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Resumo

Reconhecendo o territério contemporaneo como resultado de um processo expansivo acelerado, marcado
pela presenca de varias velocidades numa complexa rede de Circulacdo, e assumindo que esta rede de
Circulacao permite a comunicacao de todos os elementos urbanos, parece pertinente o estudo de situacdes
de cariz territorial que nos surgem, hoje, como “problemas de mobilidade urbana”.

Esta proposta de investigacao pretende, entao, explorar a evolucao dos modos de circulacao e interpreta-
la sob um olhar contemporaneo e focado num territério especifico, no caso, o vale do Cavado na zona a
norte do centro urbano consolidado da cidade de Braga.

O objetivo passou por desenvolver um projeto que, apoiado em ensinamentos histéricos e culturais
selecionados, fosse capaz de propor uma alternativa ao atual modelo de Circulacdo, mais adaptada e em
coeréncia com as especificidades do lugar e com as logicas de expansao urbana da cidade.

Abstract

Perceiving the contemporary territory as a result of an accelerated expansion process, noticeable by the
presence of several speeds in a complex Circulation network and supposing that this Circulation network
allows the communication of all urban elements, it seems relevant the study of territorials nature situations
that appear, nowadays, as “urban mobility problems”.

The investigation study pretends to explore the circulation evolution behaviors and understand it under a
contemporary look and focused on a specific territory, in this case, Cavado’s valley in the northern area of
Braga’s consolidated urban center.

The purpose is to develop a project supported by a selection of historical and cultural teachings capable to
suggest an alternative to the actual circulation model, more adapted and coherent with local specificities
and with cities urban expansion logics.






INTRODUCAO

MODOS DE CIRCULACAO, Travessia do Vale do Cavado

TEMA

" The introduction of new transport systems throughout the modern era has gradually
led to the creation of barriers, and therefore the need for interconnection. Facilitating
mobility in this model of contemporary urban life therefore demands ways of resolving
the confiicts and making connections between transport systems with different
characters and hierarchies."

Os termos mobilidade/circulacdo e interconexdo/travessia sao certamente as palavras-chave desta
investigacéo.

A cultura do século XXI define-se em grande parte pela palavra movimento. Bens, pessoas, informacao e
ideias circulam através do mundo a velocidades cada vez maiores. A “vida” desdobra-se em complexas
redes de fluxos e a experiéncia do quotidiano revela-se transitoria. Na verdade apreendemos os lugares
enquanto nos movemos e esses mesmos lugares alteram-se a velocidades aceleradas. Os modos de
circulacdo e mobilidade revelam-se poderosos instrumentos de planeamento urbano e tém razoavel
influéncia no seu desenvolvimento.

Do IV Congresso Internacional de Arquitectura Moderna (CIAM) resulta a redacao por Le Corbusier da Carta
de Atenas, documento onde a Circulacdo € encarada como uma funcdo em si mesma, a par com o
"habitar', "trabalhar' e "lazer'. Podemos ler: "A circulacdo, esta quarta funcdo, so deve ter um objectivo,
estabelecer uma comunicacdo proveffosa entre as outras trés.” 2 Qitenta anos apos a redacéo da Carta de
Atenas, o0 espaco urbano contemporaneo nao é o mesmo, grandes transformacdes ocorreram. No entanto,
o papel da Circulacdo no que respeita ao planeamento urbano serd o mesmo, procurando proporcionar a
comunicacao eficaz e confortavel no interior do territério.

0 territério que hoje herdamos é o resultado de um crescimento extremamente acelerado, amiude nao
planeado, onde a introducao de novas tipologias de circulacdo se sobrepde de forma autista as anteriores
formas. Daqui resulta um territorio preenchido por descontinuidades e barreiras. No entanto, as novas
tipologias de Circulacdo, resultantes da aplicacdo irresponsavel dos preceitos modernistas, representam
passagens/transicoes numa logica de continuidade quase absoluta quando encerradas em si mesmas.
Podemos afirmar que os elementos que criam barreiras e descontinuidades sdo os mesmos elementos de
continuidade, numa relacdo paradoxal com o territorio. E nas entrelinhas deste paradoxo que se desenvolve
o discurso desta investigacao.

! Marcel SMETS 2014, in Passages, transitional spaces for the 21st-century city, p. 19
2 Le CORBUSIER 1933, in Carta de Atenas: pontos de doutrina, IPHAN, p. 31
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Vale do Cavado, representacéo das principais especificidades que caracterizam
o0 caso de estudo



Organizacao do trabalho

A investigacéo projetual que se segue estrutura-se em dois volumes: Modos de Circulacéo e Travessia do
Vale do Cavado.

Modos de Circulacdo pretende estabelecer o didlogo necessario entre a contextualizacdo teorica
(referéncias), a analise territorial (caso de estudo) e os principios estruturantes da proposta (projeto). Divide-
se, por sua vez, em dois capitulos: o primeiro mais centrado nas referéncias e no caso de estudo; e o
segundo mais focado no projeto.

Este primeiro volume sera entdo o argumento que apoia, justifica e defende o projeto proposto. Sera um
relatério que articula texto e imagem com o intuito de “guiar” o leitor através do processo de pensamento
que leva a proposta.

Interessa ainda referir a importancia do anexo |, recensao ao artigo “Passages” de Marcel Smets, no
desenvolvimento do ponto 3 do capitulo | deste volume.

Travessia do Vale do Cavado é um dossier de projeto sob a forma de um caderno de desenhos organizado
para promover a boa compreensao da proposta. Os trés capitulos que o compde estdo respetivamente
associados aos trés pontos que compde o segundo capitulo do relatério. Este segundo volume é composto
por uma compilacao de desenhos técnicos que resume o projeto proposto apoiado no contetido do primeiro
volume.

Caso de estudo

0 caso de estudo que se propde analisar corresponde a uma area/zona do Vale do Rio Cavado a Norte da
Cidade de Braga.

Trata-se de uma area de 20 Km2, aproximadamente, limitada: a Sul por uma barreira topografica de 100
metros de altura que marca a transicao entre o ntcleo Urbano da cidade de Braga; a Norte pelo rio Cavado;
e a Este e Oeste pela Avenida do Cavado e pela EN201, respetivamente. Um terceiro eixo, Variante a
EN101, rasga este territorio pelo centro interligando a Cidade a margem Norte do Rio Cavado. A
complementar estes trés eixos estruturantes existe uma vasta rede de Circulacdo que combina estradas,
ruas e caminhos florestais, numa arvore de ligacoes extensa.

Para além das vias, todo o territorio considerado, assim como o resto do concelho, esta “coberto” pelas
infraestruturas basicas (eletricidade, saneamento e gas).

De uma forma geral, os "edificios" foram ao longo dos anos colonizando as margens dos dois eixos viarios
que limitam o caso de estudo (a EN201 e a Avenida do Cavado), salvo duas excec¢des que correspondem
a pequenas centralidades como as sedes de freguesia de Dume e Prado. Ainda sobre o edificado &
necessario referir as zonas industriais de Real, Palmeira e Adaufe e trés elementos marcantes que séo o
Estadio Axa, o centro comercial DolceVita e o Circuito Automobilistico Vasco Sameiro que pontuam a
paisagem.

Existe ainda uma area de parcelas agricolas e zonas florestais que ocupam desigualmente este territdrio.

E de referir que esta area corresponde a principal zona de expanséo da Cidade de Braga e a sua escolha
prende-se evidentemente as caracteristicas e potencialidades do lugar. E um espaco de transitoriedade e
movimento, de permanéncia e continuidade, de barreiras e passagens, onde a intuicdo, a dispersao e a
fragmentacao tém lugar. E um territorio em transformacao permanente e do habitante em movimento, no
caso, pertencente a uma Cidade emergente e expectante.






.MODOS DE CIRCULAGAO
EXPANSAO DA CIDADE DE BRAGA
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1. UMA CIDADE EM EXPANSAQ
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Esquema representativo de um movimento centripeto (a esquerda)

e de um movimento centrifugo (a direita)

No inicio do século XIX, potenciados pelo aparecimento das novas velocidades mecanicas, nomeadamente
0 automovel, surgem novas formas de pensar a cidade. Arquitetos e urbanistas desenvolvem novas visdes
daquela que seria a cidade do futuro. Apoiando-se no automovel como elemento gerador de movimentos,
esses autores propde a substituicdo do anterior modelo de cidade centripeta, de centro bem definido, por
um modelo de cidade expansiva. Com as cidades congestionadas e ndo adaptadas ao automével, e as
velocidades cada vez maiores, tornou-se urgente repensar o modelo de cidade e a forma de incorporar os
modos de circulacdo emergentes e as suas légicas de organizacdo. A marcar este processo de mudanca
esteve, em 1933, o IV CIAM e a publicacao da Carta de Atenas, onde se estabelece que a circulacao e os
transportes podem conter uma funcao em si mesmo, a par com as funcdes de habitar, trabalhar e lazer.
Define-se entdo a circulacdo como a funcdo que coloca as outras trés em perfeita comunicacéo.
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Vias estruturantes, 1961

Circular de perfil “Autoestradal”, final século XX
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O problema da sobreposicédo

Em meados do século XX, com o crescimento acelerado da cidade de Braga e com as novas velocidades
mecanicas, a atencao recai, mais uma vez, sobre os problemas de mobilidade. Neste momento passa a
ser necessario repensar toda a estrutura urbana, nomeadamente os seus eixos principais.

