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Resumo

A presente investigacao pretende ensaiar légicas de qualidade urbana, a partir do questionamento do
confronto entre mobilidade e acessibilidade pedonal e viaria vertido em estratégia/projeto de requalificacao
urbana.

Neste ambito, foi eleito como objeto de estudo a Rodovia de Braga, cujo caracter fortemente
viario divide a cidade de leste a oeste impondo-se como momento de rutura a vivéncia continua e qualificada
do tecido urbano.

A aproximacao ao objeto teve em conta a avaliacao das intervencdes conducentes a sua configuracao
atual, observando-se paralelamente a sua envolvente no que se refere a usos e fluxos, considerando a
escala mais abrangente da cidade, a par de limitacdes e ruturas morfoldgicas e imagéticas, a uma escala
local, visando sempre a conquista de uma desejada qualidade do espaco urbano.

A estratégia/projeto orientou-se pela definicao de equilibrios conduzidos por acdes como
“racionalizar”, “ligar”’ e “descobrir’, que fixam matrizes para uma ideia de desenho qualificador da
cidade.

Pretendeu-se a delineacdo duma estratégia que procurasse a coesao entre o objeto da investigacao
e o tecido urbano, trabalhando para uma ideia de rua enquanto lugar de encontro, circulacao e estar,
necessariamente extensivel a qualificacdo de espacos associados de suporte as funcdes da envolvente,
respondendo e potenciando a diversidade de usos e vivéncias do urbano.

O resultado é materializado a partir de uma sequéncia de imagens que visam realcar a atmosfera
idealizada para a Rodovia e espacos agregados, enfatizando a sua resolucéo local, ao mesmo tempo que
plantas e seccdes suportam esta leitura e a sua sintese numa légica de figura continua que agrega a cidade
de uma ponta a outra.

A investigacao propde assim uma estratégia/projeto de requalificacao da Rodovia de Braga fundada
sobre uma reflexao qualitativa do espaco urbano e visando o seu redesenho e reintegracdo na cidade.

Palavras-chave: Pedonal, Viario, Braga, Rutura, Continuidade, Mobilidade, Acessibilidade, Equilibrio
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Abstract

The present investigation intends to essay logics of urban quality, starting by questioning the
confrontation between pedestrian and road mobility and accessibility, applying it onto an urban requalification
strategy/project.

Braga’s Rodovia was chosen as the study object. Its strong road character divides the city from east
to west, imposing itself as a moment of rupture on the qualified and continuous experience of the urban
tissue.

The approach to the object took into account the evaluation of the interventions leading to its actual
configuration, simultaneously observing its surroundings, regarding uses and fluxes in what concerns the
wider scale of the city, and morphological limitations and ruptures concerning the local scale, always bearing
in mind the conquest of a desired quality of urban space.

The strategy/project was oriented by the definition of equilibria, guided by actions such as
“rationalise”, “connect” and “uncover” that fixate the matrices for an idea of a city-qualifying design.

The strategy delineation targeted the cohesion between the study object and the surrounding urban
tissue, working towards an idea of street as a place for encounters, circulation and leisure, necessarily
extensible to the qualification of associated spaces, answering and potentiating the diversity of urban uses
and experiences.

The result is presented through a sequence of images aiming to emphasize the idealised atmosphere
for the Rodovia and aggregated spaces, highlighting its local resolution, while at the same time plans and
sections support its understanding and synthesis, in the sense of a continuous figure that reassembles the
city from one edge to the other.

Thus the investigation proposes a requalification strategy/project of Braga’'s Rodovia based on a
qualitative reflection of the urban space intending its redesign and reintegration in the city.

Keywords: Pedestrian, Road, Braga, Rupture, Continuity, Mobility, Accessibility, Equilibrium
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INTRODUCAO



A presente investigacdo propde um projeto de re-
qualificacado da Rodovia de Braga fundado sobre uma
reflexdo qualitativa do espaco urbano. Sendo o objeto de
estudo definido por uma sequéncia de trés avenidas que
cortando a cidade de leste a oeste, adquiriram gradual-
mente o carater de via rapida, visa-se o seu redesenho e
reintegracao na cidade segundo a ideia de espaco publico
qualificado.

Tendo nascido e vivido em Braga, sempre me pare-

|77

ceu “natural” o dominio do automavel como meio de deslo-
cacdo na cidade, assumindo-se o facto como uma verdade
absoluta e condicionadora da relacdo do individuo com os
espacos urbanos. O sistema viario oferecia muitas possi-
bilidades de se atravessar e chegar, pelo menos a todos
aqueles que estivessem atras do volante. Ir de A para B
nunca foi, portanto, um problema... Mas o que é que existia
no intermédio? Nao sei.

Durante um periodo de intercambio académico
confrontei-me com uma realidade contrastante. Veneza é
uma cidade que funciona a dois niveis: o sistema de canais,
que permite a circulacao de bens e pessoas; e a intrincada
rede de ruas, travessas, becos e cais de uso exclusivamente
pedonal. Ruas que serviam para serem percorridas e vivi-
das, pontuadas por usos distintos e diferentes espacos de
estar. Os sons que se faziam ouvir, acima de todos, eram o0s
das pessoas, ao invés dos do automovel.

0O seu funcionamento sugeriu que, apesar das
circunstancias, € possivel que o automovel nao tenha um
papel dominante na vivéncia e conformacéo do espaco pu-
blico.

Este confronto serviu de mote a presente investi-
gacao. Ao regressar a Braga, comecei por tentar identificar
as causas que levaram a cidade a formalizar-se deste modo
e tentar perceber de que maneira poderiam ser revertidas
qualificando a sua vivéncia. A preocupacao principal foi per-
ceber de que modo o espaco publico é afetado pelo dominio
do automovel e como é que esta situacao poderia ser ree-
quilibrada. Assim a atenc&o virou-se para as infraestruturas
de maior escala na cidade: o conjunto “circular-rodo-

via”.



Mapa de Vias da Cidade de Braga
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Considerando que a rodovia constitui uma barrei-
ra, atravessando a cidade de sudoeste a nordeste, esta foi
escolhida como objeto de analise e projeto, orientados pela
ideia de a transformar em elemento unificador do tecido
urbano.

