCI ¢ considerada a casca do nucleo central);
Tomar ateng¢do a escala, ao planear as franjas, entre a via e a cidade;

(Re)construir e/ou (re)qualificar os cruzamentos de nivel (nos);

Criagdo de espagos verdes usufruiveis pelos usuarios.
Objecoes as boas praticas como impute a outras estratégias

Algumas das estratégicas anteriormente abordadas, t€ém maior repercussdo, no que
concerne a sua viabilidade, ¢ o caso dos momentos em que a VCI se encontra a uma

cota inferior em relagdo ao edificado envolvente.

Por outro lado, importa compreender estes casos de estudo para poderem equilibrar
impactos menos bons de situagdes em tinel, como se verifica nas figuras da Boulevard
Périphérique de Paris e da Ronda de Dalt. Importa também avaliar outras

consequéncias/resultados observados, de forma a ndo se cometerem os mesmo “erros”.
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A construgdo de tineis na via e a usufruicao da calgada superior, provoca a separacao do
pedo e do automodvel, que nao desfrutam de uma forma unanime, visto o pedo poder
aproveitar a cidade, enquanto o automobilista se encontra imergido num tinel. Ganha-se
em espaco publico, verde, na redu¢do da poluicdo sonora, porém, resulta, se praticado
constantemente, na supremacia do peao em relagao ao automobilista, com consequéncia

direta para este ultimo, aumentando os niveis de ruido e polui¢ao ambiental.

Por outro lado, estar-se-ia a impactar na imagem que o automobilista tem da cidade. Em
oposi¢ao ao que se retratou e defendeu no sub-capitulo LIl - “Infraestrutura como
Barreira”, a partir da analise da obra de Lynch (1966), The View from the Road, em que
o autor refere que o percurso de uma via poderé assimilar-se a um ritmo musical e que

podera dar a conhecer partes da cidade.

O que importa sublinhar ¢ que devera haver um equilibrio entre esse tipo de solucdes e
outras, de forma a valorizar ambos os usuarios. Segundo Alcald (2004), os tuneis ndo
deverdo ter mais do que 2 km no meio urbano. Porém, a escala da Cidade do Porto e da
VCI, pensa-se que ndo se deve optar por solucdes que vao muito além dos 0,5 km de

tanel.

Tomou-se o exemplo do tinel da Av. Ferndo de Magalhdes - N6 do Dragdo, que por si
so parece demasiado extenso e tem 0,73 km. Ou até mesmo o tunel da VCI em Devesas,
no lado de Gaia, com aproximadamente 0,45 km, dos quais 0,17 km ndo se apresenta
como o tunel tradicional (apesar de acabar por fazé-lo, colocando barreiras acusticas
para proteger e esconder a edificacdo no entorno, que nao se ajusta a este, vejam-se as
figuras 3.4 e 3.5), marcando a importancia da seguinte entrada que permite acesso a

cidade e ao Jardim de Soares dos Reis, que se situa na parte do tinel realmente coberta.

Da observacao dos casos paradigmaticos, ¢ visivel que devera ter-se certo cuidado no
exagero das faixas laterais, na medida em que poderdo frisar uma supremacia do
automovel, onde se estd a procurar gerar espago publico de qualidade, valorizando o
pedo. Na virtude destas poderem provocar, de igual modo, a poluicdo actstica e a

intrusao visual nao desejavel, devera atender-se, uma vez mais, ao equilibrio.
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Fig. 3.4 - Tiinel da VCI em Devesas no lado de Gaia. Edigao da Autora.

Legenda:
= VCI

Fig. 3.5 - Vista aérea do tinel da VCI em Devesas ¢ dos espagos gerados na cota superior, no lado de Gaia. Google Earth.
Edi¢do da Autora.
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Nos casos apresentados, a intermobilidade ndo foi tida em atencdo, face a integracao das
vias segregadas, o que podera também ser um fator a ter em conta nas estratégias aqui
apresentadas, ndo s6 porque pode associar-se aos espagos publicos a gerar, mas também
porque pode contribuir para a vitoria das cidades na procura da minimizagao do uso do

automovel dentro da cidade.

Propde-se pensar a VCI, enquanto parte da rede viaria de distribuicdo arterial, de modo
a inclui-la na gestdo integral da mobilidade. Referir-se & VCI neste ambito, depende
mais do que outras, de decisdes politicas entre varias entidades, as quais se recusam a

alterar o perfil de uso da propria Via, pelos mais diversos motivos.

Ainda que a infraestrutura que se ird propor tivesse mais a ganhar se pudesse alimentar
a mobilidade integrada, por ser um assunto tdo sensivel, ndo se quis por em causa a
propria infraestrutura a propor, ao tomar-se como garantido uma possivel mudanca de

perfil de uso da VCI a favor da mobilidade integrada.

No ambito da decisdo de transformar a linha o menos possivel, surge outra questdo, a
necessidade de se procurarem estratégias para os momentos em que esta Via se encontra
a mesma cota ou a uma cota superior relativamente aos tecidos circundantes. Evita-se
assim a sua reconstrucao, visto ndo ser viavel desaterrar ao longo de todo o seu percurso
(como ¢ praticamente a unica relacdo que as vias, nos exemplos dados, vao tendo ao

longo do seu percurso).
Para as restantes relacoes da Via com o seu entorno - outras estratégias

Entende-se a relagao diversa que a VCI vai tendo com o seu entorno de forma positiva.
Essa relacdo acaba por gerar heterogenias (as quais ja fazem naturalmente parte da
cidade), na medida em que as solucdes nao recairdo somente pela criagdo de espacgos
publicos na cal¢ada superior dos tineis, acabando por ser um desafio acrescido a que

Nnos propomos.

Para os casos em que a VCI tem relagdes distintas com o seu entorno (ou seja, a uma
cota superior ou a mesma cota), propde-se outras estratégias, pelo menos no que

concerne a questao de ser em tunel, que nao pode ser aplicavel como solugdo universal.
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Para a situagdes em que a VCI passa a uma cota superior, recorreu-se a exemplos reais
observados na propria cidade do Porto, apesar de nem todos tratarem vias
morfologicamente como a VCI, podem ser indicadores de boas praticas a ter em

consideracao.

Algumas dessas praticas mais favoraveis até podem ser encontradas na propria VCI,
como ¢ o caso da zona inferior do Viaduto do Amial, ainda que seja apenas um sitio de
passagem e ndo de permanéncia, o espago publico podera ser trabalho com o objetivo de
poder ser um local de usufruicdo, que consequentemente faz querer permanecer o

civitas.

Veja-se o caso da Circunvalacdo que passa em viaduto na zona da Areosa, permitindo
uma relacao (na zona inferior a este) quanto ao uso do espago publico que trata além das

faixas de rodagem.

No México, tém procurado combater a poluigdo através do aproveitamento dos pilares,
em locais semelhantes ao caso apresentado da Areosa, com aplicacdo de jardins
verticais (Figura 3.6). Além de ajudar nesse sentido, pode ajudar a acabar com a
imagem marginal que se tem de solugdes desse tipo, permitindo um impacto visual mais

agradavel, particular se jogado com espago publico usufruivel.

O viaduto entre o Parque da Cidade e a Avenida Marginal (Figura 3.7), o qual define
uma relacdo do parque com a frente maritima. O viaduto aqui tem o papel de articular
ambas as partes, criando um espacgo de transi¢cdo entre uma zona e outra, através de

diversos elementos que contracenam entre o passeio e o lazer.

Em suma, estrategicamente, pretende-se em momentos em que a VCI passa a uma cota
superior, tirar proveito dos viadutos, como elementos estimulantes a criagdo de espagos
que articulem os dois lados da barreira, encarando os espacos destas obras de

engenharia como um potencial espago de permanéncia e identidade do espago publico.

Nos momentos em que o edificado se encontra & mesma cota, ou aproximadamente, a

procura de um impacto visual de continuidade devera ser naturalmente mais forte,
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atendendo a estratégias ja estudadas quando se abordou a obra de Lynch (1966), The

View from the Road.

Assume-se que nesses pontos ha a necessidade de pontes pedonais expressivas, as quais
deverdo ser tidas em conta no projeto urbano, sobretudo porque na VCI (do lado do

Porto), somente existe uma, a oeste do Hospital Conde Ferreira.

As pontes quando construidas, por norma, sdo pensadas para servir o automovel, mas
ndo se pode esquecer que também deverdo apoiar o pedo, até podem mesmo ser criadas

pontes apenas para o peao.

Acredita-se que dando-lhes alguma expressividade poderdo desencadear um impacto
positivo face ao espaco publico e até desenvolvé-lo. Poderiam ser vistas quase como
marcos (como ¢ o caso do obelisco na figura 3.8), que como se sabe sdo elementos a

partir do qual os individuos constroem/desenvolvem a imagem da cidade.

As pontes deverdo poder ser usufruidas por qualquer tipo de usudrio, incluindo as
pessoas com mobilidade reduzida, o que significa que estas deverdo ser pensadas com

acessos em rampa, favoraveis a este tipo de utilizador.

A tltima figura, a 3.9, levanta a procura de dar uso a elementos que, por norma, sao
espacos de enquadramento sem qualquer tipo de uso. Neste caso observado, de modo a

nao interromper o uso da via, articula uma série de passagens pedonais.

Este facto levou a indagar acerca da possibilidade dos cruzamentos de nivel poderem
articular passagens pedonais. Alids, alguns dos cruzamentos da VCI ja apresentam
caracteristicas propicias a favor da articulacdo sugerida, outros, precisariam de ser
ajustados. Além de que, so faz sentido obras deste tipo, se houver um motivo para serem
realmente feitas, um elemento que articule o todo, ou seja, um motivo para haver a

necessidade de passar e/ou permanecer.

Estas abordagens, permitiram a defini¢ao das seguintes estratégias:
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Fig. 3.6 - Jardins Verticais aplicados nos pilares
de viadutos. México. Conexdo planeta.

Fig. 3.7 - Viaduto Entre a Marginal e o Parque Fig. 3.8 - Ponte circular pedonal, Eindhoven,
da Cidade. Projeto de autoria do Arq. Manuel de Paises-Baixos. Revista Projeto.
Sola-Moralez. Passeio Atlantico.

Fig. 3.9 - Rotunda turbo com passagem pedonal
e ciclovia, em tunel. Strukton.
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* Encarar os viadutos como possiveis articuladores entre dois lados distintos da

barreira, com a conformacao de espago publico;

Jardins verticais nos pilares dos viadutos;

* Reforgar a construcdo de pontes pedonais, dando-lhes expressividade e capacidade de
serem um marco, de forma a capacitarem a introducao de urbanidade e espago publico

circundante a estas;
* Os nds como possiveis elementos de articulagdo pedonal e de espago publico.
Na procura de uma Articulacao Global - Passadicos Urbanos

A vontade de integrar a VCI no ambito urbano, principalmente, através da criacao de
espacgos publicos usufruiveis e articuladores dos tecidos adjacentes a esta, deriva da
capacidade que estes podem ter como suporte do territdrio. Nao so a escala local, como

também a escala geral, evitando as tentativas de actuagdes simplistas ou parciais.

Tal questdo tornou necessaria a procura de um elemento urbano que possa articular
esses espagos publicos de lazer e recreio, ainda que por si s6, devam ser articulados pela
propria VCI. A procura desse elemento que possa unir fisicamente os espagos publicos,
encontrou resposta através de um movimento que se tem criado nas periferias limitrofes

a cidade do Porto: Passadi¢cos Urbanos.

O caso mais proximo ¢ o do Passadico de Rio Tinto (figura 3.10), que vai desde o
Parque Urbano de Rio Tinto, préximo da estacdo do Metro Levada, da linha F. Conta
com aproximadamente 5 km de extensdo e com o rio Tinto sempre ao lado, passando
pontes, algumas propriedades rurais, o Parque Oriental e chegando a Ponte do Freixo,

onde ¢ possivel ver o local onde o rio Tinto desagua no rio Douro.

Um dos momentos mais marcantes ao percorrer este passadico encontra-se fotografado
na figura 3.11, por integrar a continuag@o do passadico, mesmo com a existéncia de uma
via, com caracter segregador, a A43, que passa a uma cota superior, marcando um

momento distinto.
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Fig. 3.10 - Linha do passadigo e os seus espacos envolventes. Google Earth. Edigdo da Autora.

Legenda:
= V(I

= Passadi¢os

Fig. 3.11 - vista do passadigo, antes de entrar no parque oriental. A43 a passar a uma cota superior. Fotografia da Autora.
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O passadigo que se pretende como estratégia geral para a VCI poderia vir a relacionar-
se com este, ja que passa proximo dele, e além disso, possibilita relacionar a o ntcleo da

cidade com a periferia oriental, aspeto que tem vindo a ser esquecido.
Espacos Verdes enquanto Espaco Puablico - Identidade Social Urbana

Os passadigos urbanos, como linha urbana, integram em si a relagdo de uma série de
parques e jardins urbanos, que pretendem a integragdo do Homem citadino com a

Natureza, num ambiente que, por norma, ¢ cidade.

Por esta razdo, houve interesse em compreender o paradigma de tais espacos verdes
(que sdo espaco publico), os quais se encontram associados a mudangas sociais e
portanto aportam a identidade social urbana. Tal questao sera abordada de forma breve e

objetiva, uma vez que por si so este tema poderia ser tema de uma dissertagao.