A semelhanca do que ja acontecera no periodo Romano, dois eixos perpendiculares sdo tracados, a partir
dos quais surgem as suas paralelas numa malha sensivelmente ortogonal. A Avenida da Liberdade, mais
larga, tem como principal funcdo a distribuicdo do transito a partir do centro da cidade para as suas
extremidades e €&, ainda hoje, a principal via de distribuicao interna da cidade de Braga. O segundo eixo,
composto pela Avenida da Imaculada Conceicdo e a Avenida Jodo XXI, mais extenso, serve o
atravessamento da cidade, funcdo que ainda cumpre de forma eficaz devido ao recurso de varios
cruzamentos desnivelados que permitem uma circulacao transversal sem interrupcdes.

Associado a estas duas vias estruturantes desenvolve-se, também, o tracado de uma via férrea, nao de
distribuicao no interior do espaco da cidade, mas um terminal que vem alterar as logicas de entrada e
saida. O comboio representa uma importante ligacdo da cidade as suas polaridades proximas,
nomeadamente ao Porto, e vem reforcar as suas relacdes interurbanas, potenciando a fixacao de novas
estruturas urbanas, como zonas industriais. A articulacao deste terminal com a restante rede viaria leva a
necessidade de se repensar a forma como a distribuicdo das pessoas e mercadorias se processa.

No final do século XX, potenciada pela evolucao das tecnologias vidrias, pela generalizacao do automdvel
para uso particular, pelo aumento das velocidades dos mesmo e pelo continuo crescimento urbano de
Braga, inicia-se a construcao da via circular de Braga. Esta nova via, que circula o nucleo urbano, é
exclusivamente destinada ao trafego motorizado e pretende fazer a sua distribuicdo do exterior para o
interior num movimento circular, facilitando o seu atravessamento e desviando o transito do centro urbano
para o perimetro.

Se no periodo Romano e Medieval, a muralha define os limites e contem o crescimento da cidade, hoje as
circulares e a sua relacao com os centros urbanos sao essas muralhas. Elas criam um anel que se impde
as anteriores légicas de expansao e circulam os centros urbanos criando uma cintura de contencéao e
descontinuidades que altera drasticamente a mobilidade interna da cidade, as légicas de expansao e,
principalmente, as relacoes interurbanas, pois comprimem a relacdo espaco-tempo entre os diversos
nucleos urbanos.
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Relacdes Inter-urbanas, sobreposicao rede de autoestradas, principais estradas nacionais, via férrea (linha do norte)
e principais aglomerados urbanos, Noroeste Portugués

Relacbes Urbanas, sobreposicédo rede de autoestradas, principais estradas nacionais, via férrea (linha do norte), mancha de
edificado e espacos verdes arborizados, Concelho de Braga
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Esta via circular nao representa uma estrutura auténoma em torno do espaco urbano de Braga, inserindo-
se numa enorme e complexa rede de autoestradas que surgiu por todo o pais a partir da década de 1990,
e que veio sobrepor-se de forma violenta as anteriores légicas de mobilidade. Podemos afirmar que se trata
de uma geracao de estruturas viarias, reservada a mobilidade motorizada de alta velocidade. Esta rede de
autoestradas, no geral, repete as direcbes das anteriores estradas que interligavam os varios centros
urbano, e tem como diferenca (no que respeita ao tracado) o facto de nao partir dos centros urbanos mas
sim de uma via circular que contém os centros urbanos no seu interior.

Esta nova rede de circulacdo que se impde ao anterior modelo cria grandes implicacdes na gestao do
territdrio, pois, alterando as relacdes espaco-tempo e abrindo pontualmente acessos a anterior rede viaria,
potencia a fixacdo de dispersas polaridades associadas a estes /72ds de autoestrada.

E importante perceber que a rede de autoestradas é composta por infraestruturas rodoviarias lineares, ou
seja, se a sua analise for encerrada nos limites fisicos que a compde teremos que a definir numa légica de
continuidade quase absoluta. E a sua relacdo com o territorio e com o anterior modelo viario que cria
descontinuidades e barreiras que os fragmentam. Podemos entdo afirmar, que as autoestradas mantém
uma relacéo paradoxal com o territorio que as suporta, pois interligam dois pontos no espaco ao mesmo
tempo que separam o que as suporta, séo elementos de continuidade e descontinuidade.

No caso de Braga podemos afirmar que a estrutura viaria é o resultado da sobreposicdo destes dois
modelos:

a) O primeiro, composto pela articulacdo de dois eixos estruturantes, que distribuem os fluxos internos de
um centro urbano compacto, a partir do qual se desenvolve uma légica radiocéntrica sob os principais eixos
de expansdo. Ao analisarmos as principais manchas de edificado que expandem a partir do centro urbano,
percebemos que sao estes eixos viarios que as suportam, numa espécie de “bracos” que ramificam a partir
de um centro compacto em direcao a envolvente. Esta modelo de circulacao resulta de uma evolucao lenta
e gradual.

b) O segundo, composto pela via circular e a rede de autoestradas em que se insere. Este segundo modelo,
ao contrario do primeiro, resulta de uma evolucao e aplicacao rapida e irresponsavel.?

Aparentemente, os beneficios que as autoestradas oferecem justificam a sobreposicdo quase autista de
duas redes que se repetem em tracado mas diferem essencialmente em forma e velocidade. A articulacao
entre estas duas redes (ou a falta dela) representa um problema de gestdo do territério e potencia a
dispersao “urbana” do nosso tempo.

Com o advento do automavel e das velocidades mecanicas, varios arquitetos e urbanistas perceberam que
as velocidades e formas viarias iriam multiplicar-se e, que a sua organizacao iria alterar profundamente o
territério, nomeadamente os centros urbanos. Com esta consciéncia comecam entao a aparecer projetos
que direcionam grande parte da sua atencao para a questao da mobilidade urbana.

3 Nota: Portugal ¢ um dos paises europeus com mais autoestradas por habitante e area
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Imagens: 1 e 2 - Cidade Linear, Arturo Soria e Mata
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Da Cidade Linear a Ville Radieuse

"Sobre esse esquema bioldgico, Milyutin escreveu:

Nao deve haver desvio na sequéncia dessas seis zonas, pois (sso, além de perturbar todo o
projecto, também impossibilitaria o desenvolvimento e a extensdo de cada unidade individual,
criando condicdes insalubres de vida e anulando por inteiro as imporiantes vantagens de
producdo oferecidas pelo sistema linear™

0 modelo de Cidade Linear, desenvolvido inicialmente pelo urbanista Arturo Soria y Mata no final do século
XIX e construido como bairro experimental na periferia de Madrid, vé os seus pressupostos serem
interpretados, nos finais da década de 1920, por arquitectos e urbanistas como Le Corbusier, Ernest May,
Lucio Costa, Kenzo Tange ou Nicolai Milyutin.

Este modelo de Cidade baseia-se na ideia de desurbanizacao e Cidade Expansiva apropriando-se das novas
velocidades mecéanicas e de sistemas de Circulacdo linear. Estrutura-se segundo faixas paralelas com
diferentes funcdes que mantém uma relacao funcional 6tima entre elas e se estendem de acordo com o
seu crescimento. Para Arturo Soria y Mata este sistema pode estender-se pelo territdrio de forma a interligar
nucleos urbanos centralizados e até mesmo paises numa extensa rede urbana.

Para Nicolai Milyutin este modelo esta engenhosamente relacionado com a crenca de que as Cidades do
futuro baseiam a sua sustentabilidade nos sistemas industriais. Desta disposicaos Milyutin estabelece que
os trabalhadores da industria e da agricultura ficariam juntos na mesma zona residencial, os excedentes
de producao seriam armazenados na zona ferrovidria e na zona verde de onde partiriam para o resto do
territorio e o lixo solido proveniente da zona da habitacéo, seria direcionado para a zona agricola onde viria
a ser reutilizado. Como se percebe pelo discurso que argumenta a disposicdo interna das seis faixas, a
preocupacao inerente a sua forma tem que ver com as logicas de Circulacdo de bens, pessoas ou lixo.

0 sistema da Cidade linear esta intrinsecamente relacionado e dependente das logicas de Circulacdo, das
novas velocidades mecanicas e de vias eficazes, sao elas que possibilitam n&do s6 a sua forma e articulacao
interna, como também a sua extensao indefinida. A inexisténcia de cruzamentos simplifica e facilita a
mobilidade, uma vez que a organiza segundo a forma, funcao e velocidade, ndao provocando por isso
confrontos de dificil articulac&o.