O projeto parte de uma analise bifocal sobre o
papel da rodovia: a visdo do condutor e a visdo do peao. Isto
permitiu identificar as necessidades e problemas da rodovia
sobre ambos os tipos de utentes.

Atentou-se, de inicio, nos planos anteriores de inter-
vencao em Braga, procurando compreender os motivos que
conduziram ao estado atual da via, passando de Avenida a
Via-rapida e questionando a viabilidade de intencdes previa-
mente desprezadas.

Seguidamente, para melhor compreender a envol-
vente procedeu-se a uma catalogacdo dos usos e a uma
sintese dos principais movimentos a escala da cidade, es-
tudando-se de que maneira a rodovia os poderia relacionar,
nomeadamente nas relacoes entre as suas margens, e de
gue modo o seu transito e uso pedonal poderia ser redefi-
nido.

Neste sentido, da intencao de resolver os poten-
ciais problemas de viabilidade viaria, nomeadamente de
desmontar a sobrecarga de transito, a intervencao comeca
pelo desnivelamento do movimento rapido, permitindo em-
preender acdes de requalificacdo da superficie.

No ambito da investigacao deu-se prioridade ao de-
senvolvimento de uma estratégia de intervencao, deli-
neando o quadro geral sem entrar no pormenor de execu-
¢ao, para o qual seria imperativa a coordenacao com outras
areas de especialidade.

0O trabalho apresenta-se assim organizado em trés
partes: aproximacao ao caso de estudo, estratégia de in-
tervencao e concretizacdo. O primeiro comeca por situar o
leitor na tematica e caso de estudo, explorando a observa-
cao/analise do objeto de projeto. Seguidamente aborda-se a
estratégia de intervencao, explicitando os factos/problemas
reconhecidos e incluindo referéncias que informam hipote-
ses para a intervencao. Em terceiro lugar surge a delinea-
cao da estratégia de intervencao, onde se acompanha caso
a caso a resolucao do projeto globalmente e localmente.



Na Aproximacao ao Caso de Estudo, o tema é apresentado sob um ponto de vista global, sendo
apontadas sucintamente varias questoes. Destaca-se o papel da infraestrutura viaria na cidade e como é que
esta contribuiu para a sua expansao e configuracao, tendo em consideracdo o seu impacto no espaco publico.

De seguida, dirige-se o olhar para o caso de Braga, observando a evolucéo do sistema vidrio e tentan-
do refletir sobre a alteracao do carater das ruas/vias face as diversas intervencdes ao longo do tempo. Neste
ponto da-se particular énfase a dois planos de reestruturacdo urbana (de 1941 e 1981) pela pertinéncia das
questdes que levantam ao projeto em questao.

Por ultimo, atenta-se sobre o objeto de estudo, a rodovia, e 0 seu papel na cidade e no conjunto
“circular-rodovia”, a partir de diferentes escalas. Esta é observada no ambito da criacao de ruturas e conti-
nuidades, tendo em atencao o seu efeito & macro escala e a escala local. Identificam-se aqui os principais
fluxos e oferta de usos nas suas imediacoes.

No capitulo referente a Estratégia de Intervencao, inicia-se a analise interventiva, identificando
0s problemas inerentes ao objeto, e delineando um conjunto de acbes que orientarao a intervencao geral.

Parte-se da escala territorial para tentar compreender de que modo podera o sistema viario servir a
definicdo de um espaco urbano coeso e equilibrado, evitando pontos de elevada concentracao de transito.
Seguidamente, faz-se uma aproximacao a particularidades locais onde se levantam situacdes adversas tanto
ao movimento do pedo como do carro: eixos interrompidos, subdimensionamentos, desnivelamentos, imper-
meabilidades, etc..

A partir da analise desenvolvida até este ponto, sdo definidos aqui quatro contextos de intervencao

que ditarao regras para o projeto. Estes contextos foram denominados de “recreativo/desportivo”, “edu-
cativo”, “residencial” ¢ “industrial/comercial” e apontam diretamente para o tema que determinara a
intervencao local.

Posteriormente, é feita uma analogia entre uma série de intervencdes de referéncia, concentradas em
Barcelona, e o caso de estudo, com o objetivo de refletir sobre a viabilidade das solucdes aplicadas. O capi-
tulo encerra com um resumo das principais acoes de intervencéo que estarao presentes ao longo do projeto,

descritas pelos verbos “racionalizar”, “ligar” e “descobrir”.

O terceiro capitulo constitui-se pela Concretizagao do projeto, acompanhando passo a passo a
intervencao, do extremo sudoeste ao limite nordeste da via, com recurso a texto, desenho e imagem.

Comeca-se por oferecer uma visado geral do projeto, demonstrando as principais alteracdes e abor-
dando tematicas relativas a toda a intervencéo.

A partir deste ponto as diferentes areas vao sendo apresentadas seguindo um mesmo método. E
dada uma pequena introducao teorica onde se realcam as questoes da preexisténcia, acompanhada por um
mapa de acdes onde se legendam as principais intervencdes na area em questao. De seguida, é apresentado
o levantamento fotografico da zona, posto em confronto com imagens resultantes da intervencao -- a primeira
fotografia apresentada em cada sequéncia sera a base da imagem com intervencao. Estas imagens surgem
associadas a desenhos técnicos (plantas e seccdes), apresentando-se como fotomontagens ilustrativas da
atmosfera que se pretende para cada tramo da via, € ndo como uma imagem final.