Os parques e os jardins urbanos, na altura da Revolug¢do Industrial (no ambito da
Sociedade Industrial, referida no sub-capitulo 1.I), como elementos urbanos, estiveram
associados a cultura urbana em ascensao, tornando-se expressao da expansao territorial

das cidades.

Por outro lado, também eram uma imposi¢ao social e uma necessidade que visava tornar
as cidades minimamente habitaveis, j4 que o ar nessa altura era praticamente
irrespiravel. Essa realidade social emergente correspondia a
“(...) uma nova morfologia e uma renovada urbe, com a qual era possivel estabelecer
relagcdes conceptuais e funcionais. (...) Em paralelo com outras formas de

relacionamento e de organizagdo social surgiam, dando coesdo a um habitat que, cada
vez mais, se identificava com a sua vertente urbana.” (Fadigas, 2010).

Até entdo (século XIX), o jardim publico, como estrutura urbana e entidade propria, nao
surgia como expressdo autébnoma, e ndo abrangia a totalidade do tecido social,
acentuando as diferengas entre as classes sociais. Ainda hoje, em Portugal, os jardins

surgem como espacos de contorno bem definido, e muitas vezes vedados.

Constata-se que estas mudangas foram ocorrendo ao ritmo das mudangas sociais,
culturais e econdmicas, ndo sendo igual em todos os sitios, o que acabou por impactar

de forma distinta os tecidos urbanos.
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A dindmica social foi impondo e exigindo este tipo de construgdes, como elementos de
construgdo urbana e espacos de recreio e lazer. Ja ndo bastavam os espacgos livres que
tinham até entdo acolhido as manifestacdes e as fungdes urbanas ao ar livre. Os largos
de feira e mercado, adros de igrejas, rossios, pragas, terrenos comuns, eram ja

insuficientes, a sociedade exigia mais e melhor.

Devido as dificuldades municipais em construir e suportar os custos de manutengao, foi
a iniciativa privada que alicer¢ou este novo tipo de espacos, nomeadamente a sociedade

burguesa, afirmando o seu poder econémico.

Uma nova questao foi langada: o ambiente urbano, que foi respondida com parques e
jardins urbanos. Nao se tratavam apenas de areas arborizadas, reproduzindo a natureza,
mas de equipamentos urbanos. Eram espacos para os campos de jogos, para o passeio a
pé, a cavalo ou de bicicleta, etc., estimulando o convivio e a afirmacao social.

“As intensas transformagdes sociais e econdomicas que estavam a acontecer, faziam

emergir nas sociedades novos valores e uma busca incessante de solugées para viver
melhor na cidade.” (Fadigas, 2010).

Surgem assim, no ambito da urbanistica, varios modelos de “cidade ideal”, como ¢ o
caso da Cidade-Jardim (Ebenezeer Howard), a Cidade Linear (Soria y Mata), a

Broadacre City (Frank Lloyd Wright), as New Towns inglesas, entre outros.

Frederick Olmsted marca a urbanistica, ao definir um parque (Central Park), como um
espago principalmente para pedes, como algo que era mais do que uma simples
arborizagdo ou ajardinamento. Define o conceito da integracdo dos parques no ambito

urbano, com um uso para além do embelezamento das areas vazias de edificacao.

Olmested estrutura um pulmdo verde para a cidade com uma sucessdo de parques,
contribuindo assim para o Urbanismo Moderno e Contemporaneo. Tratava-se de um
sistema articulado de parques, que poderia atingir uma escala territorial maior, podendo

alargar-se até as periferias em expansao.

Apesar de num ambito diferente, mas com preocupacdes idénticas, surge a Carta de
Atenas (elaborada por Le Corbusier em 1933), que apelava também a presenca da

natureza nas cidades. E nesta Carta que o conceito de espaco verde ¢ realmente
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afirmado como um somatorio de espagos com formas, usos e fungdes variadas, que ndo

somente os jardins e parque urbanos.

A Carta de Atenas marca, definitivamente, os espagos verdes como elementos
fundamentais de composi¢do urbanistica, ndo s6 por oferecerem melhor qualidade de
vida, mas por funcionarem de forma eficaz no sentido cultural e social, os quais acabam

por romper os padrdes dominantes de apropriagdo e uso do solo nas cidades.

Importa sublinhar que, cada vez mais, ¢ exercida uma pressdao social que impde uma
maior qualidade ambiental, que faz com que a presenca de espacos verdes ndo possa ser
ignorada no desenho urbano. Alias, muitas vezes, ¢ nos espacos verdes que reside o
éxito de requalificagdes urbanisticas (como o caso do Parque Urbano e Passadigos de
Rio Tinto), ndo por se oporem a urbanizagdo, mas por apresentarem um caracter mais

urbano na medida em que sdo elementos culturais na sociedade.

Os espacos verdes consagram em si, independentemente da sua expressdo no tecido
urbano (da sua dimensdo, da sua localizacdo e do seu uso dominante), espaco publico

que atendendo a qualidade urbana, melhoram a qualidade de vida dos civitas.

Sanchez ¢ Moreno (2014) associam a identidade social urbana, como um ponto de
encontro das teorias socioambientais e psicossociais. Neste ambito, a ideologia de um
passadico urbano que possa integrar uma série de espacgos publicos (com dimensdes e
usos diversos) associados a VCI integra-se na amplitude da identidade urbana em

fungdo da natureza, entre o artificial e o auténtico.

Entendendo que os passadicos possam ser lugares que estimulam sensorialmente, ou
seja, que permitem ter uma atitude ativa, exploratéria, inquisitiva que, no fundo, ¢ a
mesma atitude que tem permitido sobreviver ao ser Humano como espécie (Sanchez e
Moreno, 2014), inclui-los na ideia de um espago sociofisico, que cruza caracteristicas
fisicas, de percecdo psicologicas e de significado socio cultural, reverte a favor da

identidade social urbana.

Visto a identidade social derivar do sentimento de pertenga, num entorno concreto

significativo e a VCI atravessar locais dos mais variados grupos e classes sociais (0s
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bairros, os fragmentos rurais, as zonas industriais, sdo exemplo dessa heterogenia), ao
relaciona-los através de espaco publico (o espago de e para todos), também se estaria a

atuar no ambito da requalificagdo social.

Em suma, como estratégia global, definiu-se a criagdo de passadi¢os urbanos articulados
pela VCI. Os passadicos devem articular uma série de espacos publicos, aproveitando os
existentes ou criando novos, dando lugar a espacos verdes e contribuindo, como ja se

referiu, para uma melhor qualidade de vida dos cidadaos.

Pretende-se que, ao longo dessa linha/percurso, sejam tidas em conta as estratégias
apresentadas durante deste capitulo e resumidas na Tabela 3.1, na ultima pagina deste
sub-capitulo, na qual se expdem as estratégias consoante a relacdo do tecido envolvente

perante a VCI.

Como premissas a ter em consideracdo para os espagos publicos articulados pelos
passadigos, devem ser cumpridos certos objetivos visando gerar espacos publicos de

qualidade. Tais objetivos recaem e conforme defende Jacobs (2015) nos seguintes:

* A vivéncia;

A 1dentidade e o controle;

* O acesso a oportunidades, imagina¢ao e distraccao;

* A autenticidade e significado;

A vida publica e comunitaria;

* A autoconfianga urbana;

* O bom ambiente para todos.

Desta forma, procura-se, nao s6 integrar a VCI no dmbito urbano, mas também, oferecer
a todos os portuenses lugares nos quais se revejam e incentivem a uma atitude ativa,
exploratoria e de partilha social, através de acontecimentos que 0s percursos

oferecerem.
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“A cidade é a realizagdo do antigo sonho humano do labirinto. A esta realidade, sem

sabé-lo, esta dedicado o flaneur?! (...)
Paisagem, é nisto que se torna a cidade para o flaneur. Ou mais exatamente: a cidade

para ele cinde-se nos seus polos dialécticos.
Abre-se-lhe como uma paisagem e o abarca como um aposento.”

(Walter cit. in Careri, 2013).

2L - “Fldaneur do substantivo francés flaneur, significa "errante", "vadio", "caminhante” ou "observador". Fldnerie é o ato de
passear. Flaneur é um quase-sinénimo é boulevardier.” Fonte: Wikipédia.
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Definir lugares estratégicos para que a regeneragao
se realize de maneira eficaz e positiva

Recuperar franjas vazias

Adequagdo da via a trama edificada

Promover a sequéncia de distintos acontecimentos

Apostar em projetos pela Ativa e projetos na
Passiva

A via deverd dar resposta ao seu proprio
funcionamento e ao de outros niveis da rede viaria
local

O desenho deve alcangar uma nova maneira de
ganhar espagos livres e Uteis para a cidade

Atender a habitabilidade desejavel, tomando
atengdo aos niveis de ruido, da intrusdo visual e
poluigdo ambiental

Possibilitar ao projeto urbano de integracdo da via
segregada, a capacidade de introduzir e produzir
urbanidade

Tomar atengdo a escala, ao planear as franjas, entre
a via e a cidade

Criagdo de espagos verdes usufruiveis pelos
usudrios

Encarar os viadutos como possiveis articuladores
entre dois lados distintos da barreira, com a
conformagdo de espago publico

Jardins verticais nos pilares dos viadutos

Reforgar a construgdo de pontes pedonais, dando-
lhes expressividade e capacidade de serem um
marco

Possibilidade de secgdes compostas por carris
segregados e vias urbanas laterais

Reforgar continuidades transversais a via segregada

Ganhar espagos a partir da cobertura pontual de
alguns fragmentos

Noés como possiveis elementos de articulagdo
pedonal e de espago publico

(Re)construir e/ou (re)qualificar os cruzamentos de
nivel (nds)

Tab. 3.1 - Estratégias Gerais para a VCI, assinaladas conforme a relacao da Via com o tecido urbano. Elaborado pela Autora.
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IIL.IT

Entre o N6 das Antas e o de Faria Guimaraes

El espacio publico no puede trabajarse aisladamente de su contexto. Cada parque,
cada plaza, y cada calle debe concebirse como componente de un sistema, que en
conjunto satisfacen las necessidades de los ciudadanos.

(...) Es en la vida publica que se materializan nuestra dimension social y nuestras
aspiraciones civicas y culturales. Nuestras ciudades deben ser capaces de brindarnos
el derecho de vernos los unos a los otros, a reunirnos, celebrar, protestar, o
simplemente disfrutar juntos del espacio urbano y de nuestras vidas.

(Ministerio de Vivienda y Urbanismo et al., 2017).

onforme se disse ainda inicio no sub-capitulo anterior IILI, pretende-se da
dimensao global apresentar um plano estratégico a escala local, no qual possam ser
abordadas, se ndo todas, pelo menos a maior parte das estratégias estabelecidas na

tabela 3.1.
Motivos da eleicao da area

Em primeiro lugar, procurou-se enquadrar a proposta estratégica a uma area que tivesse
mais do que uma amostra do modo como a VCI se vai relacionando com o tecido
urbano (conforme se analisou na “Relacdo da VCI com os Tecidos Envolventes -
Realidade” no sub-capitulo IL.II) e uma area que também tivesse pelo menos um
cruzamento de nivel passivel de ser intervencionado, permitindo a abordagem da maior

parte das estratégias definidas no sub-capitulo II1.1.

Em segundo lugar, procurou-se uma area que, com o decorrer do tempo (apos a
implementa¢do da proposta), possa alimentar o crescimento de uma area periférica, ja
que, a requalifica¢do urbanistica da VCI, poderd ter um alcance maior, podendo a sua
area de afetacdo incluir a substituicdo de atividades e de regeneragdo de areas mais ou
menos limitrofes, que sofreram as consequéncias de uma progressiva deteriorizagao/

abandono a partir da constru¢do desta Via segregada no ambito urbano.
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Deste ultimo topico, da possibilidade da regeneracdo urbana de areas mais ou menos
limitrofes a VCI, chegou-se a fazer um projeto urbano a Norte da VCI e Estadio do
Dragdo (Anexo A.13), que visava a recuperacdo de uma area esquecida e de caracter
rural, proximo da Estacdo de Metro da Linha F - Nau Vitéria, a atual UOPG 10 do PDM
2021.

Ja desde essa altura, tinha ficado uma vontade crescente de avangar com um projeto
para essa zona da VCI, alias, foi nessa altura que se comegou a pensar no tema da
dissertacdo e a estruturar a ideia de abordar a tematica dos muros/barreiras através do

objeto de estudo VCI.

Nao havia duvidas de que esta area deveria estar contida na 4rea que se escolhesse a esta
escala, ndo so por permitir uma regeneragdo urbana mais impactante, mas também por

ser aquela que desencadeou o tema do estudo.

Escolhida a zona das Antas, ficou a divida entre estender a area da proposta para o lado
mais oriental, ou para o lado mais ocidental da VCI, uma vez que a area das Antas nao
era suficiente para se conseguir enquadrar na diversidade tipoldgica do modo com que a
V(I se relaciona com o tecido envolvente e por consequéncia cumprir a maior parte das

estratégias abordadas.