+ Kenneth FRAMPTON 2003, in Histéria Critica da Arquitectura Moderna, p.212

s O plano divide-se em seis faixas: 1, zona ferroviaria; 2, zona industrial, que incluia também centros de educacéo e pesquisa; 3,
zona verde e estrada de Circulacéo; 4, zona residencial e servicos associados; 5, zona de parque com espacos desportivos; 6,
zona agricola.
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Imagens: 3 e 4 - Ville Contemporaine, Le Corbusier; 14 e 15 - Ville Radieuse, Le Corbusier
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"Com a elevacao de tudo sobre pilotis, a superficie do terreno teria se transformado num
parque continuo no qual o pedestre estaria livre para circular a vontade." ¢

Em 1922, Le Corbusier, apresenta o projecto Ville Contemporaine, uma cidade de matriz radiocéntrica
desenvolvida para alojar trés milhdes de pessoas. A necessidade de se definir um nimero de habitantes
advém, claramente, da sua matriz radiocéntrica, ou seja, com a adopcao de um centro claramente definido,
a expansdo da cidade torna-se um problema dificil de contornar. A distancia das "extremidades" ao centro
mostra-se insustentavel. Este sentido de limites nao serve de facto para sintetizar aquela que seria a cidade
da "era da maquina", as velocidades mecanicas imprimem um sentido ilimitado ao territério, as distancias
sdo comprimidas pelo tempo. Influenciado pela cidade linear de Nicolai Milyutin, Le Corbusier abandona o
modelo urbano centralizado da Ville Contemporaine desenvolvendo entéo, o projecto da Ville Radieuse.

Em 1930, Le Corbusier apresenta o projecto da Ville Radieuse que, a semelhanca da cidade linear de
Milyutin, também se subdivide em faixas paralelas, com funcdes definidas e numa légica de possivel
repeticao teoricamente ilimitada. Mais uma vez, a circulacao é primordial para colocar todas as zonas em
perfeita comunicacéao.

Numa clara "homenagem' a maquina, como forca motriz da mobilidade urbana, Le Corbusier separa a
circulacdo motorizada da circulacao pedonal, criando dois niveis distintos para cada tipo de circulacdo. Os
conflitos criados pelas diferentes velocidades e cruzamentos destas duas mobilidades justificam a sua
separacao. Estes pressupostos ndo sdo novos na Ville Radieuse, Corbusier ja os tinha apresentado na sua
proposta inicial da Ville Contemporaine e no plano Voisin para o centro de Paris. Nestes, a articular toda a
rede de Circulacdo, existe uma praca central, resultado do cruzamento dos dois eixos principais, que
funcionava como "estacao intermodal". Num jogo de sobreposicdes, condensava estacdes de comboio,
autocarros, cruzamentos rodoviarios € no topo um aeroporto. Ja na Ville Radieuse, o espaco dos
transportes, incluindo comboios e transportes aéreos, teria "direito" a uma das nove zonas que entrava na
l6gica das faixas paralelas.

Nao menos importantes para as logicas de Circulacéo, seria o uso de blocos de habitacdo em altura, que
ao aumentarem drasticamente a densidade populacional, diminuem por sua vez as distancias e o tempo
de viagem, garantindo, por conseguinte, uma rapida intercomunicacao.

Da analise dos projetos anteriores, interessa reter trés aspetos fundamentais: a) o primeiro é o facto das
novas velocidades mecanicas imprimirem um sentido ilimitado ao territorio e por isso 0 modelo de cidade
centralizada com os seus limites bem definidos ndo serve mais as necessidades de hoje; b) o segundo tem
que ver com a forma simples e eficaz com que o sistema linear resolve o problema do confronto entre as
multiplas formas e velocidades viarias; c) por fim, o terceiro é a ideia de uma rede viaria por estratos, em
que se define o tipo de uso e velocidade de cada estrato de forma a mais uma vez evitar o confronto entre
estruturas viarias incompativeis.

¢ Kenneth FRAMPTOM 2003, in Historia Critica da Arquitectura Moderna, p.218
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Carta plano estratégico de Braga, evolugao do perimetro urbano,1996, p.88
Relacéo das principais vias de Circulacao e Topografia, Braga
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O problema da disperséao

Braga, é o resultado de um crescimento e expansao longos, sendo que, nos ultimos trinta anos, tera sofrido
um crescimento exponencial. Tendo em conta que o PDM nao regularizava as areas entre os limites urbanos
legais e os limites do concelho, cerca de oitenta por cento do territorio municipal esteve sujeito ao acaso e
a forcas individuais que o manipulavam sem regulamentacéo. O resultado & um territorio que, a partir de
um centro compacto, se expande a Norte, Este e Oeste, de forma descontrolada.

A Norte, a presenca do rio Cavado marca o limite do concelho, e é para este que se direcionam grande
parte das intervencdes. Veja-se, por exemplo, as cartas presentes no Plano Estratégico de Braga de 1996.
A topografia sensivelmente plana associada ao vale do rio Cavado que ai se situa, potencia a fixacdo de
novas estruturas urbanas. A relacdo interurbana entre os concelhos de Braga, Amares e Vila Verde ¢ de tal
forma intensa que os dois principais eixos (estradas nacionais) que se desenvolvem a Norte da cidade nédo
respondiam as necessidades de mobilidade entre estes trés concelhos. Assim, de forma a desviar o transito
destes eixos, a fortalecer e potenciar uma relacdo mais eficaz entre concelhos, construiu-se um terceiro
eixo, de perfil “autoestradal”, que atravessa o vale do Cavado interligando a Cidade de Braga a margem
Norte do Cavado, ja no Concelho de Vila Verde. A relacéo e articulacdo deste novo eixo com o territorio do
Vale do Cavado é crucial para o bom desenvolvimento de um plano de expansao da Cidade a Norte. A sua
intencao primaria, de interligar a Cidade a margem Norte do rio parece clara e bem justificada. Interessa
entdo perceber as especificidades do territério que atravessa e a sua relacao com este.
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Relacéo das principais vias de Circulacao e Edificado, Braga
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Analisando a grande mancha de edificado, percebemos que, partindo de um centro urbano mais compacto,
ha uma dispersao em direcao a envolvente. Se focarmos a nossa atencdo a norte podemos perceber que
uma parte consideravel do edificado se implanta na margem dos dois principais eixos de expanséo, ainda
gue a sua organizacdo seja indecifravel. Podemos afirmar que esta mancha de edificado revela uma
despreocupacao no que respeita a organizacao do seu tracado, escala e previsivelmente funcao.

Considerando que o PDM nao regulamentava este territorio, podemos prever que o seu desenvolvimento
tera sido desordenado, casuistico e ao ritmo do crescimento populacional. Assim, o vale do Cavado resulta
do somatdrio de intervencdes individuais nao planeadas como uma identidade.

Interessa ainda referir que este fendmeno de dispersao urbana apenas se tornou possivel devido ao uso
generalizado do automovel. Previsivelmente a populacao comeca a distanciar-se do centro urbano pois o
automovel permite a sua rapida aproximacao. As velocidades mecanicas vieram alterar as nocdes de
distancia comprimindo a relacdo espaco-tempo.” O nao reconhecimento prévio deste fenomeno permitiu
que durante anos as periferias dos centros urbanos se desenvolvessem a um ritmo acelerado sem que
“alguém” pensasse no seu planeamento ou programa.

Contrariando esta ultima afirmacao, Frank Lloyd Wright previu este fendomeno de crescimento urbano
disperso e propds um plano de desenvolvimento urbano baseado nestes pressupostos, Broadacre City.

7 Nota: se antes da invencao do motor a vapor demoravamos dez minuto para nos aproximarmos do centro urbano estando a uma
distancia de um quilometro, agora demoramos os mesmos dez minutos podendo estar a uma distancia de dez quilémetros.
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Imagens: 7 a 10 — Broadacre City, Frank Lloyd Wright
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Da Broadacre City a Ville Radieuse

"0 carro enquanto a modalidade "democrética” de locomocdo seria o deus ex machina do
modelo antiurbano de Wright,(...)"

Broadacre City ¢ um conceito de "desenvolvimento urbano" proposto pelo arquiteto Frank Lloyd Wright no
seu primeiro livro sobre planeamento, “The Disappearing City”, de 1932.

A ideia geral baseia-se na logica de descentralizacao, de cidade expansiva, dispersa, em que a cidade do
século XIX, centralizada e densa, ¢é redistribuida num tracado regular e extenso de caracter rural,
distribuindo a populacdo de uma forma equilibrada pelo territério. A sua malha ortogonal, subdividida por
acre's (aproximadamente 4000m?) estender-se-ia pelo territorio em funcao do crescimento populacional
pois cada pessoa teria reservado para si um acre de terra que lhe seria disponibilizado ao atingir a
maioridade. A definicdo deste modulo acabaria por estruturar a rede de Circulacdo destinada quase em
exclusivo ao carro, sendo que a Circulacdo pedonal apenas se faria em seguranca, no interior de cada acre,
onde vivia e trabalhava a maioria da populacéo. "Wright declarou que a cidade do futuro estaria em todas
as partes e em nenhuma, e que "serd uma cidade tao profundamente diferente da cidade antiga, ou de
qualquer cidade do nosso tempo, que talvez nem sejamos capazes de reconhecer seu advento enquanto
tal"[...] Ela ird construir-se a si mesma, ao sabor do acaso."*

Como podemos perceber pelas datas, este plano é lancado quase em simultdneo com Ville Radieuse de
Corbusier, no entanto, as suas ideias para uma cidade do futuro sdo radicalmente opostas as de Le
Corbusier (excecao feita ao facto de ambos considerarem as velocidades mecanicas como a forca motriz
de todo o seu desenvolvimento). No entanto, se por um lado na Ville Radieuse se propde o carro como
elemento que potencia a expansao e anula as distancias, por outro a habitacdo em altura e 0 aumento
consideravel da densidade populacional diminui a necessidade do seu uso para trajetos quotidianos. Ja na
Broadacre City de Wright, o uso do carro ¢ imprescindivel. Através das novas velocidades ndo havera mais
necessidade de concentrar a populacao, o carro e 0 avido sao encarados como geradores de um movimento
ilimitado e o seu uso (particular) é essencial para o bom funcionamento diario da Broadacre City. Por outro
lado, a eletricidade elimina as distancias através da comunicac¢ao e iluminacao da vida humana.