Por fim sao apresentadas consideracdes finais, refletindo sobre a pertinéncia e aplicacéo do projeto,
tentando avaliar o seu impacto na cidade.
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Figuras 2 e 3 | Transformacao do panorama pedonal em Kongens Nytorv, Copenhaga, em 1905 e 1978 (Ghel, 1987, p.78)
Figuras 4 e 5 | Transformacdo do panorama pedonal no Largo do Rato, em Lisboa, no inicio do século XX e no inicio do

século XXI. (Alves, “Debate Mobilidade: Que Futuro para Braga?”, 2014)

Figura 6 | Coexisténcia de veiculos motorizados e bicicletas nas estradas da Holanda

(https://aseasyasridingabike.wordpress.com/2014/04/22/independent-mobility/)

Figura 7 | Rua de Veneza como exemplo Unico de espacgo pedonal

(http://temporarilylost.com/2011/10/24/gondolas-glass-blowing-and-grappa-in-venizia/)

Figuras 8 e 9 | Intervenc@o em espaco publico no sentido de compatibilizar o movimento pedonal com o movimento viario.
(Alves, “Debate Mobilidade: Que Futuro para Braga?”, 2014)

Figura 10 | Esquema de Mobilidade comparando os diversos meios de transportes, baseado no do Eng.® Antonio Pérez
Babo (Seminario internacional “A Cidade Resgatada”)

Figura 11 | Esquema do sistema viario de Braga em 1854

Figura 12 | Esquema do sistema viario de Braga em 1884

Figura 13 | Esquema do sistema viario de Braga em 1938

Figura 14 | Esquema do sistema viario para Braga do plano de Etienne De Gréer de 1941

Figura 15 | Plano de Alargamento, Embelezamento e Extensdo da Cidade de Braga, Etienne De Gréer

Figura 16 | Esquema do sistema viario de Braga em 1958

Figura 17 | Esquema do sistema viario de Braga em 1968

Figura 18 | Esquema do sistema viario de Braga em 1981

Figura 19 | Esquema do sistema viario de Braga em 2000

Figura 20 | Plano de Reestruturacdo do Territorio da Camara Municipal de Braga

Figura 21 | Fotografia da Rodovia nos anos 60 publicada por Patricia Rosas (Rotunda de Maximinos)

Figura 22 | Fotografia da Rodovia nos anos 60 arquivada no Sistema de Informagdo para o Patrimdnio Arquitectonico
(Avenida Jodo XXI)

Figura 23 | Fotografia da Rodovia nos anos 60 publicada por Patricia Rosas (Avenida Joao XXI)

Figura 24 | Fotografia do cruzamento da Rodovia com a Avenida da Liberdade nos anos 70 publicada por José Nunes

Figura 25 | Fotografia da Rodovia nos anos 60 publicada por Patricia Rosas (Rotunda das Piscinas)

Figura 26 | Esquema viario atual do conjunto “circular-rodovia”

Figura 27 | Abrangéncia da rede viaria de Braga

Figura 28 e 29 | Cicatriz urbana da linha ferroviaria La Sagrera, Barcelona, e projeto de regeneracao de West 8, Aldayjover
e RCR.

Figura 30 | Principais fluxos de transito viario em Braga

Figura 31 | Fotografia aérea de Los Angeles por Michael Light

Figura 32 | Imagem da autoria do artista Karl Jilg, encomendada pela Administracéo de Estradas Sueca, retratando o
espaco limitado onde os pedes podem existir.

Figura 33 | Catalogacao de uso na envolvente proxima da Rodovia

Figura 34 | Artigo do Jornal de Noticias a 30/10/2014 sobre a implantacéo de um transporte urbano tipo BRT em Braga



1.1. Cidade e Infraestrutura

O conceito de “cidade contemporanea” esta inti-
mamente ligado ao desenvolvimento das infraestruturas de
mobilidade. O bindmio distancia-tempo é tido como um for-
te indicador de progresso que afeta a liberdade de escolha
no campo do movimentar, do usar e mesmo do habitar. A
cidade tem vindo a crescer com o objetivo de encurtar dis-
tancias, nao pela geografia pois essa é constante, mas pela
reducéo do fator “tempo”.

“Hoje, experimentamos uma facilidade de movi-
mento desconhecida de qualquer civilizacao urbana ante-
rior, e no entanto a mobilidade fornou-se a mais carregada
de ansiedade das atividades do dia-a-dia. A ansiedade deri-
va do facto de nds entendermos a mobilidade sem limites
ao individuo como sendo um direifo absoluto. O automadvel
privado é o instrumento lgico para exercitar esse direito, e
0 éefeifo no espaco publico, especialmente o espaco da rua
urbana, é que o espaco se forna insignificante ou mesmo
enlouquecedor a nao ser que ele possa ser subordinado
ao movimento livre. A tecnologia da mobilidade moderna
substitui o ‘estar na rua” com um desejo de apagar oS
constrangimentos da geografia.” (Bridge, 2002, p.343)

De facto, a rede vidria que agora se sobrepde a
cidade, implanta-se de modo imponente tomando como ab-
soluta e dominante a necessidade de um movimento con-
tinuo e fluido por parte do veiculo motorizado. Quando néo
consegue corresponder a estas exigéncias a tendéncia ¢é a
de direcionar os esforcos nesse sentido.

“O trdfego pesado de carros ndo coexiste pacifica-
mente com o0s usos da cidade como lugar de encontro e de
comeércio. Esses usos estiveram em equilibrio por séculos
e estao agora em conflifo aberto.” (Brandao, 2011, p.34)

O espaco publico € quem mais se rende ao auto-
movel, cedendo-lhe continuamente dimensao e qualidade.
Este espaco comum que outrora ditara a organizacdo da
cidade e das suas atividades €, hoje, a soma dos intersticios
deste processo de urbanizacao.

“Ouanto a natureza morfologica, deixa de ser o
espaco publico o ordenador do edificado, para a prevaléncia
do seu inverso, 0s espacamentos entre as ‘urbanizacoes’ ou
grandes unidades isoladas sdo sobras ou ilhotas aleatorias
configuradas pelo parceldrio de matriz rural” (Portas, 2006,



p.367)

A cidade expandiu-se com os sistemas de mobi-
lidade — considerando que distancia ja nao era sinénimo
de inacessibilidade - e com ela pulverizaram a habitacao
e demais atividades. A cidade espalhou-se pelo territorio,
contrariando a ideia de nucleo urbanizado compacto para
dar lugar @ mancha, ao difuso. Oliveira (2015) remete para
a importancia do desenvolvimento do pensamento da in-
fraestrutura viaria local em conjunto com o Lugar Aberto?,
apontando para a capacidade desta abordar as especificida-
des do territorio.

As grandes infraestruturas surgem como o modo
de dar resposta a uma cidade alastrada, composta por
centro(s) e periferia(s). Estas sé@o marcadas pela sua esca-
la, caracteristica que suporta grande volume de transito e
considerdveis extensdes continuas. E também o fator que
dificulta a sua coexisténcia com o interior da cidade, mais
especificamente com a rede viaria local e o espaco publico.