Por um lado, se se escolhesse o lado oriental a zona das Antas, estaria a pensar-se em
incluir na area os futuros equipamentos: Terminal Intermodal de Campanha (Anexo
A.14), O antigo Matadouro Industrial de Campanha (que vai ser reconvertido num

centro empresarial, cultural e social - Anexo A.15) e o novo hospital do grupo Trofa

Saude.

Escolher esse lado oriental, também possibilitaria por-se em pratica a questdo que se
falou no IIL.I: relacionar os Passadigos que se propde aos Passadicos de Rio Tinto/
Parque Oriental. Pensou-se que essa relacdo poderia ser através da Quinta da Bonjoia
(junto ao N6 da VCI que liga a A43), incluindo assim, também o Patriménio como parte

desta amplitude.
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Fig. 3.12 - Area elegida para a escala local. Google Earth. Edigao da Autora.
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Porém, preferiu-se, mais bem, esperar que os novos equipamentos estejam de facto
concluidos, para se poder compreender melhor a dindmica que estes provocarao na zona
oriental da cidade, podendo assim, abordar-se melhor a questdo dos passadigos por esta

zona € com uma visdo mais clara da realidade construida.

Atendendo a estas premissas ¢ embora o lado oriental tenha sido o primeiro intuito, o
lado a ocidente das Antas foi o escolhido. Tal escolha permitiu um enquadramento da
diversidade morfologica de tecidos por onde a VCI atravessa de modo a abordar a maior

parte das estratégias estabelecidas.

Deste modo, a area elegida para a proposta estratégica dos passadigos urbanos como
integracdo da Via segregada, foi o fragmento entre o N6 das Andas e o de Faria

Guimaraes, conforme se pode observar na figura 3.12.

Ao eleger-se esta zona e até sendo a zona das Antas um ponto impulsionador, tornou-se
pertinente referir o Plano de Pormenor das Antas, pelo que este € o primeiro tema aqui a
ser abordado. De seguida, sera apresentada a proposta estratégica como um todo e, por
fim, a justificacdo e o proposito de cada um dos Momentos que se destacam ao longo da

linha dos passadigos propostos.

O Plano de Pormenor das Antas

“O Plano de Pormenor das Antas foi o epicentro de uma grande luta politica que
extravasou os limites da cidade para se transformar numa arma de arremesso durante
a campanha eleitoral das legislativas de 2002.” (cit. in Salgado et al., 2005).

Pretende-se compreender em que contexto surge o Plano de Pormenor das Antas (PPA),
0s seus principais objetivos e diretrizes, bem como fazer uma contextualizagdao do

estado em que se encontra para além do proprio Plano.

O PPA (figura 3.13) surge motivado pela constru¢do do Estadio do Dragao, associado a
dinamica do Euro 2004, em que se desenvolveu o projeto mais extenso de reabilitagao
da zona oriental do Porto, no qual o proprio Estddio serviu de ancora a toda a
intervengdo. Pretendia-se, em suma, criar uma nova area central que pudesse

reequilibrar a cidade e estabelecer pontos com a periferia.
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Fig. 3.13 - Plano de Pormenor das Antas. O projeto Urbano das Antas, Salgado et al. Edigao da Autora.

Fig. 3.14- Fotografia aérea da zona do PPA antes do proprio PPA e durante a construgao da VCI. Bizarro, P.
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O projeto foi elaborado pelo gabinete Risco, com o Arq. Manuel Salgado na chefia e foi
principalmente apoiado pelo vereador e posteriormente presidente Nuno Cardoso (foi

este ultimo quem pensou nas Antas como uma nova area central).

Na altura em que o projeto foi proposto, a area de intervencdao do PPA era ocupada pelo
Estadio das Antas, por industrias e quintas abandonadas, armazéns e terrenos vazios ¢ /

ou obsoletos devido a constru¢do da VCI, conforme se verifica na figura 3.14.

No PPA previam-se usos e atividades mistas, das quais se salientavam a habitacdo, os
servicos, o comércio de proximidade, um centro comercial, um hotel ¢ um Parque
Urbano na abandonada Quinta de Salgueiros. Foi também no PPA que se ambicionou a

estacdo de metro e interface, bem como as varias atividades impostas pelo Estadio.

Do plano surgiram varias vias de acesso, incluindo tineis (como ¢ o caso do tunel da
Av. Ferndo de Magalhaes até ao No do Dragao). O proprio N6 do Dragao foi alterado,
como resultado do PPA (na figura 3.14, ainda se consegue ver como este n6 era antes do

Plano de Pormenor).

Com o PPA pretendeu-se minimizar o impacto da VCI e o efeito Barreira, articulando
ligacdes urbanas aos bairros envolventes que visavam reverter a segregacao urbana e
auséncia de infraestruturas. Assim, ao criarem-se acessos mais facilitados aos bairros
envolventes, estava-se a possibilitar aos moradores o ingresso aos espagos coletivos e

equipamentos de qualidade (a pé, de transportes publicos ou de carro proprio).

Neste sentido, a area de intervencao do PPA simboliza para o tecido urbano, uma

“(...) darea de comunhdo urbana, capaz de gerar recursos para pagar infraestruturas e
equipamentos de qualidade e de resolver as rupturas atualmente existentes, essas sim,
extremamente violentas, embora talvez camufladas para quem olha de cima a partir
das Antas.” (cit. in Salgado et al., 2005).

Ao comparar-se o antes e o depois do PPA (Anexos A.16, A.17 e A.18), ¢ claro que, este
surge pretendendo articular novas ligacdes entre tecidos bastante diferentes entre si,
tomando como ponto de partida a dimensdo historica do futebol na afirmacdo da

identidade portuense, o Futebol Clube do Porto.

O PPA foi aprovado, em 2002, como sendo:
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“(...) o instrumento de gestdo territorial que desenvolve e concretiza o modelo de
ocupagdo e organiza na drea de intervengdo deste territorio integrado na UOPG 18,
através do desenho das infraestruturas, e estabelece as regras e normativos aplicaveis
formas e fungdes do conjunto edificado.” (Portal do Municipe, Plano de Pormenor das
Antas, 2014).

Em 2014, foram feitas algumas alteragdes, que se mantém até hoje, visando rematar
imprecisdes, contradi¢des e discrepancias que se perceberam durante a construgdo,
“(...) por for¢a da execug¢do das infraestruturas, e ainda, uma atualiza¢do
programdtica ao contexto socioeconomico vigente.” (Portal do Municipe, Plano de

Pormenor das Antas, 2014).

Apesar do PPA se encontrar em vigor, ainda nao foi construido na sua totalidade, apenas
a rede vidria se encontra consumada totalmente. Em causa estiveram problemas das
mais variadas raizes, nomeadamente problemas politicos e legislativos. Para além disso,
o facto do plano ndo s6 vincular as entidades publicas como direta e indiretamente os
particulares (Portal do Municipe, Didrio da Republica n°200, 2014), acaba por retardar

0 processo que se encontra em vigor, sensivelmente, ha 19 anos.

Em reunido com o DMPOT?22, falou-se do estado de execug¢dao do PPA, com particular
destaque no futuro Parque Urbano das Antas, o qual se pode analisar em Anexo A.19,

que se encontra em estudo urbanistico.

A imagem geral dos Passadicos - Proposta Estratégica

“O projecto de espago publico deve contribuir para a criagdo/consolida¢do de uma
malha urbana coerente. Para tal, deve saber reconhecer o contexto e identificar as
caracteristicas de cada espacgo e a forma como concorrem para a formagdo de um todo,
mais vasto e complexo.” (cit. in Salgado et al., 2005).

E nesse contexto que os passadi¢os tem um papel pertinente, consolidando os espagos
propostos, relacionando-os num sistema de mobilidade pedonal, o qual se integra ou
toma como potencialidade o sistema de mobilidade viaria do qual a VCI faz parte, como

expoente articulador da mobilidade viaria da Cidade do Porto.

22 - Divisao Municipal de Planeamento e Ordenamento do Territorio da Camara Municipal do Porto. Reunido com a participagdo da
Arq. Armanda Abreu, Eng. Anténio Santos, Eng. Rui Pimpao e Arq. Paisagista Manuel Mais, a 15 de Junho de 2021, na qual se
apresentou a Proposta Estratégica elaborada, se fizeram questdes acerca do Passado, Presente e Futuro da VCI e ocorreu um debate
de ideias.
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Os passadicos surgem, assim, como estratégia geral, integrando a Via segregada do
ambito urbano (VCI), articulando uma série de espagos publicos que fazem parte do
percurso e com lugares de permanéncia, que pretendem trazer uma nova perspetiva da
VCI ao pedo, quebrando o efeito barreira com uma identidade mais humana, interpondo

uma dinamica urbana de lazer.

Na proposta, estimulou-se ao longo do percurso desses passadicos, o aproveitamento
dos espacos verdes de enquadramento que, por norma, ndo tém qualquer utilidade para
as pessoas poderem usufruir, sendo espacos vazios que apenas (mas nao menos

importante) servem para atenuar a polui¢do causada pelas grandes infraestruturas.

Os espacos publicos que vao sendo relacionados através dos passadigos surgem, quer do
lado interior, quer do lado exterior da barreira, motivando passagens de um lado a outro
da VCI. Isto ¢, concretizado através da reabilitacdo/reconstrucdo de passagens ja
existentes (dando-lhes mais expressividade através da criagdo de espacos de lazer, os
quais surgem, na sua maioria, como coberturas ajardinadas sobre a VCI), como através

de outras passagens a criar.

Por outras palavras, podera dizer-se que estes passadi¢os, motivados pela necessidade
de integrar a VCI no urbano, sdo um novo grande parque linear a escala da cidade! Mais

que um parque da Cidade, sao um parque na propria Cidade.

Na figura 3.15 apresenta-se a proposta elaborada na area elegida, podendo observar-se a
linha dos passadicos, a qual se vai relacionando morfologicamente de forma distinta

com o tecido envolvente e perante a propria VCI, conforme os momentos vao fluindo.

De maneira geral e formalmente o percurso descreve-se através de linhas organicas,
visando obter perspetivas diferentes, oferecendo novidades e surpresas e, por outro lado,
promovendo alguma dinamica na medida em que o futuro utilizador ndo sabe ao certo o

que o vai esperar, exceto se 0 percorrer.

O objetivo € que através do percurso se possam criar estimulos e atragcdes a medida que
vai sendo percorrido, onde a paisagem interage com o urbano, isto ¢, onde a topografia e

a vegetagdo vao interagindo com os elementos da imagem da cidade (pontos de
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Legenda:

= Pedonal e Ciclovia == Hortas Urbanas
= Rede Viaria

= Espagos Verdes

= Edificado

= Lagos

Fig. 3.15- Proposta que visa integrar a VCI no ambito urbano, articulando uma série de espacos (os dos circulos de A a G).
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Fig. 3.16 - Identificagdo dos momentos principais - circulos de A a G - constituintes da proposta que visa integrar a VCI no
ambito urbano.
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referéncia, nds, trajectos, orlas e zonas), permitindo assim a criagdo de lugares com

identidade.

Desses lugares, devera ter-se em conta a proximidade e fechamento dos elementos que o
definem, permitindo a criagdo de espagos a uma escala mais humana, em oposi¢do a

grande infraestrutura que ¢ a VCI.

Procura-se que os passadigos, mais do que um percurso (uma dire¢do para um objetivo),
sejam experienciados com um cardcter proprio no qual vao acontecendo eventos. Por
1sso, aposta-se na linha organica, que vai convergindo, divergindo, alargando e afinando
na medida em que a uma escala mais proxima podera criar espacos de estar e lazer mais

dindmicos, como a propria curva que surge da natureza.

O carécter proprio do caminho, a experiéncia da viagem como acontecimento, de espago
publico dindmico de percurso e de permanéncia, estimulado pela VCI, em que esta
deixa de ser uma barreira, para se tornar simbolo de um grande parque a escala da

Cidade do Porto.

De forma a abordar a proposta estratégica, identificaram-se os principais espacos /
momentos contidos na linha, através dos circulos que se observam na figura 3.16, sendo
que para cada um desses circulos, sera feita uma abordagem mais proxima e sequencial,
quanto ao seu uso e caracteristicas que fazem naturalmente parte do projeto urbano,
através de ortofotomapas ou plantas e de perspetivas (com a realidade construida através
do Google Earth ou fotografias da Autora e desenhos da proposta em forma de

esquisso).

De forma geral e associando aos circulos figurados no mapa, pode dizer-se que os
passadigos integram em si varios momentos, dos quais se destacaram os de A a G, que
surgem como parques urbanos, coberturas verdes como jardins, zonas de desporto,

parques infantis, campo de jogos e hortas urbanas.