No plano de Wright surge o elemento vertical como elemento gerador de mobilidade mas, ao contrario de
Corbusier que o usa para aumentar a densidade e maximizar a intercomunicacdo, Wright apropria-se da
verticalidade como elemento de excecao, que pontua a paisagem criando referéncias efetivas e auxiliando
a orientacao de quem circula.

¢ Kenneth FRAMPTON 2003, in Histéria Critica da Arquitectura Moderna, p.227
¢ Kenneth FRAMPTON 2003, in Histdria Critica da Arquitectura Moderna, p.227
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2. UM ORGANISMO VIVO

Esquema representativo de um organismo em transformacao

Nos finais da década de 1950, conscientes do caracter da sociedade, um organismo que se transforma e
cresce permanentemente, e apoiados pela evolucdo tecnoldgica e pelos novos processos de pré-fabricacéo,
arquitetos como Yona Friedman, os grupos Metabolista ou Archigram, propde uma outra visao de Cidade.
Por oposicao aos anteriores modelos de cidade mais rigidos e inalteraveis, este novo pensamento defende
que a cidade deve refletir o caracter da sociedade que a habita. Neste sentido surgem propostas que se
apoiam no conceito de transitoriedade, transformacao e movimento e que defendem que a cidade deve ser
capaz de se adaptar no imediato as novas exigéncias, nas quais a pré-fabricacéo € a resposta a estruturas
temporarias, permitindo que estas sejam facilmente alteradas aquando da criacao de novas solucdes.
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O problema da transformacéo

As caracteristicas que definem o territdrio do vale do Cavado a Norte do nuicleo urbano de Braga dificultam
a delimitacdo e circunscricdo de um lugar para efeitos de analise. Usaremos entdo caracteristicas
topograficas e elementos urbanos mais ou menos reconheciveis para tentar delimitar o caso de estudo.
Assim, delimitamos o territério em analise a Norte pela area compreendida entre o rio Cavado e a variante
aEN101, a Este pela N201 e a sua envolvente imediata, a Oeste pela Avenida do Cavado e a sua envolvente
e a Sul pelo desnivel que marca a transicao entre o nucleo urbano de Braga e o vale do Cavado.

Este territorio, na periferia de Braga, € marcado por dois eixos estruturantes sentido Norte-Sul, que
correspondem as principais vias de expansao a Norte de Braga. A N201 parte em direcao a Ponte de Lima
- Valenca, ponto onde entra em territério espanhol. A Avenida do Cavado segue na direcao Vila Verde -
Ponte da Barca - Moncao onde entra também em territério espanhol. Entre estes eixos existe uma complexa
rede vidria composta por estradas, ruas e caminhos florestais que seguem direcdes incompreensiveis num
sistema onde néo se reconhece sentido de organizacao, métrica ou hierarquica. Esta rede é o resultado de
transformacdes permanentes ao longo de largos anos, onde as vontades e necessidades particulares
aliadas as constantes divisdes parcelares deram lugar a um espaco repleto de descontinuidades, barreiras
e transicdes. No entanto, ndo se pode negar a variedade de dinamicas que este territorio oferece a quem
por ele circula e, ainda que dificil de descodificar a sua organizacao, também nao poderemos negar que se
trata de um territorio funcional para quem o habita. Esta funcionalidade resulta do facto de o espaco ser
“desenhado” pelos proprios habitantes ao longo dos anos.
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O edificado concentra-se essencialmente nas margens dos eixos de expansdo, formando uma mancha
quase de imagem arterial/organica. O processo de colonizacdo (urbanizacdo da envolvente) destas
estradas nacionais veio claramente retirar-lhes a identidade e as funcdes que frequentemente atribuimos a
uma estrada. Estas sofreram uma transformacéao tal que nao servem o propdsito para o qual se destinavam.
Hoje, funcionam como um verdadeiro espaco publico urbano, sdo pontos de encontro entre habitantes. No
entanto, muito rapidamente nos apercebemos que este espaco publico, apesar de funcionar, nao oferece
um ambiente tranquilo e mediador aos habitantes. Automoveis e pessoas convivem num confronto de
velocidades permanente e, ndo raras vezes, invadem o espaco um do outro. E por isso possivel observar
automoveis estacionados no passeio, pessoas a circular na faixa de rodagem, autocarros com dificuldade
em avancar, tratores que atravessam a via ou ciclistas que sobem e descem os passeios descontinuos,
num cenario que se encara como uma rotina diaria normal. Também a forma e tipologia do edificado varia
a cada nova parcela. A auséncia de qualquer regra que regularize a forma destas estradas e a sua margem
acaba por estabelecer um certo sentido de conjunto. Se por um lado dizemos que nao ha regra, estamos
paradoxalmente a atribuir-lhe uma.
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Se nos desviarmos destas "estradas" e nos dirigirmos para o interior do caso de estudo a realidade muda
radicalmente. O territdrio entre as duas estradas nacionais que delimitam este caso de estudo ¢ marcado
essencialmente por parcelas agricolas e zonas arborizadas numa sequéncia claramente aleatoria. As vias
que lhes servem transitam de um pavimento alcatroado para um pavimento em pedra e, logo de seguida,
para "terra batida" e, mais uma vez, nao se descodifica um sentido. A verdade é que fragmentos das vias
adotam claramente a "exceléncia/valor" do edificio para o qual se dirigem. Seguramente ndo se encontra
um caminho degradado ou em terra que se dirija para uma casa senhorial, mas sera normal se essa
mesma via se transformar em caminho de terra imediatamente a seguir a casa em questao.
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Associados a esta rede existem trés polos industriais. Estes lugares sao importantes dinamizadores do
territorio pois sao os principais geradores de emprego e, por isso, o elemento que atrai e potencia a fixacao
de habitacao e servicos associados. A sua integracao é esmagadora quando vista em planta, no entanto,
mantém uma postura bastante discreta para quem circula no territorio, seja usando a topografia para se
"isolarem", seja por recuarem ligeiramente em relacao as vias principais, dificilmente nos apercebemos da
sua existéncia quando percorremos o lugar, a nao ser que seja nossa intencao.

39



1 CIRCUITO VASCO SAMEIRO
2 DOLCE VITA

3 ESTADIO AXA

o\, o€
2 a

| 4'(»1#}«- N4

S e

1 . 1 »
0 500 1000M @& ’);/‘"_;, -/:tz%*"'-' g
| PR
i o o‘//z Y- .r %

Circuito Vasco Sameiro, DolceVita, Estadio Axa, vale do Cavado

40




Para rematar as dindmicas deste lugar, existem ainda trés estruturas marcantes que interessa referir: a) o
estadio Axa, inserido na topografia do lugar, marca a transicao entre o nucleo urbano de Braga e o territorio
do vale do Ave; b) o Circuito Vasco Sameiro, um complexo de implantacao violenta que se apresenta como
uma enorme barreira no que respeita a circulacao no sentido Norte-Sul; ¢) o centro comercial Dolce-Vita,
com uma escala desadequada e, por ndo acrescentar valor as dindmicas deste territorio, encontra-se com
a sua construcao interrompida ha diversos anos.
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Este é o territdrio do "crescimento democratico” com transformacdes permanentes e rapidas, nada nele ¢
desprovido de sentido proprio e nada sobrevive se nao acrescentar algo as relacdes ja existentes. Ja o
conjunto é o resultado de anos de transformacdes nado regularizadas, um territorio sem plano e sem
planeador que cresce e se transforma ao ritmo das necessidades. No entanto, ndo carece de nenhuma
funcdo que normalmente associamos a um espaco urbano (circulacéo, habitacéo, trabalho e lazer). Se
distanciados das imagens mentais pré-concebidas que se associa a uma cidade e a sua organizacao,
podemos afirmar que quase tudo funciona neste territério.

No contexto interurbano, este territorio faz a transicdo entre o nucleo urbano de Braga e o lado Norte do
rio Cavado e, como ja foi referido anteriormente, o congestionamento das suas vias de comunicacdo com
0 centro urbano de Braga levou & construcdo de uma via “autoestradal” que auxilia o atravessamento
longitudinal, de forma a reduzir o transito nos dois eixos ja existentes. Esta nova estrutura viaria “rasga” o
caso de estudo pelo centro, criando violentas descontinuidades, dividindo parcelas, manchas de arvores e
vias pré existentes, separando o territorio em dois lados, quando anteriormente eram um sé. E sobre esta
travessia que iremos depositar a nossa atencao, tentando perceber as suas mais valias e fragilidades.