“As infraestruturas, sistemas e tecnologias de mo-
bilidade constituem, provavelmente, o principal elemento de
tutura com a logica de crescimento e da formacdo dos pa-
aroes de aglomeracdo proprios da cidade (mais ou menos)
historica. A par e passo, os investimentos recentes nas vias
arteriais rodoviarias (...) € o aumento da capacidade de con-
sumo e de uso do automovel modificaram drasticamente
as formas de ‘habitar’ o urbano” (Domingues, 2006, p.19)

Os proprios sistemas de transportes publicos tém
muitas vezes dificuldades em acompanhar este crescimen-
to. A medida que a cidade alarga o seu alcance, as empre-
sas de transportes deveriam ser capazes de dar resposta
a mancha urbanizada, mas o caso nem sempre € esse. As
razdes podem muitas vezes ser econdmicas mas podem
também ser consequentes do desenho e forma do territorio
urbanizado. A disseminacao da rede viaria e da construida
dificulta a sistematizacao desejada de percursos de trans-
porte publico, para nao falar que impossibilita a aplicacao
de estratégias como a de faixas exclusivas constrangendo o
movimento dos veiculos privados. Outro ponto é o proprio
acesso ao transporte publico, ja que se o pedo nao tem faci-
lidade em la chegar, optara automaticamente pelo privado.
Isto gera um ciclo vicioso considerando que quanto menor o
uso dos transportes publicos, menor o investimento nestes
meios, menor a sua eficacia, e, por sua vez, maior a transi-

Transformacdo do panorama
pedonal no espaco publico em dois
lugares de referéncia, em Copenhaga
e Lisboa, entre o inicio e final do século
XX (Kongens Nytorv e Largo do Rato).

1 Designacao atribuida por Oliveira
(2015) ao conjunto dos espacos nao
construidos.

Fig. 4

Fig. 5
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Fig. 6

Fig. 7

Fig. 8
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2 Documento  publicado  por
Le Corbusier em 1943 como uma
compilacdo dos principios urbanisticos
acordados nos Congressos
Internacionais de Arquitetura Moderna.

3 A ilha de Veneza, por exemplo,
foi obrigada pela geografia a assumir
esta posicédo (de uma maneira extrema
e quase na sua totalidade) e retém
hoje uma imagem atrativa de espaco
publico, onde a rua néo ¢ vista apenas
como um espaco de passagem. (Fig.
7)

cao para o privado, que contribui para a saturacao da rede
viaria, afetando negativamente o espaco publico.

Como enunciado na Carta de Atenas! (1943), a in-
capacidade de coexisténcia vem das velocidades contras-
tantes dos movimentos do veiculo motorizado e do peao.
Neste sentido a Carta propunha uma segregacao das mas-
sas, onde a rua representava apenas 0 acesso a habitacao,
nunca restringindo o movimento da maquina.

Esta visao foi posteriormente refutada pelo Team
Ten. Alison e Peter Smithson, que acusavam os principios
dos CIAM de criar “condicdes desumanas”, referiam a po-
tencialidade da rua como lugar para a expressao social
(Lewis, 1967, p.17). A coexisténcia das duas entidades con-
tinua, no entanto, a pér em causa seguranca do peao e o
seu proprio conforto num espaco que a partida lhe seria
destinado.

“Ouando os meios de viagem dominantes eram o
andar a pé e o andar a cavalo, existiam relativamente pou-
cos confiitos entre as necessidades do espaco do movimen-
to e o espaco social. {(...) inicialmente o provimento para o
transito veicular evoluiu usurpando os pedestres de grandes
partes da rede de espaco publico (...) o que deixou o centro
da rua para os velculos, onde os pedes tinham de ter cuida-
do.” (Carmona, Heath, Oc, Tiesdell, 2003, p.67)

Varios movimentos de reestruturacao e regenera-
cdo urbana estao hoje no centro das atencdes do urbanis-
mo. O foco tem vindo a ser redirigido para as velocidades
lentas, seja por motivos de salide ou por razdes ambientais,
a circulacao pedonal ou em bicicleta tém tido cada vez mais
defensores.

A bicicleta ganhou recentemente mais direitos no
codigo da estrada, fazendo com que tenha prioridade sobre
o veiculo motorizado em diversas situacdes. No entanto, em
paises como Portugal, esta transicao é ainda recente e nao
funciona de modo tao eficiente, pois a populacao ciclista
ainda é numerosa pelo que nao existe uma consciencializa-
cdo cultural por parte do condutor. Ao contrario de paises
como a Holanda em que quase um terco da populacao uti-
liza a bicicleta como meio de transporte principal, estando
presente no dia-a-dia de todos os utilizadores da estrada,
coexistindo pacificamente. (Fig. 6)



A pedonalizacdo de zonas centrais das cidades
representa outra acao frequente. Mais comummente nos
centros histéricos, a cidade tenta oferecer ao pedo uma
area livre de carros onde ele é soberano e o “estar na rua”
domina a atmosfera publica®, muitas vezes com a presenca
pacifica de transportes publicos como autocarros ou me-
tros de superficie. Trabalha no sentido duma area segura
e agradavel, percorrivel no todo, em que os Unicos veiculos
se submetem ao espaco publico, em vez do contrario. Es-
trasburgo (cujo novo papel politico exacerbou a necessidade
de intervencdo) foi alvo de uma estratégia combinada de
reestruturacao de espaco e transportes publicos. Em trés
momentos distintos, estabeleceu-se uma via de circunvala-
¢ao, limitou-se o transito no centro da cidade e introduziu-se
uma linha de elétrico. Sendo que esta ultima despoletou
a reabilitacao dos varios espacos que atravessava. (Ghel,
2001, p.42)

A rua, hoje partilhada entre 0 homem e a maqui-
na, deve procurar logicas de equilibrio pondo em evidéncia
questdes de dimensionamento, poluicao visual e sonora, se-
guranca, etc. Deve também promover a interacao entre os
diferentes utentes da rua, tanto a nivel de relacdes visuais
como de acessos fisicos que precisam de ser facilitados
(como das escolas, servicos ou transportes publicos).