Ao definir-se o uso dos diferentes espagos propostos, procurou-se atender a diversidade

tipoldgica e propiciar diferentes dimensdes do espaco publico. Apoia-se, para o efeito,
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Encontro
Circulagdo

1 Largos, pragas
2 Ruas, avenidas

Espacgos - ‘paisagem’

Lazer - natureza

3 Jardins, parques

Contemplagdo 4 Miradouros, panoramas
Espagos - deslocagio Transporte 5 Estagées, paragens, interfaces
Canal 6 Vias-férreas, autoestradas
Estacionamento 7 ‘Parking’, silos
Espagos - memdria Saudade 8 Cemitérios
Arqueologia 9 Industrial, agricola, servicos
Memoriais 10 Espagos monumentais

Espagos comerciais

Semi-interiores
Semi-exteriores

11 Mercados, centros comerciais,
arcadas

12 Mercado levante, quiosques,
toldos

Espagos gerados

Por edificios
Por equipamentos
Por sistemas

13 Adro, passagem, galeria, patio
14 Culturais, desportivos,
religiosos, infantis

15 Ilumina¢do, mobiliario,
comunicagdo, arte

Tab. 3.2 - Tipologias de espago publico. Pedro Brandao (2008). Edi¢do da Autora.
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na categorizacao feita por Branddo (2008), que considerou um elenco de 15 tipologias,

organizando-as pelas 6 referéncias estruturais que se vém na tabela 3.2.

Naturalmente, nem todas as tipologias estardo contidas na area elegida para proposta,
mas prevé-se que a escala do projeto global dos passadigos, noutros fragmentos, possam
ser complementados outros usos, para além dos propostos, atendendo a maravilha da

diversidade.

Trata-se, pois, de uma proposta estratégica, com uma imagem geral definida que lanca
as principais diretrizes para um projeto urbano ao nivel do pormenor. Optou-se por nao
se descer a uma escala de maior pormenorizagdo, na medida em que a estratégia aporta
mais ao objetivo da investigacdo, do que propriamente a escala de pormenor daquilo
que ¢ um determinado espago, ainda que no desenho deste deva ter-se sempre em

consideragdo o objetivo global.

Por exemplo, ao definir-se o uso de um determinado espaco, como espago verde ou
jardim, esse mesmo espago devera ser posteriormente desenhado a uma escala mais

proxima, com percursos secundarios, mobilidrio publico, etc.

Noutro ambito, pretende-se que ao longo do percurso, possam haver Fly-Overs, que
contém através de texto e/ou imagens a histéria do local e elucidem também ao contexto
atual e do seu uso, acompanhado de mapas da localizacdo e da relacao desses espacgos
com os considerados eixos mais estruturantes. Tal questdo permitira aos utilizadores
criarem uma relagdo mais intimista com os espagos, quer ao longo do percurso, quer nos

locais de maior permanéncia.

Quanto ao uso da propria linha, passadicos, prevé-se que esta seja pedonal e de ciclovia,
dai a sua expressao no desenho ser maior. A ciclovia sera ser claramente identificada, de

modo a ndo perturbar o pedo.

Pretende-se que a linha dos passadicos seja bordo, visto ter-se pensado na influéncia das
cores no ser humano, esta cor transmite forca, energia, amor, lideranca, vitalidade e
entusiasmo, para além de, contrastar com os tons cinzas da VCI e dos seus elementos

limite, como os muros.
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Procuraram-se estas sensagdes, na medida em que (como se viu no sub-capitulo anterior
ITL.I - “Integracdo Urbana - Escala Geral”) se pretende oferecer lugares que incentivem

a uma atitude ativa, exploratéria e de partilha social.
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O proposito do Momento A
Legenda:
= Pedonal e Ciclovia == Parque Infantil
= Espacos Verdes Propostos == Lagos ou Linhas de Agua
= Espacos Verdes Existentes == Momento
== Hortas Urbanas == VCI a uma Cota Inferior
= Campo de Jogos Existente == VCI a Mesma Cota
= Campo de Jogos Proposto == VCI a uma cota superior

= Praga

Localizagdo no Contexto Geral da Proposta

Fig. 3.17 - Momento A - Parti-pris de
Estratégica.

Fig. 3.18 - Momento A - Proposta Estratégica.

Legenda:

= Pedonal e Ciclovia == Campo de Jogos Existente
= Percursos Secundarios = Campo de Jogos Proposto
== Espacos Verdes == Praca

== Jardim Sombra Parque Infantil

== Hortas Urbanas Barreira Aclistica (enquanto obra de arte)

Escultura (marco)
Rede Viaria

== Edificado Proposto

= Atualiza¢do Edificado
= Lagos ou Linhas de Agua
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Fig. 3.19 - Fotografia da VCI em viaduto na
zona do parque urbano a propor. é possivel ver-se o
muro de contengao, a partir do qual a VCI deixa de
ser em viaduto. Fotografia da Autora.

Fig. 3.20 - Fotografia da fachada principal da
Quinta dos Ingleses. Fotografia da Autora.
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A zona correspondente ao momento A ¢ referente a um parque urbano, j& previsto no
PPA. Porém, as diretrizes aqui apresentadas para o mesmo, assim como para oS seus

limites e a sua envolvente, sdo distintas.

Tal obje¢@o ao PPA, relativamente ao parque urbano recai no facto de ndo ser criado um
percurso principal claro, o qual se pretende, particularmente por se planear o percurso
do proprio parque urbano associado a linha dos passadi¢os e a futura continuidade

destes.

Ainda relativamente ao parque urbano, o elemento estruturante, segundo o PPA, seria
uma linha central (como se observa na figura 3.13 e com maior detalhe nos Anexos
A.20 e A.21) com lances de escadas e diferentes plataformas (inferiormente ao tragado

da VCI), a partir das quais se gerariam eixos secundarios.

Pensa-se que estruturar o parque através de um eixo principal numa zona em viaduto,
poderia gerar a sensacdo de medo ao utilizador, para além de que o remate desse eixo
acabaria por ser o muro de conten¢do que se presencia na figura 3.19, ndo favorecendo

as perspetivas visuais.

O terreno do parque urbano corresponde, maioritariamente, a antiga Quinta de
Salgueiros, que ficou conhecida como Quinta dos Ingleses, figura 3.20 (Anexos A.22 e
A.23), construida no século XVIII, a qual pertencia a uma prestigiada familia, Mesquita

Ramalho Alves de Sousa.

A partir dos finais dos anos 70, a quinta deixou de estar habitada, sendo que nos anos 80
ja se observava devoluta com arvoredo denso e mato, tornando-a quase impenetravel.
No ano 2000, a familia vendeu a quinta ao Futebol Clube do Porto, o qual,

posteriormente vendeu a CMP.

Numa das visitas ao local, encontrou-se um grupo de senhoras, emocionadas ao re-
visitar o local devoluto, dizendo que era uma pena estar naquele estado e que aquele
local lhes trazia memorias da infancia. Uma delas dizia que se lembrava da prima ter

casado ali e que se recordava de uma noite que a Amalia Rodrigues foi ali cantar.
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Pelo valor e memoria que representa para alguns cidadaos, pretende-se que, ao planear o
parque urbano, a casa seja reabilitada, tornando-se um equipamento que possa trazer

uma mais-valia ao parque urbano.

Como tal, definiu-se um mercado com variados espacos de alimentagdo tipicos
portuenses, possibilitando uma experiéncia distinta, que possa nao so servir os utentes

do parque, como atrair outros.

Para além do mercado de restauracdo, pensou-se num anfiteatro ao ar livre, para
atividades culturais, ou até mesmo, por exemplo, um local onde os adeptos do Futebol
Clube do Porto possam visualizar o jogo proximo ao Estadio. Naturalmente, o parque
deve ser servido de outros equipamentos urbanos que permitam outro tipo de atividades,

¢ o caso de parque infantil e equipamentos especificos para a pratica de exercicio fisico.

Nos limites do parque, propoe-se edificado que contribua para a conformacao do parque
urbano proposto, assim como para a consolidacdo dos tecidos mais rurais desse lado da
barreira. Paralelamente a costura que o proprio parque procura, propde-se uma rede
viaria local que possa rematar o tragado ortogonal (lado sul) e o tragado mais organico

(lado norte).

No PPA, a massa edificada proposta a sudeste da Torre das Antas, parece formar um
mega quarteirdo, rompendo a escala da zona, quando comparado com o lado mais rural
(Anexos A.24 e A.25), pelo que também por causa disso, se propde edificado que possa
conformar espago publico no interior a uma escala inferior e que ndo concorra com o

parque urbano, para além de se procurar articular ligacdes de acesso ao parque urbano.

Para esses edificios, definiu-se uma altura no maximo de 5 pisos, de modo a ndo se
quebrar a ligacdo com o espago publico e a ndo se omitir 0 marco que ¢ a Torre das
Antas, para quem percorre a VCI, evitando assim o efeito anti-climax, referido no sub-

capitulo LI - “Infraestrutura como Barreira”, a partir do estudo de Lynch (1966).

O edificado proposto a nordeste, para além do motivo ja referido, também parte do
contributo de Lynch, na medida em que esta zona pode criar a sensacdo de flutuagdo,

devido a ser um longo periodo de tempo em que nao se tem referéncias visuais no lado
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norte da Via, assim, esses edificios pretendem reverter essa sensacdo, que pode, até,

estar associada aos acidentes rodoviarios nesta zona.

Assim, o tragado principal proposto para o parque urbano e para a sua envolvente
procura responder as objecdes e objetivos aqui colocados, articulando-se com os
passadicos e procurando ganhar com a relagdo a que a VCI aqui se encontra, em forma
de viaduto (a uma cota superior, em relacdo aos tecidos envolventes) e permitindo a

fluidez de um lado a outro da barreira.

Ainda a proposito da VCI se encontrar em forma de viaduto e assim como se referiu no
sub-capitulo anterior, deverdo aproveitar-se os pilares para implementar jardins verticais
que ajudem a quebrar a imagem escura que os pilares nos viadutos podem provocar, por

outro lado, permitem a prolongagdo do parque, verticalmente.

Os tragados secundarios a propor (na ideologia de haver um projeto a uma escala mais
proxima, como resultado desta proposta estratégica), deverdo ser articulados pelo
tracado principal que se contempla na figura 3.18 e devera articular outros momentos
dentro do proprio parque, nomeadamente os referidos (anfiteatro, parque infantil,
equipamento de exercicio, etc.). Pensa-se que esses tragados secundarios, também

poderado recriar alguns momentos da Quinta dos Ingleses.

O elemento agua ¢, também, um dos elementos destacados na visdo que se tem para o
parque urbano. Assim, procurou-se a recuperacao de uma linha de agua enterrada, a qual

contribuiu no desenho da linha dos passadicos, pelo desejo de a enquadrar no percurso.

Em suma, neste momento A, o Parque podera ser a rotula que cose tecidos diferentes,
um lado mais rural e outro mais urbano, intervindo igualmente no ambito social, por se
tratarem de realidades distintas (4reas agricolas, habitacdo social e empreendimentos
mais contemporaneos a outra escala), e atenuando o efeito barreira, o qual na atualidade,

nao passa de uma area terrenos baldios e obsoletos.
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O proposito do Momento B
Legenda:
= Pedonal e Ciclovia = Parque Infantil

= Espacos Verdes Propostos == Lagos ou Linhas de Agua
== Espacos Verdes Existentes == Momento

== Hortas Urbanas == VCI a uma Cota Inferior
== Campo de Jogos Existente == VCI a Mesma Cota
= Campo de Jogos Proposto == VCI a uma cota superior

== Praca

Localizagdo no Contexto Geral da Proposta

Fig. 3.21 - Momento B - Parti-pris de
Estratégica.

Fig. 3.22 - Momento B - Proposta Estratégica.

Legenda:

= Pedonal e Ciclovia == Campo de Jogos Existente

== Percursos Secundarios == Campo de Jogos Proposto

= Espagos Verdes == Praca

== Jardim Sombra == Parque Infantil

= Hortas Urbanas Barreira Acustica (enquanto obra de arte)
= Edificado Proposto = Escultura (marco)

= Atualizagdo Edificado == Rede Viaria
= Lagos ou Linhas de Agua
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Fig. 323 . Fotografia do local por onde se
propde articular as duas cotas ¢ Momento A com
B. Ponto de apreciagdo da cidade. Fotografia da
Autora.

Fig. 3.24. Perspetiva da proposta estratégica no
Momento B.
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O percurso do Momento A para o Momento B (e vice-versa) faz-se através da
continuidade dos passadigos que vao ‘percorrendo’ os atuais caminhos de terra batida, ja
tracados pela aparente necessidade do Homem fazer a transi¢cdo de uma cota para outra
(Zona do Parque para a Zona da Av. Ferndo de Magalhdes), conforme se reconhece na

figura 3.23.

Chegado ao topo, propde-se uma cobertura ajardinada que permita apreciar uma
perspetiva panoramica da envolvente da cidade, da relagdo do parque com o seu
entorno, no qual se destaca o Estadio do Dragao, etc. De um outro ponto de vista, para
quem percorre a VCI, a cobertura surge como uma peca ondulada a um nivel superior,
permitindo assim, um momento que marca a abertura espacial que se segue (sentido

oeste-este), enquadrando o panorama referido no pardgrafo anterior.

O momento que se identificou como Momento B consta principalmente de uma peca
que articula e desenvolve varios espacgos, através dos quais os passadicos vao-se
desenvolvendo, conforme se nota na figura 3.22, promovendo éareas de lazer, comércio e

desporto, sendo a propria peca um parque.

Para além disso, pretende resolver o cruzamento de nivel num ambito mais urbano.
Como tal, trata-se de uma rotunda Oval (a qual posteriormente deve ser realmente
desenhada a uma escala de pormenor, com mobilidrio urbano e outros percursos
secundarios no seu interior, analogamente podera comparar-se ao uso da Rotunda da
Boavista, mas a uma outra escala) a cota da Avenida Ferndo de Magalhaes, com acessos

e saidas em rampa para a VCI.