Como percebemos, o territorio do vale do Cavado e os seus mecanismos de transformacao enquadram-se
na visao apoiada pelos arquitetos Yona Friedman, pelos grupos Metabolista e pelo Archigram nos finais da
década de 50. E um territorio em crescimento e transformacdo constante, apoiado nas vontades e
necessidades individuais de cada habitante. Ao aproximar o projeto urbanistico do caracter transformativo
da sociedade que o habita, estes arquitetos desenvolvem projetos que sustentam tal discurso.
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Imagens: 11 e 12 - Ville Spatiale, Yona Friedman; 13 e 14 - Plug-in City, Peter Cook
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Da Ville Spatiale a Plug-in City

Ville Spatiale é um projecto do arquitecto e engenheiro Yona Friedman datado de 1957. A semelhanca da
Ville Radieuse de Le Corbusier, também aqui se propde a construcao de uma estrutura elevada sobre
pilotis, no entanto, enquanto na Ville Radieuse se propde tal estrutura com o intuito de libertar o solo para
0 peao poder circular liviemente, aqui eleva-se a estrutura com a intencao de nao “destruir” a cidade pré-
existente sobre a qual esta estrutura pousa. Propde-se entdo uma estrutura elevada acima da cidade que
lhe venha adicionar novos niveis urbanos. Estes pressupostos seguem a linha de raciocinio apresentada
por Michel Ragon em “Ou vivrons-nous demain?” (1963) onde, motivado pelo aumento da concentragéo
urbana, pelos problemas de circulacdo e pelas evolucdes tecnologicas, o autor propde a criacdo de uma
nova camada urbana que se desenvolve em estratos e que consiste em varias torres interligadas por pontes,
estradas e plataformas. Ja em Ville Spatiale, Yona Friedman propde uma estrutura que acrescenta
plataformas sobre a cidade, que permitem colocar e retirar objetos arquitetdnicos preferencialmente
flexiveis.

Plug-in City € uma ideia desenvolvida por Peter Cook, membro do grupo britanico Archigram, entre 1962 e
1964. Os seus pressupostos baseiam-se no conceito de flexibilidade. E uma cidade capaz de se transformar
de acordo com as vontades e necessidades dos seus habitantes. Consiste na criacdo de uma rede estrutural
que contém acessos e servicos essenciais, sobre a qual se fixam unidades que se destinam a todas as
necessidades. No topo desta rede estrutural existem gruas que se movem sobre uma via férrea e que
permitem deslocar as unidades que se apoiam nesta estrutura primaria. A Plug-in City reflete o sentido de
uma cidade em transformacao permanente e que responde, de forma eficaz, a vontade de cada um dos
seus utilizadores.
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3. UMA INFRAESTRUTURA RODOVIARIA

Esquema representativo de uma infraestrutura rodoviaria

Entre 1927 e 1940, Walter Benjamin desenvolve e escreve um projeto chamado Arcades Project
(Passagens, na traducdo para portugués). Trata-se de uma colecdo de textos sobre Paris, mais
especificamente, sobre as galerias de Paris, passagens cobertas maioritariamente de caracter comercial
com origem no século XIX.

Estes espacos de transicdo marcam profundamente a forma como apreendemos a cidade pois assumem
uma posicao estratégica nas légicas de mobilidade urbana. O seu estudo e compreenséo € essencial para
percebermos o espaco urbano que hoje herdamos e para atuarmos responsavelmente sobre ele, uma vez
que este ¢ o resultado de sucessivas sobreposicoes que criam barreiras e descontinuidades urbanas.
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O problema da travessia

A variante a EN101 é uma estrutura viaria de elevada importancia no que respeita as légicas de expansao
da cidade de Braga a Norte. E um elemento crucial para articular e integrar o vale do Cavado & cota baixa
(a norte) com o centro urbano a cota alta (a sul). O seu planeamento nao deve apenas responder a ligacédo
imediata a margem Norte do vale do rio Cavado, deve sim mediar a transicao, integrar as estruturas e
mobilidades do vale e deve sempre ser pensada segundo uma légica de continuidade com as estruturas
urbanas pré existentes. E uma estrutura que retne os dois tipos de passagem definidos por Marcel Smets.
Se, por um lado, ¢ uma alternativa a estrutura pré existente e por isso uma escolha; por outro, prolonga a
via circular de Braga possibilitando uma travessia rapida através do vale.
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A solucao com que nos deparamos (para atravessar o vale, variante a EN101) é extremamente pobre e
limitada. E verdade que resolve a questao da rapida travessia e também é verdade que garante dois pontos
de acesso intermédios que coincidem com as estruturas publicas de maior relevancia, o Circuito Vasco
Sameiro e o Estadio Axa. No entanto, o perfil desta estrutura nao respeita as especificidades do lugar nem
as dinamicas do mesmo, dividindo de forma violenta todo o territério onde se apoia. Nao oferece um acesso
inclusivo mas sim condicionado as velocidades. Nao resolve nem articula o contacto com o centro urbano,
apenas ""da um no" que cria uma articulacao simples com a via circular que, para além de n&o criar
qualquer tipo de continuidade com as estruturas pré existentes, ainda quebra a continuidade que existia
entre a Avenida do Cavado e o centro de Braga. Ndo sera uma estrutura que oferece qualquer uso
diferenciado e, muito menos, momentos de contemplacdo e conforto.

Podemos afirmar que se trata simplesmente de uma infraestrutura rodoviaria projetada com a intencéo de
unir rapidamente dois pontos no espaco. A sua forma ignora as especificidades do lugar que atravessa.

Para melhor compreendermos os problemas associados as légicas de travessia e a forma como estas
podem acrescentar valor ao espaco envolvente ao invés de o violentar, selecionamos quatro projetos que
focam a sua atencdo nos seguintes espacos de transicao.
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High Line

A High Line é um percurso pedonal elevado, desenvolvido pelos escritorios James Corner Field Operations
and Diller Scofidio + Renfro, que se apropria da estrutura pré-existente de uma linha de comboio desativada
no centro de Manhattan. E um percurso linear que oferece uma alternativa confortavel, segura e adequada
a circulacdo pedonal. Os acessos a esta estrutura fazem-se através de escadas e elevadores. Tornou-se
uma escolha por grande parte da populacao, ndo apenas para fins recreativos mas como trajeto diario para
deslocacdes a pé na area de influéncia.

Destaca-se da estrutura viaria principal pelas suas qualidades, seja pelo ambiente que cria, pela pertinéncia
do seu uso ou pela seguranca que oferece a quem circula. No entanto, mantém uma forte relacdo com a
envolvéncia devido as interacdes visuais diferenciadas e de contemplacdo que oferece sobre a cidade e o
rio Hudson. Esta relacdo de contemplacao acontece na relacdo que mantém com o entorno. Prova das
suas qualidades e da forma como estas afetam toda a envolvente é o aumento imediato do valor das
estruturas urbanas que a envolvem.

Crossrail London

Crossrail € uma linha de metro subterraneo com quarenta e dois quildmetros de extensdo proposta pelo
Cross London Rail Links Ltd. O tracado segue o sentido Este - Oeste desde a estacdo de Shenfield até a
estacao de Reading atravessando toda a metropole de Londres.

A proposta para a construcdo de uma linha de metro de didametro alargado que interligue o centro de
Londres a sua periferia foi apresentada inicialmente em 1941 por George Dow mas, desde entdo, diversas
entidades tém vindo a desenvolver e a propor planos que perseguem o objetivo. No entanto, apenas em
2009 se iniciou a construcao, prevendo-se que o0 seu tracado principal esteja operacional em 2018.

O projeto prevé que mais um milhdo e meio de pessoas se consigam dirigir até ao centro de Londres em
menos de quarenta e cinco minutos (atualmente o valor estda em cinco milhdes de pessoas) e uma
diminuicao de vinte e cinco minutos desde o aeroporto de Heathrow até ao centro (atualmente demora
cinquenta e cinco minutos). Estes valores revelam, num certo sentido, as limitacdes que as distancias
espaciais dettm nos dias de hoje quando se trata da mobilidade, pois, com a construcao desta linha
ferrovidria de velocidade acelerada, alguém que habite a dez quildmetros do centro mas afastado de um
ponto de acesso ao crossrail demorara mais tempo a chegar ao centro do que outra que esteja a uma
distancia de vinte quilometros, mas perto de uma estacdo do crossrail. Assim, a criacdo desta linha
ferroviaria ira comprimir a relacdo espaco-tempo nas areas em que detém influencia. Podemos entéo
afirmar que as areas afetas em torno das estacdes de acesso irdo ficar “mais proximas” umas das outras.

55



AR

[22]

Imagens: 20 - Percurso pedonal assistido, Miguel Figueira; 21 e 22 - Skycycle, Foster+Partners
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Percurso Pedonal Assistido

O percurso pedonal assistido € um projeto da autoria do arquiteto Miguel Figueira, em Montemor-o-velho,
concluido em 2013. Composto por trés lances de escadas rolantes, une a cota baixa da vila a cota alta do
castelo, vencendo um desnivel de 30 metros de altura. Associado a estas escadas rolantes, lancos de
escadas de pedra articulam o percurso com varios patamares a cotas intermédias e com a malha do
edificado presente na encosta.

"I...Juma intervengdo violenta face a um diagndstico critico [...] a viabilidade da habitacdo na
Sua encosta depende da qualidade do acesso. Néo é so a ligacdo ao castelo, mas também a
integracdo da encosta degradada que urge resolver.” ©

Ao contrario dos projetos anteriores, que representam alternativas ao sistema viario existente, este,
prolonga-0, possibilitando a travessia através do desnivel da encosta. Exigindo a articulacao entre
transeuntes e moradores, este trajeto serve o reencontro da comunidade com aquele lugar. A introducao
de elementos mecanicos num acesso pedonal exterior, para além de o animar e diferenciar do restante
sistema viario, imprime-lhe um renovado sentido de conforto.