“Wéo se pode separar a consideracao pelos pedes-
tres nas cidades da consideracao pela diversidade, pela vi-
talidade e pela concentracdo de usos urbanos. Na auséncia
da diversidade urbana, as pessoas que viverm em grandes
comunidades provavelmente se saem melhor com um car-
10 do que a pé. Vazios urbanos insoliveis nao sao de forma
alguma preferiveis ao transito urbano insoluvel.” (Jacobs,
2007, p.388)

Pensar na cidade em termos de segregacao de en-
tidades nao é resolver o problema. Nao se trata de separar
dominios, trata-se antes de perceber como é que estes se
podem beneficiar mutuamente.

“Tao penetrante é a consideracdo de infraestrutu-
ra que nos como desenhadores frequentemente perdemos
momentos verdadeiramente poderosos de infraestrutura
cativante.” (Raxworthy, 2004, p.318)

Fig. 10
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Fig. 11

Fig. 12
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4 Cidade situada na Regido Norte
de Portugal entre as bacias dos rios
Cavado e Ave, capital de Distrito e
sede da Grande Area Metropolitana do
Minho (GAM). Em 2011, o municipio
contava com 181 494 habitantes.

Encontra-se, hoje, dividido em 37
freguesias.

*Este simbolo sera usado para
referir a existéncia de informacao
complementar no CD em anexo.

1.2. Evolucao da Rodovia de Braga

A cultura automovel chega a Portugal no final do
século XIX, trazendo consigo um novo conjunto de fatores a
incluir no pensamento urbanistico. Neste sentido, em Bra-
ga* na primeira metade do século XX, a obra que mais
marcaria a cidade seria a destruicao do Passeio Publico
- espaco publico de referéncia que se viria a afirmar como
centro da cidade - para dar lugar a atual Avenida Central
(Praca da Republica). “£ra o sinal de novos tempos, mais
abertos, em que o automovel era simbolo de progresso,
curiosamente também coincidente com a maior abertura
laeoldgica que a Republica representava.” (Oliveira, 1982,
p.55) Foi também nesta altura que se comecou a tracar —
com uma arquitetura de feicao monumentalista — a Avenida
da Liberdade sobre o tracado da velha Rua da Ponte de S.
Jodo, sé vindo a abranger a Ponte em 1951.

Em 1933, a cidade pediu ao arquiteto Cristino da
Silva um plano de urbanizacao. No entanto, ndo se sabe se
0 mesmo chegou a ser elaborado. Em 1941, é elaborado o
Plano de Alargamento, Embelezamento e Extensao
da Cidade de Braga* (Fig. 15), pelo arquiteto-urbanista
belga Etienne De Grder.

Apesar do plano de De Groer nao ter sido respeitado,
este contém varias indicacoes que servem de base para
a expansao de Braga nas décadas seguintes. Este ¢ o
primeiro plano a considerar a existéncia do automovel, pro-
pondo uma rede de estradas bem definida com uma hie-
rarquia inerente e um novo espaco canal que considera 0s
varios utentes da rua. E também aqui que se observa pela
primeira vez a ideia de criar um novo eixo de ligacao entre o
centro da cidade e Gualtar (onde se encontra atualmente a
Universidade do Minho), paralelo ao percurso entre a atual
Avenida Central e Rua Nova da Santa Cruz (eixo laranja no
mapa de vias que sera referido como “eixo central”).

O plano demonstrava preocupacéo por criar uma
malha que conseguisse distribuir eficazmente o transito, re-

correndo a uma constante procura por vias paralelas que



Maximinos Ligacdao com o centro da cidade Gualtar

1941 Fig 14

Plano de Etienne De Gréer, de Fig. 15

1941, para a cidade de Braga, onde
¢ considerada pela primeira vez a
criacdo de um eixo entre o centro
e QGualtar. Demonstra preocupacéo
pela implantacdo de uma rede de
estradas com um novo espaco canal
e pela disposicdo e configuracdo de
estabelecimentos de ensino e espacos
verdes.
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se cruzariam entre si diagonal ou perpendicularmente. Dava
também grande importancia a uma demarcacao clara do
que seriam espacos verdes (publicos) e a localizacdo dos
estabelecimentos de ensino. O conceito de quarteirao utili-
zado demonstrava interesse pela vivéncia da rua. O plano
introduz também a ideia de uma circular rodoviaria urbana
que viria a coincidir, parcialmente, com o tracado atual da
Circular Norte. Esta faria a distribuicdo pelos nucleos rurais
existentes, confinando a cidade compacta ao seu interior.

A partir da década de 40, a cidade comeca a cres-
cer de modo explosivo, pontuada por intervencdes inde-
pendentes, nao articuladas por uma visao ou pensamento
global. A Avenida da Liberdade, terminada em 1951, assu-
me-se como eixo de expansdo a sul, definindo dois con-
textos distintos: a este, uma zona de estabelecimentos de
ensino (Escola Técnica Carlos Amarante e Liceu D. Maria l)
e a oeste, uma outra de caracter residencial. Estas zonas
estavam associadas a duas avenidas — Avenida da Imacula-
da Conceicao (1954) a Oeste e Avenida Jodo XXI (1956) a
Este — que vao formar a redovia, o grande eixo ja presente
no plano de De Groer que fazia a ligacdo do centro com as
estradas que saiam de Maximinos para o Porto e Barcelos
e, pelo outro lado, se estendia para nordeste pelos terrenos
limitados pelo rio Este.

Em 1958, elabora-se o Plano Parcial de Urbaniza-
¢ao a Sul de Braga, que englobava a area a oeste (a partir
da Rua Bernardo Sequeira), entre o eixo central e a rodo-
via. Este baseava-se nalgumas premissas do plano de De
Groer. Foi seguido no que diz respeito ao seu tracado viario
e parcialmente seguido em termos de edificado proposto
(deu-se mais importancia a envolvente imediata da rodo-
via). Aqui a rodovia surgia ja como uma estrada de 4 faixas
com separador central. No entanto, ao contrario do dese-
nho atual, esta separacdo era pontuada por interrupcoes
que permitiam o seu atravessamento transversal. Quanto
ao movimento pedonal, a mesma preocupacao ndo parece
verificar-se pois a necessidade de separar os dois sentidos

da via incitou ao reforco do percurso longitudinal em de-



trimento do seu atravessamento. Contudo, convém realcar
gue na época a quantidade de veiculos ndo € comparavel a
dos nossos dias, 0 que fazia com que o eixo detivesse ainda
0 caracter de avenida em lugar do de estrada consequente
a sobrevalorizacao progressiva da circulacao automovel.