Identificou-se na figura 3.24 por numeros varios espacos, sendo irrelevante a ordem, de
forma a facilitar a explicagdo. A rotula (3), articula os momentos 2, 4 e 5, nos quais €
proposto para o 2 ¢ 4 habitacdo multifamiliar com comércio no rés-do-chao, em galeria
face a oval, criando uma pequena area central de caracter local. Esses edificios sdao
vazados nalguns pontos, permitindo passagens, através das quais se da continuidade aos
passadicos urbanos, que passam de uma 4rea mais pacata e de ligagdo com a natureza,

para uma zona mais dindmica e urbana (do Momento A para o Momento B).
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Analogamente, a forma como este edificado se comporta e articula o espago publico foi
inspirada nas caracteristicas do edificado que conforma a Praca Velasquez, presente

ainda no mesmo eixo (Av. Ferndo de Magalhaes).

No espaco 5, localiza-se na atualidade o Clube desportivo Estrela e Vigorosa Sport, o
qual possibilita a pratica de diversas modalidades, tais como aikido, andebol, ballet,
danca, ginastica acrobatica, hoquei em patins, karaté, ténis, yoga, etc. O que se propde €
que este espaco possa ser semi-publico, na medida em que os campos possam ser
utilizados por qualquer pessoa e que todo o recinto, deixe de ter muros ao seu redor,

permitindo assim a criagdo de outras areas de usufruicao ao publico.

Para o efeito, o pavilhdo mais a este, que ficaria a causar uma imagem depreciativa e
sem estar articulado com o espago publico, propde-se que seja demolido, conforme se
pode constatar nas figuras 3.22 e 3.24, permitindo que a frente do recinto, seja um
prolongamento do espago publico da oval. Pensa-se que essa zona poderia estar
associada a uma érea de lazer, com mobiliario urbano que permita as pessoas tomarem
uma pausa no percurso, ou na pratica desportiva, com a implementa¢cdo de uma pequena
praca, que tenha alguns quiosques ou café, contribuindo para uma dinamica de

permanéncia nesse local que faz frente a pega principal do Momento B.

Ao percorrer os passadicos, independentemente do percurso que se toma, a partir da
oval, seja pelo espaco 4 ou 5, eles encontram-se no espago 6, uma cobertura ajardinada
sobre a VCI (deu-se continuidade viaria a um pequeno eixo que foi rompido aquando a
construgdo da propria VCI), a partir da qual o percurso segue em dire¢do ao Momento
que se identificou como C, atravessando pelo espaco 7, que pretende precisamente
articular o Momento B com o C, em dire¢do a Rua Costa Cabral, um importante eixo da

Cidade.

Em sintese, 0 Momento B articula varios espacos publicos em multiplas dire¢des, no
qual o motor da interveng¢ao e resolugcdo do percurso dos passadig¢os recai numa pega de
caracter rodoviario e pedonal - a Oval - com um jardim no seu interior que articula
saidas/entradas em rampa, resolvendo num ambito mais urbano o né da Av. Fernao de

Magalhaes.
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O proposito do Momento C

Legenda:
= Pedonal ¢ Ciclovia = Parque Infantil

= Espacos Verdes Propostos == Lagos ou Linhas de Agua
= Espacos Verdes Existentes == Momento

= Hortas Urbanas == VCI a uma Cota Inferior
== Campo de Jogos Existente == VCI a Mesma Cota
= Campo de Jogos Proposto == VCI a uma cota superior

== Praca

Ny v v -

Parti-pris de

Localizagdo no Contexto Geral da Proposta

Estratégica.

Fig. 3.25 - Momento C

Fig. 3.26 - Momento C - Proposta Estratégica.

Legenda:
== Pedonal ¢ Ciclovia

Campo de Jogos Existente

= Percursos Secundarios Campo de Jogos Proposto

== Espacos Verdes == Praca

== Jardim Sombra Parque Infantil

== Hortas Urbanas Barreira Acustica (enquanto obra de arte)

Escultura (marco)
Rede Viaria

== Edificado Proposto

= Atualiza¢do Edificado
= Lagos ou Linhas de Agua
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Fig. 3.27 - Perspetiva da area da proposta
estratégica no Momento C. Fotografia a partir da
Rua do Relogio. Fotografia da Autora.

Fig. 3.28 - Fotografia a partir da Rua Costa
Cabral. VCI a uma cota inferior em relagdo aos
tecidos envolventes. A esquerda a Rua Do Relogio
e a direita o Hospital Conde Ferreira.
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O Momento C surge como ponto de enquadramento e continuidade ainda do espaco 7
do Momento anterior (B), constando no desenho de coberturas ajardinadas através das
quais os passadicos prosseguem, servindo a importante Rua Costa Cabral como um

espaco de estar e de lazer.

Tira-se partido, da relacao que a VCI vai tendo com o edificado, a uma cota inferior, ndo
se optando por solugdes em tinel, de modo a ndo prejudicar constantemente o
automobilista. Assim, vao surgindo palas onduladas que permitem a continuidade dos

passadicos e vao marcando o proprio percurso de uma forma dinamica.

Os passadigos vao, como tal, desenvolvendo-se do lado interior da VCI (face ao centro
da Cidade), tirando partido do modo como a VCI foi construida neste fragmento e

articulando com a Rua do Relodgio.

Nesse fragmento, a VCI ¢ paralela a Rua do Reldgio (Via de Distribuicao Local) e aos
terrenos do Hospital Conde Ferreira, porém, as perspetivas ndo sdo favordveis, por se
tratar de um muro alto em betdo, até porque entre 0 Momento B e o proximo Momento
D, ¢ a maior parte da VCI que ao longo da sua extensdo se encontra morfologicamente
com esta relacdo e, por isso, optou-se por esse tipo de solugdo em que o passadigo surge

como pala ondulada, tal como a partir do Momento C perspetivado na figura 3.28.

Pretende-se que, do lado do muro de contencdo do Hospital Conde Ferreira se faga a
aplicagdo de jardins verticais, ndo sé porque assim se cria um Momento menos rigido
para quem percorre o passadico, do lado oposto, mas também para o automobilista
poder ter uma sensagdo mais agradavel, além das vantagens de combater a poluicdo

rodoviaria.

Ao longo desta parte do percurso, a partir do Momento C at¢ ao Momento D, o
passadico vai sendo percorrido com uma visdo urbana associada a Natureza, na qual o
cenario ¢ um rua tipica portuense com o edificado a face da propria rua e o Hospital (no
qual o muro podera ser rebaixado, garantindo uma perspetiva visual dos seus jardins, ao

longo do percurso).
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No ambito local, acaba por se intervir nesta rua, a qual atualmente nem sequer passeio
tem do lado diretamente mais proximo da VCI. Também ao longo dela, nesse passeio,

poderao implantar-se arvores marcando um ritmo e um percurso ao longo do passadigo.

Sucintamente, o0 Momento C ¢ uma pega que marca a Rua Costa Cabral, a Rua do
Relogio e tira partido da existéncia da VCI e do Hospital Conde Ferreira como

panorama.
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O proposito do Momento D

Legenda:

= Pedonal ¢ Ciclovia = Parque Infantil

= Espagos Verdes Propostos == Lagos ou Linhas de Agua
= Espacos Verdes Existentes == Momento

= Hortas Urbanas == VCI a uma Cota Inferior
== Campo de Jogos Existente == VCI a Mesma Cota

= Campo de Jogos Proposto == VCI a uma cota superior

== Praca

Localizagdo no Contexto Geral da Proposta

Fig. 3.29 - Momento D - Parti-pris de
Estratégica.

Fig. 3.30 - Momento D - Proposta Estratégica.

Legenda:

== Pedonal e Ciclovia == Campo de Jogos Existente
== Percursos Secundarios = Campo de Jogos Proposto
== Espacos Verdes = Praca

== Jardim Sombra Parque Infantil

= Hortas Urbanas Barreira Acustica (enquanto obra de arte)

= Edificado Proposto Escultura (marco)
= Atualiza¢do Edificado = Rede Viaria

= Lagos ou Linhas de Agua
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Fig. 3.31- Fotografia a partir da ponte pedonal
do lado norte da VCI. As franjas descaracterizadas
no seu entorno. Fotografia da Autora.

Fig. 3.32- Fotografia a partir da ponte pedonal
do lado norte da VCI. As hortas do Hospital
Conde Ferreira e respetiva envolvente. Fotografia
da Autora.
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No sub-capitulo anterior da estratégia definiu-se a criagdo de novos atravessamentos, ou
do refor¢o dos existentes. O Momento D, antecede o unico ponto em que a VCI tem
uma ponte s6 pedonal, porém como se pode constatar, nas figuras 3.31 e 3.32, trata de
ligar duas partes em que uma delas se encontra descaracterizada, possibilitando um

atravessamento, aparentemente, sem sentido pratico.

Deste modo, pretende-se dar expressdo a ponte pedonal, contribuindo assim para
ultrapassar a barreira, intervindo no Momento D. Por outro lado, também articula o
espago a uma outra ponte pedonal, ainda que esta ndo faga parte da VCI, mas sim da A3,

uma ponte que se encontra igualmente descaraterizada.

O facto de se articular os passadigos com a ponte pedonal, particular por esta articular
uma area que apresenta algumas construcdes abandonadas e obsoletas ( a area do lado
exterior da VCI), possibilita a recuperacdo da franja que impacta negativamente este
fragmento, assim como, permite interagir com uma outra esfera, a da zona universitaria,
podendo assim associar-se a conjuntura dos passadigos com os que essa area apresenta,

o Parque da Quinta de Lamas, a frente da FEUP e a sua envolvente urbana.

Especificamente, 0 Momento D ¢ marcado pela proposta estratégica de umas hortas
urbanas, sendo estas uma outra forma de contribuir para a melhoria da qualidade do ar
através do aumento da producdo de oxigénio. As hortas também pretendem atuar no
ambito social, ja que desempenham fungdes que promovem o sentido de comunidade,
viabilizando a sustentabilidade social, que como se sabe, ¢ um dos temas que esta

investigacao tem também como preocupagao.

Uma parte das hortas que se referem, faz parte, na atualidade, do Hospital Conde
Ferreira, pelo que se propde que possam ser de uso publico, de modo a garantir a
vivéncia desta estrutura urbana, que se observa na figura 3.32, marcando assim o uso ¢ a

dinamica do Momento D.
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O proposito do Momento E

Legenda:

= Pedonal ¢ Ciclovia Parque Infantil

= Espacos Verdes Propostos == Lagos ou Linhas de Agua
= Espacos Verdes Existentes == Momento

= Hortas Urbanas VCI a uma Cota Inferior
== Campo de Jogos Existente == VCI a Mesma Cota
== Campo de Jogos Proposto == VCI a uma cota superior

== Praca

Localizagdo no Contexto Geral da Proposta

Fig. 3.33 . Momento E - Parti-pris de
Estratégica.

Fig. 3.34 - Momento E - Proposta Estratégica.

Legenda:

= Pedonal e Ciclovia == Campo de Jogos Existente
== Percursos Secundarios = Campo de Jogos Proposto
== Espacos Verdes = Praca

== Jardim Sombra == Parque Infantil

== Hortas Urbanas Barreira Acustica (enquanto obra de arte)

Edificado Proposto Escultura marco)
= Atualiza¢do Edificado = Rede Viaria

= Lagos ou Linhas de Agua
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Fig. 3.35. Fotografia do parque no findar da
Rua do Relogio e antes do Momento E. Fotografia
da Autora.

Fig. 3.36- Perspetiva da proposta estratégica no
Momento E.
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O Momento E, e além de ser um ponto de permanéncia e percurso na continuidade dos
passadicos urbanos, faz parte da estratégia principal da integragdo urbana da VCI,
pretende requalificar e integrar o cruzamento de nivel da A3, num ambito distinto
daquele que se sugeriu no Momento B, que foi realmente proposto com base numa
reconstrugdo total. Pretende-se que o Momento E seja mais calmo, no intersticio de um

quarteirdo, complementando o espaco do proprio no.

O momento E, para além do objetivo de integrar o no, nasce também, de um pequeno
parque ja existente (figura 3.35) no findar da Rua do Reldgio e o cruzamento com a Rua
Prof. Mendes Correia, o qual se propde que num futuro, seja reabilitado e caracterizado

em virtude do acontecimento dos passadicos urbanos.

Os passadi¢os seguem pela Rua do Reldgio ao encontro desse pequeno parque de
caracter local, para desenvolverem o Momento E propriamente dito. No Momento E
aproveita-se a comunica¢do em viaduto da A3 sob a VCI, para que o espago central do
nod possa também ser acedido a partir do viaduto e integrado como sendo parte de uma
pequena extensao dos passadicos, conforme se pode observar na figura 3.34, sendo que

na atualidade é inacessivel.

Esse espago central do né nasce da curva dos passadigos, nos quais surgem pequenos
relevos/ondulacdes na relva que formam uma espécie de bancos, que permitem uma
zona de descanso ao longo do percurso, conformando também um espago, o qual podera

servir, por exemplo, para a pratica de exercicios.