Sky Cycle

Sky Cycle é um projeto do gabinete Foster + Partners que propde a criacdo de uma ciclovia sobre as
estruturas das linhas de comboio de Londres. O plano pretende "aproveitar" o tracado das vias férreas e
construir por cima destas, uma plataforma que ofereca maior conforto e seguranca aos ciclistas, evitando
os conflitos entre carros e bicicletas. O projeto prevé uma extensdo de duzentos e vinte quilometros com
mais de duzentos pontos de acesso. Acerca deste, Norman Foster afirma:

" Almost six million people live within the catchment area of the proposed network, half of
whom live and work within 10 minutes of an entrance. Each route can accommodate 12,000
cyclists per hour and will improve journey times by up to 29 minutes."

A semelhanca dos dois projetos referidos anteriormente, o Crossrail e a Highline, este funde caracteristicas
de ambos. Por um lado afirma, a semelhanca do Crossrail, que estas novas interconexdes diminuirdo a
relacdo espaco - tempo em diversos pontos distribuidos pela cidade, por outro, defende, tal como na
Highline, que a sua execucao oferecera uma alternativa mais segura e confortavel do que a do sistema
viario actual.

© Foster+Partners 2013, www.fosterandpartners.com
1 Miguel FIGUEIRA 2013, in Jornal Arquitectos N248, Set-Dez 2013, p.212-223

57






i L\ﬁ.% m “

L &
N ¥ a B \V | :

! vacad
= i
7 - . A r—m—,

F

I >







Il. TRAVESSIA DO VALE DO CAVADO

UM NOVO CATALIZADOR PARA A EXPANSAO DA CIDADE DE BRAGA

Travessia do vale do Cavado é um projeto focado nas questdes de circulacao
e mobilidade. A proposta sugere a transformacao da variante a EN 101 (a
norte do centro urbano consolidado da cidade de Braga), por outra estrutura
mais adequada as especificidades do territorio que atravessa.

A estrutura proposta pretende-se inclusiva e em continuidade com os
sistemas viarios ja existentes e pretende resolver a expansao da cidade de
Braga num sentido de unidade e continuidade. Assim, o projeto resulta da
aplicacdo de um CONCEITO - SISTEMA EM ARVORE.

Um sistema de arvore pressupde 3 principios fundamentais para a
compreensdo do projeto: a) a raiz, um sistema arterial capaz de absorver
matéria e dirigi-la no sentido de a concentrar num Unico elemento; b) o
tronco, elemento central, capaz de concentrar toda a matéria proveniente da
raiz e dirigi-la de forma linear; c) a copa, sistema ramificado capaz de
dispersar e libertar a matéria proveniente do tronco.

A proposta que se segue explora as potencialidades da aplicacdo deste
sistema a rede viaria. Propondo uma estrutura capaz de absorver e conter
em si os diversos modos de circulacao e, ao mesmo tempo, capaz de voltar
a dispersar esses mesmos modos de circulacao que absorveu para si.

(Nota: a leitura deste capitulo deve ser acompanhada pela leitura do dossier de projeto)
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1. UMA CIDADE EM EXPANSAO

(Por correspondéncia entre os elementos graficos
sugerimos a observacdo do primeiro capitulo do
dossier de projeto como complemento a leitura
deste capitulo do relatorio)



O projeto pretende responder a trés preocupacdes principais: a) resolver o atravessamento longitudinal do
vale do Cavado; b) permitir a continuidade transversal do territorio (ou seja, ndo deve ser uma barreira
viaria ou parcelar); c) articular o centro urbano de Braga de forma continua, potenciando a sua expansao a
norte.

0 tracado que propomos reflete a vontade de incluir varios modos de circulacdo nesta intervencao.
Defendemos que esta travessia deve ser inclusiva, assumindo-se como uma estrutura de mobilidade urbana
gue concentre as varias formas vidrias, veiculos e utilizadores. Nesse sentido, aplicamos o conceito de um
sistema em arvore a este tracado e propomos um sistema viario ramificado que seja capaz de absorver as
circulacdes do centro urbano e de as concentrar a todas numa estrutura central. Uma vez reunidos e
condensados nesta estrutura central, seguem no sentido de atravessar o vale do Cavado em direcédo a
margem norte do rio. Aqui, a estrutura volta a ramificar-se e a dispersar os varios modos de circulacao para
o territorio.

0 projeto deve estar elevado do solo, permitindo a continuidade transversal do territério que o suporta e
nao constituindo nenhum tipo de barreira as atividades atuais, vias ou parcelas sobre as quais se vai
sobrepor. Desta forma pretendemos que o territério do vale do Cavado continue a “crescer” com a
espontaneidade que o caracteriza, sendo que a estrutura que propomos vem adicionar-lhe um nivel que,
apesar de alterar profundamente as suas dinadmicas, ndo vem pOr em causa o crescimento espontaneo
urbano ao nivel do solo.

Interessa ainda referir que o projeto da fravessia do vale do Cavado prevé a construcdo de uma torre
associada ao aerodromo, agora reposicionado no nivel superior da estrutura proposta. Este elemento
vertical, mais do que torre de controlo, tem um caracter de excecao. Pretendemos que a sua verticalidade
pontue a paisagem criando uma referéncia de orientacao.

Propomos ainda duas intervencdes que nao estao diretamente relacionadas com a variante a EN101. Com o objetivo
de articular os trés principais pélos industriais do vale do Cavado, propomos um prolongamento da linha do norte (via
férrea) que, partindo de uma bifurcacdo associada ao cais de mercadorias, segue a direcao do vale interligando os
trés pdlos industriais em questao. No sentido de facilitar o atravessamento do vale propomos uma regularizacao das
vias pré-existentes para que tal aconteca de forma continua.
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2. UM ORGANISMO VIVO

(Por  correspondéncia  entre  o0s
elementos  graficos sugerimos a
observacao do segundo capitulo do
dossier de projeto como complemento
a leitura deste capitulo do relatdrio)



Conscientes do caracter transformativo do vale do Cavado e da sociedade contemporanea, propomos uma
estrutura que reflita esse caracter. Assim, a proposta deve ser capaz de multiplicar-se de acordo com as
necessidades da época, transformando-se e absorvendo novos programas. Deste modo, o projeto que
propomos nao é um sistema fechado, pelo contrario, deve ser encarado como um ponto de partida.

Acessos

Existem quatro principais formas de aceder a #ravessia do vale do Cavado: a) via férrea, via reservada ao
comboio; b) autoestrada, via reservada as velocidades mecanicas aceleradas; c) estrada, via de articulacao
entre velocidades mecanicas moderadas e velocidades pedonais; d) via pedonal/ciclavel, via reservada as
velocidades humanas;

Todas as vias que encaminham a circulacdo para o projeto prolongam aquelas ja existentes. A intencao é
oferecer um acesso cdmodo, facil de identificar e que respeite os percursos mais frequentes. A transicéo
entre as vias pré existentes e aquelas da fravessia do vale do Cavado deve ser feita em continuidade e deve
articular-se com os elementos urbanos pré-existentes de maior relevancia.

0 convivio entre velocidades ¢ articulado, regra geral, pela existéncia de passeios.
Programa

Prevé-se que os quatro modos de circulacao referidos anteriormente sejam articulados entre si. Para isso
recorremos a elementos e momentos de articulacao vertical (rampas, escadas e elevadores) que garantem
a comunicacdo entre os diversos niveis. Associados a estes momentos estdo zonas de estacionamento,
paragens de transportes publicos, balnearios, zonas de lazer (nomeadamente desportivo) e terracos.

Interessa salientar o facto de a via pedonal/ciclavel ser um espacgo arborizado. A intencéo é criar um
“corredor” que interligue pedonalmente o centro urbano consolidado de Braga e o rio Cavado. Esta via
deve ser encarada como um parque linear, arborizado, numa composicao entre espacos de circulacao e
paragem.

Estrutura

A estrutura que suporta toda a #ravessia do vale do Cédvado subdivide-se em trés grupos: a) estrutura
primaria; b) estrutura secundaria; c) estrutura auxiliar.

Os elementos primarios desta estrutura sdo compostos por um modulo que, através da sua repeticdo por
“encaixe”, pode expandir-se (num plano tedrico) infinitamente. E esta repeticdo que imprime ao projeto o
seu caracter transformativo e que o permite adaptar-se as novas necessidades. Cada agrupamento destes
maodulos representa um pilar e dista cem metros do mddulo seguinte, o que subdivide toda a travessia em
seccoes. Esta subdivisao significa que todas as sec¢des podem incorporar caracteristicas e programas
distintos entre si.

Os elementos secundarios sao as “vigas” da estrutura e tém a forma de pecas trelicadas que se apoiam
entre dois pilares. Existem duas dimensdes (alturas) diferentes, uma que corresponde a dois niveis e outra
a seis, permitindo criar areas diferentes para cada piso e, principalmente, transformar a forma de cada
seccao ao longo dos tempos. Uma vez substituida uma destas pecas por outra de altura diferente, a
primeira podera ser recolocada noutra seccao.