Em 1968, a rodovia ja apresentava a sua exten-
sao atual, assumindo-se como um eixo que liga a cidade
de Oeste a Este, da colina de Maximinos a rotunda de
distribuicéo para a Rua da Estrada Nova e a Avenida dos
Lusiadas (caminho para o Bom Jesus do Monte).

A Camara Municipal de Braga abriu, em 1978, um
concurso para o Plano Geral de Urbanizacdo mas somente
em 1981 se desenvolve o Plano de Reestruturacao do
Territorio* (Fig. 20). E nesta altura que se inicia a Circular
Norte de Braga - ja se encontrando construida a ligacao
da rotunda de Maximinos até a saida norte da cidade (em
direcdo ao Cavado) e projetando-se as vias em direcao a
Dume, Porto (atual entrada na autoestrada) e a ligacdo da
circular com a rodovia (nesta altura nao se prevé o seu atra-

vessamento - Fig. 25). Projetou-se também outra via que

Maximinos

Ligacdao com o centro da cidade

Complexo Desportivo da Rodovia

Gualtar

Fig. 21

Fig. 22

Fig. 23

faria a transicao entre a circular e Gualtar pelo norte (variante EN103), que nao chegou a ser construida apesar de ser
uma alternativa a saida em direcao a Povoa de Lanhoso. O plano, cumprido quase na sua totalidade, propunha uma
expansdo urbana em direcdo a sul, marcada pelo reforco de equipamentos. O tracado urbano projetava-se para la do
rio Este, realcando diversas ruas que passariam a assumir-se como ligacdes ao exterior da cidade. Com esta expansao
surgiriam, entre o rio e a rodovia, novas escolas, edificios residenciais, comércio, tribunal e um polo desportivo para a
cidade que se estendia como um parque verde ao longo de pouco mais de 1km.

Nesta altura, a Avenida 31 de Janeiro representava um eixo de ligacdo do exterior com o centro da cidade, for-
mando cruzamento com a rodovia. Porém, esta viria a perder alguma intensidade de trafego quando se converteu em
avenida de sentido unico, apenas de acesso ao centro. Esse caracter passou a pertencer a Avenida Frei Bartolomeu dos
Martires, que viria a formar parte integrante da Circular Urbana. No plano estratégico de 1996, a circular ja é pensada
num contexto mais abrangente, surgindo a circular sul, que dava acesso as freguesias de Lomar, Nogueira, Lamacaes,
etc. O projeto da variante EN103 do plano de 1981 teve o seu tracado redefinido, ligando-se agora com duas novas
variantes — a do Fojo (existe atualmente como uma continuacéo direta da rodovia para NO) e a da Encosta (Lamacaes).
Estas foram desenhadas de modo a funcionar em conjunto com a circular norte e sul (indicadas no mapa de vias, na
Introducao).

Durante a presidéncia do Mesquita Machado (1976-2013), a cidade de Braga ¢ marcada por um intenso
crescimento das infraestruturas viarias. De facto, foram realizadas varias intervencdes no sistema viario por meio de
multiplicacao de cotas, como a criacdo do tunel que liga a Avenida Antonio Macedo (Circular Norte) a Avenida da Liber-
dade, atingindo uma extensao de 850m (1,1km com as intervencdes mais recentes), permitindo a ligacdo da circular ao
centro sem afetar o movimento pedonal — no centro historico, esta tem sido uma das grandes preocupacoes da cidade,
contando a partir de 2009 com 130 mil metros quadrados de espaco pedonal. Este crescimento das infraestruturas
contribuiu, no entanto, para a visao atual de Braga como “cidade do automével”. O facilitismo viario associado a uma
quase inexistente preocupacao pelo impacto causado no espaco publico, cuja qualidade foi continuamente atacada
por bocas de tuneis, pontes viarias e pedonais e outras formas de descontinuidades pedonais, incitou o uso do veiculo

privado em detrimento do uso pedonal e dos transportes publicos, que ndo acompanharam o crescimento da cidade.

A partir da década de 90, a rodovia foi sofrendo
varias intervencoes de desnivelamento em toda a sua ex-
tensao: a primeira, em 91, foi o tunel na intersecao com
a Avenida da Liberdade; a segunda, em 97, tentava resol-
ver a intersecdo com a Avenida 31 de Janeiro; em 2000,
concretizou-se um projeto de reestruturacéo viaria na fre-
guesia de Maximinos e redefiniu-se o cruzamento entre a
rodovia e a circular, ambos os casos resolvidos recorrendo
a uma rotunda, ponte e tunel - no entanto, enquanto o
cruzamento de Maximinos demonstra uma preocupacao
com o tracado das vias, o da circular parece assumir um
caracter puramente funcional; por fim, construiu-se, em
2001, um tunel em Gualtar para permitir a ligacéo direta
da rodovia com a variante do Fojo.

Esta sequéncia de obras trabalhou no sentido de
permitir a travessia rapida e praticamente ininterrupta de
uma ponta a outra de Braga. O que por sua vez provocou
uma forte atracdo de grande parte do transito da cidade,
considerando a velocidade e facilidade de acesso aos pon-
tos de contacto com a circular (que permite a transicdo
facil para o exterior da cidade) e a propria distribuicdo
pelo interior. Assim a rodovia foi assumindo, ao longo do
tempo, o caracter de via rapida, deixando de ser rua para

passar a ser estrada.

Plano de reestruturacdo de
territorio, de 1981, que ja compreendia
a existéncia da rodovia. O complexo
desportivo surge aqui como uma
extensa e continua area verde com
1,1km.

Fig. 20

Fig. 24

Fig. 25
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1.3. Impacto da Rodovia nos Sistemas Urbanos

Braga caracteriza-se por uma mancha urbanizada
gue se vai alastrando aos concelhos limitrofes, tendo como
suporte a infraestrutura viaria: estradas nacionais, circular
urbana, autoestradas ou mesmo arruamentos e caminhos.
A cidade retém hoje uma estrutura fortemente densificada
no seu interior que estende as suas raizes pelo territorio.
Sendo a acessibilidade viaria numa cidade um aspeto critico
para o seu funcionamento, podemos considerar dois fatores
determinantes para a sua caracterizacao: a proximidade de
cada ponto ao sistema viario e o tipo de via que faz a dis-
tribuicéo.