Os passadi¢os seguem pelo intersticio do quarteirdo, no qual deverd a uma escala
proxima e desenvolvimento futuro, desenhar-se o parque, ou a bem dizer, a
continuidade do parque, marcando-o com o elemento dgua e outros icones que se
pretendem que possam ir surgindo ao longo do percurso, também se propde que nos

muros deste espago surjam jardins verticais.

O marco que se percebe na figura 3.36 ¢ meramente representativo de uma escultura,
que se espera que possa marcar o espago € contar uma historia, oferecendo também a
quem chega pela A3, que ¢ um dos pontos de chegada a cidade, uma perspetiva com um

simbolo marcante e identitario da cidade do Porto.

245



Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

Os limites do Momento E, face a Via deverao estar delimitados com barreiras acusticas,
permitindo que o sitio possa ser tranquilo e com as caracteristicas das que se referiram
no sub-capitulo LIl - “Infraestrutura como Barreira”, transparentes e com cor,
permitindo as relagdes visuais, quer para quem estd a percorrer os momentos que temos

vindo a descrever, como para quem a VCI percorre.
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O proposito do Momento F

Legenda:

= Pedonal ¢ Ciclovia = Parque Infantil

= Espagos Verdes Propostos == Lagos ou Linhas de Agua
= Espacos Verdes Existentes == Momento

= Hortas Urbanas == VCI a uma Cota Inferior
== Campo de Jogos Existente == VCI a Mesma Cota

= Campo de Jogos Proposto == VCI a uma cota superior

== Praca

\","

Localizagdo no Contexto Geral da Proposta

Fig. 3.37 - Momento F - Parti-pris de
Estratégica.

Fig. 3.38 - Momento F - Proposta Estratégica.

Legenda:

= Pedonal ¢ Ciclovia = Campo de Jogos Existente

= Percursos Secundarios = Campo de Jogos Proposto

== Espacos Verdes == Praca

== Jardim Sombra == Parque Infantil

== Hortas Urbanas Barreira Actstica (enquanto obra de arte)

== Edificado Proposto Escultura marco)
= Atualiza¢do Edificado = Rede Viaria

= Lagos ou Linhas de Agua
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Fig. 3.39. Fotografia a partir da Rua Dr. Manuel
Laranjeira.VCI a uma cota inferior em relagdo aos
tecidos envolventes. Fotografia da Autora.

Fig. 3.40- Perspetiva da proposta estratégica no
Momento F.
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O Momento F, tal como o Momento C, apresenta-se como uma cobertura ajardinada,
que nasce a partir da prolongagdo de um eixo que passa a uma cota superior a VCI, a

Rua Dr. Manuel Laranjeira.

Esta cobertura complementa eixos existentes, através da prolongacdo dos mesmos, com
caracter apenas pedonal, cruzando-se com a linha principal dos passadigos, que se

desenvolvem do Momento E.

A cobertura surge como um espago do percurso € de permanéncia, com um parque
infantil, procurando oferecer uma zona de lazer principalmente por ter nas suas

imediacdes a Escola Bésica dos 2° e 3° Ciclo de Paranhos.

A zona onde esta cobertura se insere trata de um fragmento ja figurado no sub-capitulo
LII - “Infraestrutura como Barreira”, na figura 1.13, da pagina 43, em que se referia
como sendo um tecido, dos que foram ‘cortados’ devido a construcao da VCI e que
apresentam uma imagem depreciativa, pela perce¢do visual que as traseiras dos anexos

causam.

Como tal, tornou-se pertinente também atuar no sentido de melhorar essa perce¢ao, nao
sO para quem a percorre, mas para 0 Momento F, que faz parte do percurso (veja-se o

registo da figura 3.39, na perspetiva do pedo).

Com esse objetivo, a cobertura ajardinada, ¢ marcada por dois lados distintos a partir da
curva dos passadi¢os. No lado em que se avistam os anexos ¢ pretendida a implantagdo
de vérias arvores, de modo a dar privacidade aos moradores e tornar as perspetivas

visuais mais agradaveis de serem usufruidas.

Em suma, este Momento F pretende, para além dos objetivos de todos os Momentos
aqui retratados, que visam articular a estratégia global dos passadi¢os no ambito urbano
como integracao da VCI, a partir da criagao de espagos de estar, resolver os tecidos que
foram quebrados, tomando partido do existente e servindo a area local, particular por se

tratar de uma zona proxima de uma Escola Bésica dos 2° e 3° Ciclos de Paranhos.
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Articula assim, dois lados da Barreira, dando continuidade ao percurso e preparando o
Momento seguinte, no qual que se pretende um parque urbano linear, ainda que do lado

oposto da Escola, podera ser acedido a partir do acesso a este Momento.
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O proposito do Momento G

Legenda:
== Pedonal ¢ Ciclovia == Parque Infantil

= Espacos Verdes Propostos == Lagos ou Linhas de Agua
= Espacos Verdes Existentes == Momento

== Hortas Urbanas = VCI a uma Cota Inferior
= Campo de Jogos Existente == VCI a Mesma Cota
= Campo de Jogos Proposto == VCI a uma cota superior

== Praga

Localizagdo no Contexto Geral da Proposta

Fig. 3.41 - Momento G - Parti-pris de
Estratégica.

Fig. 3.42 - Momento G - Proposta Estratégica.

Legenda:

= Pedonal ¢ Ciclovia = Campo de Jogos Existente

= Percursos Secundarios = Campo de Jogos Proposto

= Espacos Verdes = Praga

== Jardim Sombra == Parque Infantil

== Hortas Urbanas Barreira Actstica (enquanto obra de arte)
= Edificado Proposto = Escultura (marco)

= Atualiza¢do Edificado = Rede Viaria
= Lagos ou Linhas de Agua
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Fig. 343 - Fotografia do eixo da praga da
Estacdo do Metro do Polo Universitario que se
articula com o parque linear e com o Momento G.
Fotografia da Autora.

Fig. 3.44. Perspetiva da proposta estratégica no
Momento G.
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Ainda antes do Momento G e apos o anterior, F, propde-se um parque linear, que visa
caracterizar e recuperar esta franja urbana da VCI, inserida na zona de Paranhos e parte

da area universitaria.

Na atualidade o uso do solo onde se propde o parque linear ¢ um parque de
estacionamento de autocarros, o qual acaba por ser um espago sem grande contributo

para o espago publico que se procura integrar através dos passadicos.

Pareceu oportuno propor um parque integrando os passadicos, particularmente por se
tratar de uma area em que se encontram tecidos distintos, podendo o parque ser o

elemento que os cose.

Os tecidos que o parque linear pretende coser sdo os de habitagdo unifamiliar, de
pequena escala (a este do parque), o de habitagdo multifamiliar, a uma escala bastante
superior (a norte do parque) e ainda um tecido do tipo industrial, a EDP - subestag¢do de

Paranhos (a norte e do lado mais a este do parque).

Dentro dessas tipologias de habitagdo multifamiliar, na sua maioria sdo residéncias de
estudantes: a Milestone, a Livensa Living Porto Campus e a LIV Student. Estas ultima,
desenhadas a cinzento, por ainda estarem em constru¢do. O parque também tenciona ser
uma infraestrutura que possa servir todos os estudantes deste complexo estudantil,
construido em altura e com menos espago de lazer ao ar livre. Como tal, o parque

objetiva rematar essa necessidade e oferecer melhor qualidade de vida.

Ainda do lado norte e mais a este do parque, propde-se um edificio com restaurantes e
cafés (conforme se assiste na figura 3.42). O objetivo ¢ que seja um edificio de baixa
densidade, em oposi¢ao ao da LIV student (em constru¢do, com uma cércea dispar, com
cerca de 14 pisos. Esse edificio proposto deverd ser no méaximo com 3 Pisos,
equilibrando o tecido de habita¢dao unifamiliar que se referiu e por outro lado, fazendo
frente ao parque linear, ao invés de ser a imagem industrial da EDP - subesta¢do de

Paranhos, que marca os limites e a imagem do parque linear nesta zona.

Findado o percurso do Parque Linear (visto da sequéncia que temos vindo a descrever),

privilegiou-se o eixo da praca da Estacdo de Metro Polo Universitario (fotografado na
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figura 3.43), criando uma relacdo com a mesma e articulando-a de algum modo com o
parque e com o Momento G, pelo que, se propde uma praga (que devera ser desenhada

numa escala mais proxima) nesse alinhamento.

O Momento G (figura 3.44) pretende integrar o cruzamento de nivel permitindo o
acesso pedonal a partir desta zona a Rua de Faria Guimardes, um dos eixos mais
importantes da Cidade do Porto. A uma escala mais proxima, pretende articular o parque
linear e zona universitaria com a Quinta do Covelo, um dos ‘pequenos’ pulmdes verdes
da cidade, que fica precisamente a sul da passagem que se propde, através do Momento

G.

O percurso ¢ feito, tirando-se partido de um dos ramos do né (sentido Ponte Freixo-
Ponte Arrébida, entrada do n6 para a Rua Faria Guimaraes), que ja ¢ agilizado em
viaduto, no qual se pretende o prolongamento lateral desse mesmo ramo, permitindo

assim, o acesso pedonal.

No momento em que a ponte pedonal termina (no ambito da sequéncia que se estd a
descrever), os passadicos cruzam-se com um outro fragmento que pretende relacionar
também a Rua da Igreja de Paranhos. Assim, ambos os caminhos unem-se, gerando um

eixo central até¢ a Quinta do Covelo.

Esse eixo central que se identifica como uma curta alameda arborizada, pretende
oferecer ao pedo a chegada e 0 acesso a uma zona que este nao tinha possibilidade de
aceder, devido a infraestrutura (n6) ndo estar desenvolvida pensada na inclusdo urbana
do pedo. Essa alameda devera chegar até proximo da Quinta do Covelo, momento em

que a travessia de um lado a outro da rua ja € confortavel.

Em sinopse, o Momento G visa incluir um cruzamento de nivel no &mbito urbano sem o
modificar de forma significativa, mostrando que ¢é possivel estas infraestruturas
servirem também o pedo e ndo s6 a Via (VCI, que representa o automodvel) e as suas

articulagdes, que segregam o urbano.
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Consideracoes Finais da Proposta

Numa fase inicial da investigagdo, pretendia-se estudar apenas os noés como elos de
ligacdo, no entanto, com o desenvolvimento da mesma, acabou por se ganhar outros
elementos, em que os nds também se encontram presentes como estratégia ao objetivo
de integrar o pedo naquele que ¢ o anel mais proximo do centro da cidade e com perfil

de autoestrada.

Entendeu-se que a inclusdo urbana desses cruzamentos de nivel tém muito mais a
ganhar se naturalmente toda a linha, isto é, a VCI for trabalhada pelo mesmo objetivo.
Motivo pelo qual, os proprios nos passaram a fazer parte de uma estratégia com maior

alcance.

Ainda que este ultimo Momento G seja o Ultimo a ser retratado da area para apresentar
uma proposta estratégica a uma escala mais local e assim como o Momento A também
pode ser considerado um ultimo Momento, caso a sequéncia fosse descrita na ordem
inversa, o objetivo é que num futuro sejam pensados outros Momentos para além dos 2

km (sensivelmente) que aqui se descreveram.

Com efeito, deseja-se que futuros momentos possam ser integrados através de
passadigos urbanos atravessando e enaltecendo toda a riqueza urbana pela qual a VCI se
extende. Esses futuros momentos referem-se a outros espagos publicos, particularmente
a espacos verdes que, na atualidade, sdo espagos verdes de enquadramento, sem

possibilidade de serem realmente usufruidos.

O objetivo principal do que se propde reside em intervir na dindmica da VCI, a qual
surge como barreira para o pedo € como canal fluido para o automdvel. Devido a
disparidade e da supremacia do automovel, coloca-se a questdo de por que ndo
transformar estd Via no maior parque urbano da Cidade do Porto, em que o pedo seja

valorizado?

Cada vez mais sdo procuradas alternativas de sustentabilidade em todos os sectores da
vida humana e acredita-se que esta proposta pode contribuir nesse sentido, melhorando

a sustentabilidade urbana e social do Porto.
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No momento em que a VCI foi construida ndo foi pensada neste ambito, ja que na altura
a inovagado era a propria obra de engenharia como simbolo de uma cultura em ascensao
da méquina, parece agora ser o tempo em que se da um periodo de reflexdo acerca do
papel do automovel, o qual ndo devera ser o que controla maioritariamente o modo de

intervir na cidade.

A cidade que era ponto de encontro, de percurso e de permanéncia, viu emergir através
de novas logicas e dindmicas, uma cidade na qual a realidade construida ja ndo ¢
suficiente a coesdo social, pelo que se procurou com esta proposta um melhor equilibrio

entre a maquina (carro) € o homem (pedo).

Ambos, de facto, podem viver em concordancia e os passadi¢os que se propdem como
resposta a esse equilibrio, integram a VCI no dmbito urbano e cénico da Cidade do
Porto, através da articulagdo de uma série de espagos publicos e verdes, promovendo

um melhor equilibrio e coesdo urbana e social.