Os elementos auxiliares sdo as “vigotas” da estrutura, apoiando-se entre dois ou mais elementos
secundarios e constituindo-se como o apoio para cada um dos pisos. A distancia entre cada um destes
elementos é definida pela forma da estrutura secundaria, no entanto, o seu cumprimento varia em funcao
da area de cada piso.
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(Por correspondéncia entre o0s elementos
graficos sugerimos a observacdo do terceiro
capitulo do dossier de projeto como
complemento a leitura deste capitulo do
relatorio)
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Uma vez construida a estrutura, cada seccdo (composta por um agrupamento de 4 maédulos primarios
formando um octdgono) pode ter um maximo de seis pisos, dois com dez metros de largura, dois com
trinta metros de largura e dois com vinte metros de largura. As lajes que compde cada piso assentam sobre
a estrutura auxiliar e podem ter formas livres e diferenciadas entre si. A forma das lajes deve responder a
funcao para a qual se destinada e deve ser desenhada para oferecer o maximo conforto e responder as
exigéncias de um espaco partilhado.

A Travessia do vale do Cavado pretende ser mais do que a simples aglomeracéo de varias infraestruturas
rodoviarias. O que propomos ¢ uma nova forma de espaco urbano, repleta de dinamicas que se mantém
nao s6 com o territério mais alargado mas também internamente.

Porgue consideramos que a rede viaria deve ser o ponto de partida para uma zona urbana em crescimento,
uma vez que é sua funcdo colocar em comunicacao as restantes funcodes, a travessia do vale do Cavado
pretende potenciar esse crescimento acrescentando vias de circulacdo e uma estrutura que potencia a
fixacdo de novos programas articulados entre si e com o territério mais alargado.

Concluindo, propomos um espaco interno que, através da sobreposicdo de niveis, permita a boa
comunicacdo/articulacdo entre programas e funcdes. Pretendemos que seja um espaco: a)
inclusivo/neutro, em que cada pessoa se consiga identificar com alguma caracteristica do espaco; b)
diferenciado, cuja travessia reflita uma identidade, e transpondo para o utilizador o cuidado e atencéo
colocados na sua organizacao; c) mediador, cujo caracter de transicdo deve assinalar o momento de
passagem entre espacos; d) contemplativo, cujo sentido diferenciado deve tornar-se representativo da
experiéncia da viagem e assumir-se iconico.
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Concentrados no vale do Cavado a norte do centro consolidado da cidade de Braga, percebemos que o
modelo de circulacdo que hoje herdamos resulta de trés processos essenciais: sobreposi¢ao, dispersao e
transformacao.

Com o desenvolvimento das tecnologias e o aperfeicoamento de uma maquina como o automovel surge a
necessidade de criar vias que possibilitem, em seguranca, a circulacao a velocidades cada vez maiores.
Esta rede viaria, a que chamamos autoestradas, sobrepde-se ao anterior modelo de circulacao e as logicas
de expansao do territorio a uma velocidade esmagadora. A sua sobreposicdo pouco adaptada as logicas de
expansdo do territério e dos espacos urbanos em crescimento cria graves problemas de continuidade
territorial pois a sua forma e implantacao criam barreiras que se revelam de dificil transposicao.

Esta rede de autoestradas e as velocidades que permite criam um efeito de aproximacao entre lugares,
reduzindo o tempo de distancia entre eles. Este fendémeno potencia a dispersao urbana mantendo uma
relacdao simbidtica com esta, pois, aparentemente, as autoestradas potenciam a dispersao e a dispersao
justifica a construcao de mais vias semelhantes.

Todo este processo de sobreposicdo e dispersdo ¢ acompanhado por transformacdes urbanas efémeras e
permanentes. O carater transformativo é reflexo de uma sociedade movel e transitdria e, muitas vezes, da
falta de planeamento urbano. Considerando que a arquitetura é produzida “pelo Homem e para o Homem”
consideramos, pois, que a disciplina deve também refletir o seu caracter e responder as novas
necessidades.

Estes trés processos resultam, hoje, num territorio repleto de descontinuidades e barreiras, o que cria a
necessidade de travessias/passagens que resolvam a transposicao das primeiras. Percebemos entdo a
pertinéncia de analisar as especificidades que caracterizam uma travessia.

Avariante a EN101, integrada na rede de autoestradas em torno do centro consolidado da cidade de Braga,
atravessa o vale do Cavado interligando o centro urbano de Braga a margem norte do rio Cavado. Se por
um lado ela resolve esta transicao, por outro, cria uma descontinuidade territorial sobre o caso de estudo.
Conscientes desta realidade concluimos que é urgente repensar a forma vidria que recorrentemente se
associa as autoestradas.
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Com o desenvolvimento do projeto, fravessia do vale do Cavado, estudamos a possibilidade de responder
as exigéncias de uma via reservada e a articulacao desta com o territdrio que atravessa. Percebemos que
as caracteristicas de uma via autoestrada nao permitem que esta coabite no nivel territorial dos restantes
modelos de circulacao. As exigéncias do seu perfil fechado e as velocidades desproporcionais criam um
confronto com o territério que justifica a separacao destas num nivel diferente.

Conscientes da responsabilidade que a rede vidria detém sobre as caracteristicas de todo o territério,
estudamos a possibilidade de concentrar os varios modos de circulacdo numa estrutura linear, Acreditando
que esta concentracao vidria venha promover a concentracao das restantes funcdes (“habitar, lazer e
trabalhar”) e liberte o restante territorio para um crescimento mais espontaneo e gradual.

Procurando perceber o caracter transformativo da sociedade e das suas formacdes, a estrutura a propor
deve refletir essas caracteristicas e deve ser capaz de se transformar ao longo do tempo de acordo com as
necessidades da época. Concluimos que s6 assim uma estrutura podera otimizar a sua durabilidade.

Do ponto de vista da implantacéo e tracado, e aplicando um conceito de sistema em arvore, estudamos a
capacidade desta estrutura absorver de forma gradual os varios modos de circulacdo. Pretendia-se que a
sua concentracao respeitasse e aproveitasse os fluxos pré existentes mais frequentes, evitando o confronto
abrupto com a rede viaria instaurada. O conceito revelou-se uma “ferramenta” de planeamento viario eficaz
e a forma gradual com que absorve e dispersa as diferentes vias adapta-se as especificidades dos espacos
que interliga.

Sendo a rede viaria responsavel pela comunicacao das restantes funcdes, o espaco construido é tao eficaz
quanto o seu modelo de circulagao.
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Anexo |
Recensao ao texto
“Passagens, espacos de transicdo na cidade do século XXI”

de Marcel Smets
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"Passagens, espacos de lransi¢cdo na cidade do século XXI", por Marcel Smets '

"The introduction of new transport systems throughout the modern era has gradually led to the
creation of barriers, and therefore the need for interconnection. Facilitating mobility in this
model of contemporary urban life therefore demands ways of resolving the confiicts and making
connections between transport systems with different characters and hierarchies.”

"PASSAGES, Transitional spaces for the 21st-century city’ é o titulo original de um artigo escrito por Marcel
Smets entre Fevereiro e Abril de 2014. Nesse artigo, o autor procura clarificar o sentido contemporaneo do
termo "passagem' e definir as caracteristicas que Ihe permitem ter impacto significativo na qualidade da
mobilidade do espaco urbano atual. Comecando por tracar o sentido da palavra ao longo do tempo, defende
gue o enquadramento necessario deve ser inclusivo, assimilando as caracteristicas fundamentais de um
olhar contemporaneo e retendo tudo o que ja foi pensado e produzido sobre o tema.

Comum a todos os momentos da histdria esta a ideia de atalho, das normas impostas pelos utilizadores e
o0 sentido de transicdo que o percurso revela. As diferencas tém que ver essencialmente com questdes de
hierarquia e enquadramento, ou seja, as antigas passagens revelam a necessidade de transpor barreiras
naturais que impedem os caminhos estabelecidos e completam os trocos em falta, ja as passagens
contemporaneas apresentam-se como alternativas ao sistema viario instaurado, sem afetarem a légica do
mesmo. Daqui, definem-se duas aplicacdes possiveis do conceito de passagem, a primeira torna o trajeto
possivel e a segunda oferece uma possibilidade de escolha.

Marcel Smets, para evitar que se considere qualquer atalho num sistema vidrio como uma passagem,
propde que essa categoria de passagens (as que prolongam a rede vidria existente) implique transicdes
significativas, assim, estas transicdes irao distinguir-se do sistema onde se inserem, constituindo excecdes
e marcando a memoaria de quem as atravessa.

A segunda categoria de passagens, ao apresentarem-se como alternativas ao sistema viario existente, a
ideia de transicao acontece naturalmente, sendo que a qualidade da passagem dita a decisao de a escolher
em detrimento da via principal.

"Marcel SMETS 2014, in Passages, transitional spaces for the 21st-century city
* Marcel SMETS 2014, in Passages, transitional spaces for the 21st-century city, p.19
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"To meet the expectations of an informed public, therefore, “contemporary passages” will need
to be easily accessible, inclusive of all social categories and characterized by clear contrasts at
each end, they will need fo generate real, dynamic, stimulating and secure public space, and
be able to manage the conflicts between occupants and passers-by."