Em Braga, existe uma clara hierarquizacao das vias
que dao a cidade o caracter que ela aparenta. A rede de
estradas nacionais e autoestradas (e vias equiparadas) que
surgem do interior da cidade e se espalham pelo territorio
tenta dar suporte as freguesias que vai atravessando, esta-
belecendo a relacao entre o nucleo central e os envolventes.
Esta alastra-se pelo territorio, estendendo consigo o alcance
da cidade e atraindo, portanto, movimentos controlados de
expansao urbana nas suas imediacoes.

“Hoje nao ha muralhas, mas ha cinturas verdes,
linhas ferrovidrias de cintura e cinturas rodoviarias (as clrcu-
lares). Séo estas cinturas que marcam o termo da Cidade
(pelo menos da Cidade estrita, ja que em rigor a Cidade
hoje inclui a periferia).” (Brandao, 2011, p.57)

A circular, pela sua escala e implantacao, parece
controlar a expansao territorial, marcando uma forte dis-
tincao entre o espaco urbano e o territério aberto. Distin-
cao esta, transposta apenas pela projecao da rodovia, que
parece querer ligar o interior da cidade num movimento
assertivo de expansao a nordeste. Neste segundo estrato
podemos identificar uma area mais coesa a qual a circular
tenta dar resposta, em conjunto com a rodovia. E a par des-
tas estruturas viarias que se vao adossando os principais
equipamentos de servico e uso coletivo da cidade. Estes
sao favorecidos em detrimento de outros tipos de usos e
relacdes face a estrutura urbana, seja pela sua escala e/

ou caracter de acesso viario “exclusivo” — como os atuais



Nucleo urbano encerrado pelas
“muralhas viarias” de Braga

Area da cidade com ligacao direta
ao sistema “circular-rodovia”

Territério aberto em
redor de Braga
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estabelecimentos comerciais, preparados para albergar mi-
lhares de viaturas, ao mesmo tempo carecendo de um mi-
nimo tratamento dos seus acessos pedonais — ou pela forte
necessidade de acesso rapido e pontual - como escolas,
hospitais, etc., que trazem consigo uma grande afluéncia
de transito mas nem sempre requerem amplos locais de
paragem. Estas infraestruturas abrangem uma maior area
de distribuicao devido as velocidades de deslocacao que
suportam. (Fig. 30)

O centro de Braga acaba por ser confinado e defi-
nido por estas muralhas viarias (de 4 a 6 vias de transito
na maior parte da sua extensdo) — este nucleo representa
um dos polos de maior atracao da cidade, sendo o acesso
muito facilitado. (Fig. 27) E importante perceber que es-
tas infraestruturas, quando desenhadas autonomamente,
desconsiderando outros niveis urbanos, rompem com as
logicas da cidade. “Na sua relacdo com o espaco, 0s Sis-
temas estruturais e infraestruturais do espaco publico (au-
ltoestradas urbanas, viadutos, pontes, caminhos-de-ferro)
requerem nao apenas um know-how de natureza técnica,
supode também juizos e opcdes culturais.” (Brandao, 2011,
p.41) A imposicao da sua escala deixa por vezes cicatrizes
no tecido urbano que exigem movimentos de regeneracao.
Isto é visivel em casos como o de Barcelona, em que a linha
ferroviaria La Sagrera, ndo conseguindo adaptar-se a veloci-
dade dos novos tempos, foi perdendo utilidade, arrastando
com ela a sua envolvente e o consequente encerramento
de diversos equipamentos na sua imediacéo (Fig. 28). O
resultado foi uma linha ferroviaria que se apresentava como
fissura urbana — considerando o sistema de equipamentos
e de espacos publicos que a envolviam. No entanto, surge
hoje como uma oportunidade de regeneracao com o projeto
da autoria de West 8, Aldayjover e RCR, que redesenham o
espaco como novo eixo verde para a cidade (Fig. 29).

A cidade de Braga, apesar de a uma escala diferen-
te, acaba por sofrer também o impacto da grande infraes-
trutura. Neste caso o problema nédo é o seu desuso, mas o
da sua sobreutilizacao. Tentando dar resposta a elevada de-
manda pela velocidade, foram feitas diversas intervencoes
de maneira a alargar o espaco canal destas vias de maior






24

Com as imagens anteriores
pretende-se por em confronto o esforco
exercido pelo homem no sentido de
melhorar o movimento da maquina e o
resultado do mesmo a nivel do espaco
publico.

importancia para a cidade e permitir a continuidade quase
absoluta das mesmas.

0 nucleo central foi encerrado por esta infraestru-
tura viaria sobredimensionada, que contrasta com o polo
de Gualtar. Estes dois centros diferem tanto na idade de
guem 0s vive como na maneira como sao vividos, muitas
vezes gerando exclusividade etaria sobre as atividades que
atraem. Se um governa o turismo, a historia, 0 comércio
de rua, etc., o outro domina a investigacéo, o ensino su-
perior e o comércio de grande escala, concentrando em
cada nucleo um agregado populacional que ocasionalmente
interage com o outro. (Fig. 33) Se conseguimos reconhecer
na infraestrutura a causa para tal disrupcao, o desafio esta
em pensa-la como solucdo, como elemento integrante da
cidade como uma totalidade.

Circulando em Braga, torna-se ébvia a necessidade
do seu sistema de vias. O modo como a cidade se adap-
tou a ele e evoluiu em funcao dele, conduz a consideracéo
do conjunto “circular-rodovia” (Fig. 26) como indissociavel
do tema da “mobilidade” de Braga. Considerando a escala
destas infraestruturas e o movimento que suportam
podemos interpreta-las sob dois prismas: o da rutura e o
da continuidade.