Deste modo, ¢ possivel também contribuir para clarificar a identidade da propria
sociedade, que procura presentemente estilos de vida mais saudaveis, revelando novas
formas de relacionar-se com e através do espago publico da Cidade, perante a
necessidade de novas emogoes e sensagdes, daquela que ¢ cada vez mais a ansia da

Sociedade hipertexto.

Na reuniao com o DMPOT, foi referido que, num futuro, pretende-se uma VCI mais
humana, pelo que, se tem pensado na possibilidade da VCI, de facto, poder ter um perfil
mais urbano entre o fragmento do N6 da A3 e da AV. AEP e até se falou na Via poder ter

menos faixas de rodagem.

Pensando-se nisto, a proposta estratégica dos passadigos urbanos, poderdo ser uma mais
valia, particularmente, por poderem contribuir, nessa dinamica que se espera, ¢ dizer
que a partir do momento G (at¢ onde se apresentou proposta), estes poderiam
desenvolver-se de um modo mais inclusivo pela possibilidade de, a partir dali, a propria
VCI poder perder faixas de rodagem, proporcionando espagos publicos de maior

amplitude de modo a criar uma frente urbana mais solida.
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Esta informacao chegou fora do tempo de elaboragdo da proposta, ja que se poderia ter
apresentado uma proposta entre o N6 da A3 e da Av. AEP com essas premissas, porém,
pensa-se que acabou por ser uma mais valia, em virtude da area de intervengdo nao ser
uma das incluidas no objetivo de integra¢do urbana da VCI, permitindo que, esta area
pudesse desenvolver e articular, num futuro, o que se pretende fazer na area referida

pela CMP.

“Os espacos tornam-se locais quando estdo ligados a pessoas, ganham significado
psicologico e implicam o decurso de actividades. Exercendo assim influéncia no
comportamento humano. O espago, sendo um modelo social na organiza¢do da sua
atividade, condiciona o relacionamento entre o homem e o ambiente.”

(Altman ef Rogoff cit. in Napoledo, 2018).
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Conclusao .

Do Potencial a Humanizaciao

Sobre todo, no pierdas tu deseo de caminar; yo mismo camino diariamente hasta
alcanzar un estado de bienestar y al hacerlo me alejo de toda enfermedad. Caminando
he tomado contacto con mis mejores ideas, y no conozco ningun pensamiento cuya
naturaleza sea tan abrumadora como para que uno no pueda distanciarse de él
andando.

(Filosofo Danes cit. in Gehl, 2014).

Via de Cintura Interna, que foi construida com o objetivo principal de aliviar o
centro da Cidade do Porto do trafego de passagem, de facto, concretizou essa premissa
inicial, porém, teve um impacto negativo noutros setores da vida urbana,

nomeadamente, na estrutura urbana da Cidade do Porto.

Sendo um dos objetivos o de minimizar o impacto negativo, pode ler-se o titulo: “Via de
Cintura Interna - uma Barreira a Dindmica da Cidade do Porto”. Apesar de se assumir
como uma Via dindmica da perspetiva do automédvel (de modo subentendido),

representa barreira a dinamica pedonal, sobre a qual se debrugou a investigagao.

Assim sendo, no capitulo I - “(Infra)Estruturas(s) da Cidade”, especificamente no sub-
capitulo LI - “Transformacdes na Forma Urbana da Cidade”, pretendeu-se uma
abordagem da estrutura da forma urbana, através da analise das dinamicas urbanas e dos
elementos urbanos, enquanto produtos da sociedade. Para o efeito, cruzaram-se os
estudos realizados por Oliveira, referentes a forma urbana propriamente dita, com os de
Ascher numa logica da estrutura da sociedade que desencadeou transformagdes no

territorio.
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Deste modo, perceberam-se as maiores infraestruturas e a densidade de ocupagdo da
Cidade do Porto, numa escala de tempo correspondente aos periodos 1948, 1974, 1997

e 2011 e como se disse, enquadrados numa légica de forma urbana - sociedade.

Ja que a VCI estaria a ser pensada no papel desde o Plano Regulador, significa que esta
se desenvolveu no seio de uma mudanca do paradigma das estruturas urbanas, devido as
transformagdes socio-antropoldgicas, que se reflectiram no espaco. Isto €, enquadra-se
na passagem do periodo da Sociedade Industrial - Sociedade Hipertexto (relativo a
estrutura da sociedade, Ascher) e ao periodo Tardo-monérquico e Estado Novo - Periodo

Democratico (relativo a estrutura da forma urbana, Oliveira).

Tal estudo permitiu uma leitura da sociedade que produz cidade, ¢ da cidade que ¢
resultado de varios tempos condensados numa determinada realidade, que resultou na

VCI que se conhece hoje.

De seguida, no sub-capitulo L.II - “Infraestrutura como Barreira” determinou-se o
enquadramento do objeto numa escala mais proxima, no qual se conclui, que a VCI para
além de ser uma barreira fisica, também foi um limite ao crescimento, deriva do “se”

que se manteve durante largos anos enquanto passava dos planos a realidade construida.

Noutra perspetiva, no “Infraestrutura como Barreira”, foram estudadas teorias acerca da
percecdo visual através do movimento, para posteriormente poderem ser ponderadas
aquando a realizacao de propostas a VCI. Permitiu uma abordagem equilibrada no que
refere a valorizagdo da mobilidade pedonal e rodoviaria, visto que se pretendia que os

resultados pudessem alimentar de forma positiva o percurso para o motorista.

Determinaram-se mecanismos estratégicos, que poderdo alicergar a integragdo urbana
de uma forma mais benéfica. Este tipo de limites / caminhos, em oposi¢ao a visao de
senso comum que, na atualidade, os intitula como cancros na cidade, mas na realidade,
poderdo ser vistos como partes do territorio que permite a maravilha da

imprevisibilidade, atendendo a costura da cidade e modos originais de agir.

Verificou-se a VCI como parte integrante da imagem global da Cidade, a partir da

leitura de mapas cognitivos elaborados por cidaddos. Justificou-se como um dos
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maiores muros que a Cidade do Porto apresenta, a partir do qual, muitos ndo

reconhecem haver Cidade.

Determina-se assim que, para muitos, esta Via representa a casca do nucleo onde estdao
contidos 0s maiores elementos que marcam a imagem da cidade, nomeadamente, os
elementos urbanos de carater historico, religioso, cultural e de lazer. E “Se a VCI ¢ a
casca da ‘cidade’ ndo poderia ser uma linha que contivesse e representasse a imagem

que se tem desta, incluindo-a no &mbito urbano?”

Na procura de resposta a esta pergunta, surgiu o capitulo II - “V(ia)C(intura)l(nterna) na
Cidade do Porto”, no qual se abordou o processo desde a fase de concessdo, a fase de

analise.

A perspetiva historica, I1.I, permitiu compreender a “Evolu¢do dos Planos a Realidade
Construida”. Intencionada ideologicamente por Ezequiel de Campos, em 1932, esta
seria uma avenida urbana. Os anos seguintes que passaram até a sua construcio
permitiram, adaptacdes (ainda em plano) que derivaram das dindmicas da sociedade em
constante mutacao, por outro lado, da passagem de obra municipal (Camara Municipal

do Porto), a obra de Estado (Junta Auténoma de Estradas), por falta de financiamento.

Em virtude da andlise, reconheceram-se os motivos dos longos anos de espera pela
construcdo e finalizacdo da VCI (1995), dentre os quais se testemunhou a passagem de
uma Avenida de Cintura a uma Via de Cintura, mais do que uma mudanca semantica,

uma alteragdo no seu modo de interagir com a Cidade.

Conclui-se que, independentemente dos critérios a serem tomados, a Via de Cintura
Interna necessita de ser incluida no ambito urbano, pela rutura que causou nos tecidos
urbanos e pela barreira fisica e virtual (associada as rupturas sociais) que constitui, €

que no seu legado podem estar contidas intengdes.

Assim, constatou-se que, repensar a sua constru¢do nao se figura como solug¢do, mas,
em antitese, 0 modo como estd construida pode permitir formas inovadoras e benéficas

de a incluir no contexto urbano e social da Cidade.

Neste contexto, seguiu-se o sub-capitulo IL.II - “A linha e os Nos de Ligacao - Andlise”,

no qual se depreendeu o objeto e os seus acessos (como parte integrante) pelas suas
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caracteristicas, uma vez que se visou captar todo o potencial da Via, enquanto peca
existente, na indagacao de viabilidades e hipoteses que interviessem o minimo possivel
diretamente na linha enquanto percurso rodoviario. Até porque, alteracdes diretamente
no canal viario poderdo ser negadas pelas Infraestruturas de Portugal, ndo se quis correr
esse risco ja que poderia desencadear a repeticdo de erros do passado: a perda de

controle do projeto por parte da CMP.

O estudo das franjas envolventes e a representagdo da perceg¢do visual ao longo do
trajeto ¢ a matéria menos abordada dos estudos que se encontraram da VCI, em
contrapartida, foi a 4rea de estudo na qual, maioritariamente, a investigacdo se

debrucou, até porque se reflectiu no modo de abordar a proposta que se pretendia.

Assim, no Capitulo III - “VCI como uma Via Urbana - Percurso e Permanéncia”
iniciou-se uma abordagem de inclusdo da VCI no meio urbano de modo a possibilitar a
coesdo entre ambos os lados da barreira, debrucando-se sob a Sociedade Hipertexto,
moldaram-se estratégias a criagdo de espago publico, espacos pedonais de percurso e

permanéncia.

Os sub-capitulos II1.I e IILII, como tal, atendem a costura da VCI numa escala global e
local, respetivamente. Assim no “III.I - Integragdo Urbana - Escala Geral”, foram
definidas estratégias (poderdo ser consultadas novamente na tabela 3.1, pagina 210)

conforme as caracteristicas da VCI e dos cruzamentos de nivel.

Definiu-se que, essas estratégias de ordem urbana e organizadas, segundo a relagdo da
VCI com o tecido envolvente, seriam complementadas por uma estratégia maior: A
implementagao de Passadicos Urbanos, os quais interagiriam com a propria Via e

gerariam espagos publicos usufruiveis para os cidadaos.

E sobretudo, através das proprias caracteristicas da barreira que recaem as propostas
estratégicas, retirando todo o seu potencial ao atuar na vertente publica. Da VCI, que
serve a maquina, geram-se cendrios para a populacdo, cendrios mais humanos e onde a
atual sociedade se reveja, dai a presente conclusdo intitular-se “Do Potencial a

Humanizacao”, que tomou como ponto de partida a “Barreira como Potencial”.
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As estratégias globais que se definiram no sub-capitulo IIL.I, na tabela 3 poderdo ser
estratégias aplicaveis as vias segregadas no ambito urbano, mediante o modo como a via
se relaciona com o tecido envolvente, dado que se quis contribuir ao estudo das
autoestradas urbanas, por marcarem negativamente a forma e imagem de muitas

cidades, enquanto barreiras fisicas que impedem comunicagdes entre os lados distintos.

Na VCI, foi a cidade portuense, as cidades envolventes e as praticas da sociedade que
designaram o elo de articulagdo das estratégias, os Passadigos Urbanos. Pelo que, ndo se
pode determinar esta articulagdo como modelo aplicavel a qualquer cidade, até porque,
tal questdo podera depender da propria escala da cidade e da compativel identidade da

cidade e dos seus cidaddos.

O periodo em que se desenvolveu a presente dissertagdo (pandemia mundial) foi prova
que todo ser precisa da cidade e a cidade precisa deste. Foi possivel a identificagdo de
uma sociedade carente e necessitada do seu passeio (higiénico), reforcando a
necessidade da cidade poder oferecer percursos para a pratica desses momentos, que

permitem uma vida mais saudavel, quer fisica, quer mentalmente.

Na arquitetura e urbanismo toda teoria deve ser aplicavel, assim, apresenta-se a proposta
estratégica no sub-capitulo IILII - “Entre o N6 das Antas e o de Faria Guimaraes”, com
o desejo de poder contribuir para a requalificagdo urbana da Via de Cintura Interna,
equilibrando o uso do carro e do pedo, através de elementos urbanos que a valorizam e
alimentam a sua dindmica urbana e social, campo onde reside um dos objetivos da

dissertacao.

Os Passadi¢os Urbanos articulam uma série de espagos publicos e pretendem ser uma
via de educagdo as pessoas acerca da Cidade, e dos espacos que sdo parte dela. Assim,
propdem-se espacos verdes (alguns ja existentes e na sua maioria sem possibilidade de
serem usufruiveis, para além de motivarem a criagdo de outros), articulados pelos
passadicos, onde se pontuam os diversos espagcos com marcos escultoricos e fly-overs

identitarios.

A importancia dos espagos verdes deriva em primeiro lugar, da necessidade do proprio
verde para a absor¢do do CO2, provocado pelo enorme trafego rodoviario da VCI,

contribuindo para a atenuacdo da polui¢do, que resulta numa melhor qualidade
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ambiental. Em segundo lugar, estabeleceram-se por funcionarem de forma eficaz no
sentido cultural e social, e por romperem os padroes dominantes de apropriacao e uso
do solo na Cidade, que necessita de mais e melhores areas permeaveis, que cooperem

em sistema.