Neste ponto, Marcel Smets define as caracteristicas essenciais que uma passagem contemporanea deve
absorver sobre si mesma: em primeiro lugar deve responder as necessidades de trajeto dos utilizadores,
sendo que, mais do que um atalho, deve oferecer conforto, tranquilidade ou contemplacao; em segundo,
deve oferecer um acesso e utilizacdo comoda, respeitando os percursos mais frequentes, prolongando vias
ja existentes e resolvendo as suas entradas e saidas de forma a serem de facil identificacéo e a coincidirem
ao maximo com o nivelamento das vias a que se dirigem; em terceiro lugar, deve ser diferenciada da rede
vidria em que se insere; e em quarto, deve assumir um sentido de neutralidade de modo a conciliar as
exigéncias de um espaco partilhado.

0 sentido de diferenciacado acima expresso, ndo podera significar o isolamento, antes pelo contrario, o seu
caracter de transicao deve adotar um sentido de mediacao entre os "universos" que interliga, assinalando
0 momento de transicao de ambiente.

0 quarto principio, neutralidade, ndo deve ser entendido como a auséncia de qualidades. A passagem deve
refletir uma identidade, deve transpor para o utilizador o cuidado e atencao colocados na sua organizacéo.
0 sentido de neutralidade tem que ver com a necessidade de ser inclusiva, onde cada individuo podera
encontrar algo que o identifique com o lugar.

Olhando para o territdrio urbano contemporaneo como o resultado de sucessivas sobreposicoes, que geram
um espaco preenchido por descontinuidades marcadas por barreiras, quer infraestruturais, quer de
natureza topografica, o conceito de passagem e a sua aplicacao representa uma area do planeamento
urbano de enorme pertinéncia. Considerando que estas barreiras separam as atividades econdmicas e as
classes sociais, entao, as passagens criam transicdes entre ambientes contrastantes. Esta caracteristica
deve explorar o sentido mais emotivo do utilizador, revelando-se durante a travessia de acordo com as
caracteristicas do lugar e enfatizando os ambientes contrastantes que interliga.

A passagem ocupa uma posicao estratégica nas légicas de mobilidade urbana e surge como uma escolha
para quem a atravessa, neste sentido torna-se ela mesma representativa da experiéncia da viagem e
assume um caracter iconico que transpde as suas qualidades para toda a rede de transportes.

" Marcel SMETS 2014, in Passages, transitional spaces for the 21st-century city, p.19
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Anexo |l

DOIS MIL ANOS DE HISTORIA
A EVOLUCAO DA CIDADE DE BRAGA

Braga é uma cidade com fundacdo Romana em
16 a.C. Dois mil anos de historia que tentaremos
resumir de forma breve e focada nas principais
transformacdes relacionadas com a Circulagédo
até ao século XIX.



lo1A.C.

écu

S

Bracara Augusta

éculo XI - XIlI

S

Braga Medieval
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Num periodo de clara expansdo do império Romano, e apos a conquista do Noroeste da Peninsula Ibérica,
o Imperador Augusto ordena a reorganizacao administrativa da regiao. Esta reorganizacao visa a integracao
das populacdes na cultura Romana, a fundacao de cidades, a criacdo de vias e a expansao do comércio a
nivel inter-regional.

Conscientes da importancia que a rede viaria representa enquanto: a) estrutura essencial para qualquer
tipo de formacéo social; b) elemento capaz de fortalecer as interacdes regionais e inter-regionais; c) fator
decisivo na gestao dum territorio em expansao e de um exército que se pretende o mais moével possivel.
Os Romanos desenvolvem uma rede de circulacao extensa e solida que ligava as cidades entre si.

Com a necessidade de responder ao crescimento populacional no interior das cidades, os Romanos
desenvolvem um sistema padrdo de circulacdo e organizacao das suas cidades, Braga respeita esse
sistema.

A cidade, organiza-se segundo uma malha ortogonal, respeitando principios matematicos bastante
desenvolvidos. As ruas alinhadas paralelamente criam uma quadricula perfeita que se repete ao longo do
territdrio, criando quarteirdes para fixacao de edificios. Esta malha organiza-se segundo dois eixos principais
perpendiculares (Cardo e Decumano) e o seu cruzamento define o Forum Romano, centro da vida publica.
Estes dois eixos atravessam a cidade, ligam as suas portas e distribuem a Circulacéo para as restantes
vias arteriais.

Com a cidade desenvolvida e com a crescente ameaca de ataques, procede-se a construcdo de uma
muralha defensiva que vem definir os seus limites e estrangular o seu crescimento.

E importante salientar a consciéncia territorial que os Romanos detinham, organizando o Império segundo
dois principios, polaridades e linearidades. As polaridades correspondem as cidades, mais racionais na
forma viaria, e as linearidades correspondem as vias de expansao (que interligam as cidades), mais ligadas
a uma logica topografica e paisagistica.

Com a queda do Império Romano grandes transformacdes acontecem nas cidades. Considerando o periodo
medieval, a propria zona de implantacao da cidade de Braga muda, de forma a localizar-se numa cota mais
alta. Duas vias largas sdo abertas com o objetivo de servir o edificio do poder administrativo e o edificio do
poder religioso. As outras vias seguem tracados irregulares, nao denunciando qualquer logica de
organizacdo e abrindo pequenas pracas. Perde-se a capacidade de estabelecer regras precisas de
organizacao, privilegiando-se agora os poderes instaurados em detrimento do espaco publico. No entanto,
um novo elemento da cidade sugere uma nova forma de orientacao, a Torre.

A Torre de Menagem, estrutura central de um castelo medieval, para além das questdes logisticas a ela
associadas, representa o elemento chave de toda a Circulacao. A verticalidade bem demarcada e visivel de
toda a cidade substitui as logicas precisas de uma hierarquia viaria. Conhecendo a sua posicao em relacéo
a cidade podemos orientar-nos através da sua presenca. Este elemento vertical elimina a necessidade de
organizar a cidade segundo uma métrica repetitiva e da lugar a intuicao, a variedade de acontecimentos e
relacdes inesperadas.

No exterior da cidade, as estradas construidas pelos Romanos sao aproveitadas quase na totalidade, nao
havendo assim alteracoes a ser mencionadas.
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século XVI

,

Anel de pracas envolvendo a muralha medieval

inicio século XIX

i

Queda das muralhas
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Com o clero fortemente instaurado na cidade de Braga, assumindo a Sé Catedral uma posicdo central
dentro das muralhas, e com D. Diogo de Sousa seu arcebispo (1505-1532), inicia-se um plano de
reestruturacdo da cidade. A crescente perda da funcdo defensiva associada a muralha e o
congestionamento da cidade intramuros, leva D. Diogo de Sousa a romper com os seus limites e a repensar
o sistema de circulacdo e a forma das suas vias.

0 plano parte da redefinicao da rede de Circulacado. Novas vias mais amplas foram tracadas, novas portas
da muralha foram abertas criando as continuidades necessarias com o exterior da cidade. O objetivo é
melhorar as redes de comunicacao, de forma a conseguir absorver o trafego da cidade, criando espacos
mais amplos e verdes que melhorem a eficacia com que a vida publica se processa.

No exterior, associadas ao perimetro da muralha, novas pracas sao projetadas e interligadas por largas
vias, que perduram até aos dias de hoje. Este novo anel de pracas e vias faz a transicao e a articulacao
entre a cidade intramuros e os territorios em expansao a surgir no exterior.

Interessa salientar o papel e o impacto das vias no bom funcionamento da cidade e da sua vida publica. O
bom planeamento da rede de circulacdo da cidade ditara a qualidade dos seus espacos, a eficacia do
trafego e das relacdes entre utilizadores e, a facilidade de articulacao dos veiculos.

Com todas estas intervencdes, estao lancadas as diretrizes para a expansdo da cidade de Braga até ao
presente.

A queda das muralhas

A queda das muralhas marca uma importante mudanca de paradigma. O conceito de cidade, com os seus
limites definidos, da agora lugar a um novo conceito de urbano, em expanséo. As relacdes de continuidade
entre a antiga cidade intramuros e o seu exterior sdo fortalecidas pela demolicdo da muralha. No lugar
desta, fica o ja existente anel de pracas e largas vias e algumas edificacées que se tinham entretanto
adocado a muralha. Novas vias sdo tracadas de forma a promover o crescimento da cidade e, a Avenida
Central marca agora o seu centro, anteriormente definido pelo Sé Catedral.

A cidade ganha uma nova escala, com um corpo principal de caracter marcadamente radiocéntrico de
onde partem varias vias em direcdo a envolvente, que viriam a ser importantes eixos para a expansao
urbana de Braga.

Como podemos perceber, a cidade de Braga no inicio do século XIX, resulta de uma evolucéo lenta e
gradual ao longo de dois mil anos e contempla inimeras formas desenvolvidas a partir de um centro
consolidado em direcao a envolvente, numa rede hierarquizada e relativamente bem articulada entre si.
Podemos ainda afirmar que a Circulacéo esta diretamente relacionada com a concentracéo e a velocidade.
Queremo-la mais rapida e mais capaz de absorver a concentracao, e é neste contexto que se desenvolvem
as principais solucdes viarias que dispomos no presente.

E precisamente no século XIX que uma nova invencéo vem alterar profundamente a forma como circulamos
e acelerar drasticamente as transformacdes urbanas, que a partir dessa data se multiplicam em teorias e
formas, o Automével.
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