Por outro lado, os passadigos e os espagos que se pretendem oferecer estimulam
sensorialmente os cidadaos, incitando atitudes ativas e exploratdrias, através do uso de
elementos que por norma ndo seriam usufruiveis. E o caso dos referidos espagos verdes
de enquadramento e dos noés como infraestruturas viarias, que se propdem como parte

integrante de um grande parque a escala urbana.

Esta foi a solugdo estratégica adaptada, que rompe a visdo Unica da VCI servir o
automovel, estimulando uma solug¢do pedonal, que ndo pde em causa a sua existéncia e
tira partido dela e dos elementos que vao marcando os varios momentos pelos quais

atravessa.

Numa fase inicial do estudo, pretendia-se apenas intervir nos cruzamentos de nivel,
retirando deles todo o potencial urbano e inclui-los como momentos de comunicagao
pedonal. Porém, esses elementos acabaram por ganhar uma outra dimensao, tornando-se
parte de uma estratégia maior. Os nds, que se viam como potenciais elos de ligacdo da

barreira fisica VCI, passaram a ser parte de um todo integrado.
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Em tom de Perspetivas Futuras

No tramite final da investigagdo tomou-se conhecimento do desenvolvimento e
discussdo publica do PDM 2021 da Cidade do Porto, o qual ainda se encontrava por

aprovar (ja aprovado, a 9 de Julho de 2021).

Aparentemente, este facto ndo teria qualquer contributo para o estudo, até porque, o
PDM nao foi objeto de particular atengdo na apresentacdo da proposta estratégica, na
medida em que, o que se prop0s ndo segue na plenitude a ocupagdo de solo do PDM
atual. Isto porque, no PDM, os espacos verde de enquadramento nao tém a dimensao

conceptual e o uso que se definiu na proposta (espago usufruivel).

Por outro lado, chegou-se a conclusdo que, a proposta que se apresentou poderd
contribuir para alcangar os objetivos que o PDM 2021 fixou para a proxima década. Um
dos grandes objetivos do PDM 2021 passa pela valorizagdo da estrutura ecologica da
Cidade (figura 4.1), refletindo-se em objetivos ambiciosos, que culminam na duplicagdo
da area verde de acesso publico, através da criagdo, ampliagdo ou requalificagdo de
parques e jardins publicos, investindo na arboriza¢do dos arruamentos estruturantes da
Cidade (conforme se verifica na figura 4.2), e apostando em corredores verdes ao longo

de linhas de agua existentes.

Numa perspetiva de futuro e porque se prop0s que outras areas para além da retratada
no sub-capitulo IILII - “Entre o N6 das Antas e o de Faria Guimaraes”, fossem uma
resposta a integracao da VCI no ambito urbano, pensou-se que os passadigos poderiam
integrar algumas das areas ja propostas no PDM 2021, que (curiosamente), ndo sdo as

mesmas das que se propuseram, mas, outras que poderdo completar o proposto.

Para essas premissas, 0 PDM prevé a arborizagdo dos principais arruamentos da Cidade
do Porto. Tendo em conta que estes atravessam a VCI: Rua do Campo Alegre, Av. da
Boavista, Av. do Bessa, Rua Monte dos Burgos, Rua do Amial, a Rua de Faria
Guimaraes e Av. Ferndo de Magalhaes, pensa-se que, articular os passadigos com essas
vias, seria uma forma de valorizar a integracdo urbana que se pretende da VCI e
possibilitaria (quicd) num futuro (longinquo), uma rede de percursos pedonais e

cicidveis a escala da Cidade, na qual os passadigos ¢ a VCI (ja que surgiriam como anéis
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Fig. 4.1 -rpMm 2021, Carta de Estrutura Ecologica Municipal.

@

v\
%

e,

A > ‘
,/7//'}’. A ,/////% %,

4 / %
o

7%,
hor

Fig. 4.2 -ppM 2021, Carta dos Espagos verdes e Principais arruamentos arborizados. Plano Diretor Municipal (PDM) Porto.
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que circulariam a Cidade), seriam o elo dessa rede ao articular os principais arruamentos

da Cidade.

Relativamente aos corredores verdes, que fazem parte integrante da Carta da Estrutura
Ecolégica da Cidade do Porto, no PDM 2021, foram dois os momentos que despertaram
o interesse e a possibilidade da visdo que aqui se retrata. Tais momentos sdo os

abordados nas figuras 4.3 ¢ 4.4.

A figura 4.3 trata das UOPG’s 10 e 11: a 10 ¢ referente a zona do Mercado Abastecedor
(Cartes) e a 11 engloba a parte a sul do Matadouro (Corujeira). Na justificacdo da
escolha da area elegida para a proposta estratégica, previa-se, ainda sem se ter
conhecimento do PDM 2021, uma dinamica distinta da atual para esta zona, devido a
futura reabilitacdo do Antigo Matadouro e do Intermodal de Campanha (em construcao).
Porém, no PDM 2021, esta zona ganha uma maior repercussdo no urbano € no espago
publico, devido a regeneragdo do ecossistema ribeirinho, proposto nas UOPG’s

referidas.

Pensa-se que perspetivas como a proposta foco da investigagdo, seriam mais benéficas
por permitirem criar percursos ao longo de toda a intervencdo, como se fez na
requalificacdo e recuperacdo da linha de 4gua do Rio Tinto, através dos passadigos de

Rio Tinto e de elementos paisagisticos.

A UOPG 7 (figura 4.4), a partir da mesma perspetiva, trata da recuperacao de uma linha
de 4gua, que surge a partir do Jardim de Arca D’agua e se prolonga a oeste até ao N6 do
Regado. Tal proposta contribui para a recuperagdo das margens da VCI, porém, ndo
comunica entre os dois lados distintos da Barreira, acdo que poderia surgir com 0s

passadicos.

Numa perspetiva de futuro, em que se idealizam os passadicos como estratégia global
para a integragdo urbana da VCI, pretende-se permitir o atravessamento da Via,
disponibilizando este tipo de momentos/propostas, os quais fazem parte de um percurso
maior: o parque a escala da Cidade que oferece espagos publicos de permanéncia e

passagem, em sintonia com a estrutura ecoldgica da Cidade do Porto.
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Fig. 4.3 -rpMm 2021, UOPG 10 e 11. Junto a VCI (a sul), entre 0 N6 do Estadio do Dragdo e o da Corujeira. Esquisso do Arq.
Manuel Fernandes de Sa. Cedido por um Arq. que acompanhou a discussao publica.

Anexo A.26 e A.27 Versao Digital Publicada da UOPG 10 e 11
no PDM 2021.

Anexo A.28 Versdo Digital Publicada da UOPG 7 no PDM
2021.

Fig. 4.4 ppm 2021, UOPG 7. Junto a VCI (a norte), entre o0 N6 do Regado o e oViaduto do Amial. Esquisso do Arq. Manuel
Fernandes de Sa. Cedido por um Arq. que acompanhou a discussao publica.
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No ambito do planeamento urbano da Cidade, surgem as perspetivas de futuro, nas
quais se pretendeu testar a probabilidade da proposta aqui apresentada, de modo a
entender se o proposto podera ser viavel para as necessidades atuais da Cidade. Pensa-se

que os objetivos acabam por se complementar.

Se, por um lado, o PDM pretende trazer a valorizagdo da estrutura ecoldgica, por outro
lado, a proposta apresentada na dissertagdo, de igual modo a valoriza, ja que surge como

resposta a integracdo da VCI no ambito urbano e inclusdo do pedo.

Conclui-se assim, que os Passadicos Urbanos como articulagdo de espagos verdes
publicos poderdo ser uma resposta para a atenuacgdo do efeito da barreira provocado pela
VCI, em virtude de permitirem solugdes de qualificacdo territorial, ndo s6 de ordem

local, como de ordem global.

Este foi o caminho escolhido, certamente, poderiam haver muitos outros, assim como
varios foram os temas que contribuiram para a investigacdo e poderiam ter sido
aprofundados, mas devido a restricdo a que naturalmente este tipo de investigacdes
estdo sujeitas e ndo sendo os passadigos a unica resposta, pelo menos, gostariamos que

com este trabalho se questionasse o papel dos espagos verdes de enquadramento.

Os espagos verdes de enquadramento ocupam uma basta area do territorio circundante a
VCI, resultando em comunicacdes obsoletas entre lados distintos da barreira e com um
enorme potencial de costura, e associados a uma cidade mais sustentavel, no setor
ambiental, social e antropologico. Mas sendo os espagos verdes imprescindiveis para a

habitabilidade, ndo poderiam ser mais do que ndo-lugares interditos ao cidaddo comum?

A proposta abordada permite responder que ¢ possivel reverter o uso desses espagos
verdes de enquadramento, permitindo que sejam usufruidos pelas pessoas e que tal
condi¢do podera impulsionar uma transformag¢do na dindmica da VCI em prol da

sociedade.

Em suma, sendo o objetivo maior a que a presente dissertacao se propds, o de incluir o
pedo no ambito da VCI, de forma a atenuar o Efeito Barreira, considera-se que com a

proposta apresentada se conseguiu cumprir pensando na sociedade, a qual se tomou

269



Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

como ponto de partida por ser quem faz cidade, quem a transforma e se deixa também

transformar por ela.

O ‘muro’ que originou a presente investigacdo, qual se retratava na introdugao, o muro
que se figurava como espago social, acabou por ser o estrategicamente proposto.
Metaforicamente, do muro fisico que ¢ a VCI, surgiu o muro como ponto de encontro,
isto ¢, os Passadi¢os Urbanos como Integracdo da Via Segregada no Ambito Urbano,
que permitem alavancar o espago publico, o espaco de percurso € permanéncia,

contribuindo assim para a harmonia entre os civitas.
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Para ser grande, sé inteiro: nada

Teu exagera ou exclui.

Sé todo em cada coisa. Poe quanto és
No minimo que fazes.

Assim em cada lado a lua toda
Brilha, porque alta vive

Ricardo Reis.
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A.1 - Video: Percurso VCI

Elaborado pela Autora. [Em linha]. Disponivel em <https://
www.youtube.com/watch?v=S2naQtGba-E>


https://www.youtube.com/watch?v=gM6rcmQWh2E
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A.2 - Anteplano da Regido do Porto (1946-1950) - Antao Garrett
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A.3 - Franja Rural a NE-E-SE do Bairro Costa Cabral
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A.4 - Linhas em torno do F.C.P (1951)
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A.5 - Praca de Giracao no cruzamento da Av. Ferndo de Magalhaes com a Via de
Cintura Interna (1954
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A.6 - Fotografia da Construcao da Praca de Giracdo no cruzamento da Av.
Fernao Magalhaes com a Via de Cintura Interna (1960)




Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto




Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

A.7 - Fotografia da Praca de Giracao no cruzamento da Av. Fernao Magalhaes
com a Via de Cintura Interna (1963)
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A.8 - Plano Estratégico do Vale de Campanha (1992)
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A.9 - The view From the Road - Experiéncia do Movimento
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85 Space Motion Diagram for Northeast Expressway
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Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

A.10 - The view From the Road - Sentido de Orientaciao
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66 Orientation Diagram for Northeast Expressway
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Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

A.11 - The view From the Road - ‘City Approach’- Abordagem a Cidade
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74 City Approach - Hypothetical Design
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Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

A.12 - Planta da Cidade do Porto com a Localiza¢ao dos Bairros (198X - 1990)
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Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

A.13 - Projeto de Intervencao Urbanistica II (2019)
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Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

ESC: 1/2000

Valentina Cardenas, 35500
Univesidade Fernando Pessoa
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Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto
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Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

A.14 - Projeto do Terminal Intermodal de Campanha.
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Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

A.15 - Reabilitacao do Antigo Matadouro - Centro Empresarial, cultural e social

18



Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

A.16 - Antes do PPA
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Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

A.17 - Plano de Pormenor das Antas (2002)
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Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

A.18 - Plano de Pormenor das Antas - Atualizacdo (2014)
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Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

A.19 - Estudo Urbanistico e Paisagistico do Parque Urbano das Antas

Observagdo: A.19 ¢ uma foto do documento e ndo uma
digitalizagdo. Cedidos pelo DMPOT.
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o PPA (2002)

A.20 - Parque Urbano proposto n




Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

A.21 - Parque Urbano Proposto no PPA - Atualizacao (2014)
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Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

A.22 - Fotografias da Quinta de Salgueiros - Passado (1950)
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Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

A.23 - Fotografias da Quinta de Salgueiros - Presente (2020)
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Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

A.24 - Edificado Proposto no PPA (2002), a sudeste da Torre das Antas
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Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

A.25 - Edificado a sudeste da Torre das Antas - Projeto Antas Atrium (2021)
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Via Cintura Interna
uma Barreira & Dindmica da Cidade do Porto

A.26 - PDM 2021 - Estudo Urbanistico / UOPG: Carte e Corujeira (UOPG 10 ¢
UOPG )
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Via Cintura Interna
uma Barreira & Dindmica da Cidade do Porto

A.27 - PDM 2021 - Projeto de Arquitetura Paisagista: Cartes / Corujeira /
Bonjosia
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Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

A.28 - PDM 2021 - Estudo Urbanistico / UOPG: Regado (UOPG 7)
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Via Cintura Interna
uma Barreira a Dinamica da Cidade do Porto

A.29 - Evolucio temporal do fragmento entre o N6 da Av. Ferndo de Magalhaes
¢ o N6 do Estadio do Dragao (1948 - 2011)
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