Para o pedo que se depara com um obstaculo fi-
sico que transcende a sua escala e se impde no seu cami-
nho, obrigando-o0 a contorna-lo, estas infraestruturas sur-
gem como quebras no seu movimento e estabelecimento
de relacoes urbanas. O seu percurso € dificultado seja pela
dimenséo da via que se deseja atravessar como pela pro-
pria quantidade de trafego que esta suporta. E de realcar
também que as proprias estruturas fisicas que servem o
movimento viario acabam por contribuir para a desvirtua-
cao do espaco pedonal que as delimitam, tanto pelo espaco
que ocupam, retirado ao peao, como pelo impacto na at-
mosfera do lugar.

Por um outro prisma, os fatores previamente enun-
ciados como adversos a qualidade pedonal representam
precisamente o conjunto de elementos que facilitam e tor-
nam eficiente 0 movimento do veiculo motorizado. As in-

fraestruturas surgem como extensos e continuos ramos de
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5Sistema de transito de autocarros
confortavel, rapido e eficiente com
capacidades ao nivel do metro, usando
vias e estacdes proprias exclusivas
para o efeito.

ligacao urbana que os veiculos podem percorrer sem ou
quase sem interrupcoes, muitas vezes gracas a utilizacao
de estruturas como pontes e tuneis. A sua escala abusiva é
precisamente outra das razdes que garante essa continui-
dade, permitindo varias vias de escoamento em simultaneo.

O conjunto “circular-rodovia” controla o acesso as
estradas nacionais, autoestradas, servicos e equipamentos
coletivos de maior uso na cidade (hospital, centros comer-
ciais, instituicdes de ensino). Consequentemente, atrai tam-
bém grande parte do trafego viario. Sdo de realcar, pela
intensidade do transito que os atravessa diariamente, os
cruzamentos da rodovia com a Avenida da Liberdade e com
as Avenidas Padre Julio Fragata e Frei Bartolomeu dos Mar-
tires (circular). Este ultimo, em especial, sera com certeza
0 ponto mais critico do conjunto pela intensidade de fluxos.
Um tunel garante a continuidade da circular, uma ponte as-
segura a passagem da rodovia, € uma rotunda permite a
mudanca de sentido, sendo este o maior n6 de distribuicao
de trafego da cidade.

As velocidades praticadas neste sistema fazem
com que seja eficaz aceder rapidamente a grande parte da
cidade. Fazem também com que este seja 0 mais propicio a
acidentes, tanto entre viaturas como com pedes. A barreira
vidria aliada ao excesso de velocidade verificada — em mui-
to proporcionado pela ambiguidade do desenho da via que
vacila entre a matriz de arruamento urbano e a de via rapida
condicionada - representam um perigo iminente.

Rompendo a cidade, a rodovia torna-se um eixo
que, além de ligar a cidade de este a oeste, deveria dar
resposta a relacdes/movimentos transversais. No entanto,
esta foi evoluindo no sentido de dar prioridade ao movimen-
to longitudinal, de modo continuo e rapido, deixando para
segundo plano relacdes transversais, tanto viarias como pe-
donais, sendo quebrada a continuidade entre arruamentos.

Braga esta, de momento, a investir num projeto de
renovacao de transportes publicos e criacdo de um novo
sistema de transporte, BRT®, que permita requalificar o an-
tigo eixo central da cidade e assegurar a ligacao direta da
U.M. & estacao de comboios da CP. Este passaria também

por zonas exclusivamente pedonais, tentando gerar um im-



pacto positivo no comércio e promover uma reducao do transito no centro da cidade®. (Fig. 34)

Em tempos, o percurso desde a Rua Nova da Santa Cruz a estacao ferroviaria (passando pela Ave-
nida Central) representara um eixo importante para os movimentos de este para oeste. No entanto, este
perdeu-se no confronto com as novas vias que tomaram o controlo da cidade, cedendo o seu lugar a rodovia.
Porém, a caracterizacao descuidada desta via acabou por ser mais um fator de rutura do que de ligacdo entre
0 centro e o polo universitario (do ponto de vista pedonal).

Fig. 34
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Figura 35 | Imagem do Google Maps ilustrando o ponto donde surgiria a variante EN103 prevista no plano estratégico de
1996

Figura 36 | Imagem do Google Maps da Variante da Encosta

Figura 37 | Imagem do Google Maps da Avenida 31 de Janeiro

Figura 38 | Possiveis alteracdes ao funcionamento do transito & macro escala

Figura 39 — 42 | Levantamento fotografico registando situacdes de eixos quebrados pela rodovia

Figura 43 - 44 | Levantamento fotografico registando desnivelamentos do movimento pedonal

Figura 45 - 46 | Levantamento fotografico registando fracas condicdes de movimento pedonal

Figura 47 | Fotomontagem do autor ilustrando a barreira vegetal entre o percurso pedonal e o Complexo Desportivo da
Rodovia

Figura 48 | Reconhecimento de contextos de resolucédo a considerar no projeto

Figura 49 | Mapa de vias do sistema de distribuicéo viaria principal de Barcelona

Figura 50 — 56 | Seccdes e levantamento fotografico da Ronda de Dalt (Maffioletti, 2003, p.8-11)

Figura 57 — 60 | Fotografias e Seccao da Ronda del Mig

(http://www.publicspace.org/en/works/w025-cobertura-de-la-ronda-del-mig-al-carrer-brasil)

Figura 61 | Fotografia da Ronda General Mitre

(http://www.elperiodico.com/es/noticias/barcelona/ronda-del-mig-estrena-reforma-pendiente-del-tramo-muntaner-985566)

Figura 62 — 65 | Fotografias e Seccéo da Gran Via de Les Corts Catalanes

(http://arriolafiol.com/projects/civic-infrastructure/gran-via-de-les-corts-catalanes-bcn/)

Figura 66 | Esquema representativo da biparticao do sistema viario

Figura 67 — 69 | Esquemas representativos do conjunto de acdes de intervencao no espaco publico

Figura 70 | Fotomontagem ilustrando o congestionamento no cruzamento da Rodovia com a Circular



Fig. 35

Fig. 36

Fig. 37

32

2.1. Identificacao das Principais Problematicas

Tal como mencionado, € maioritariamente o conjunto “circular-rodovia” que controla a distribuicao
viaria de Braga. Intervir neste conjunto implica tomar consciéncia deste fator condicionante para pensar em
como se podera contribuir para um melhor funcionamento do sistema.

0 cruzamento da circular com a rodovia funciona como uma rétula que redireciona o transito para as
varias saidas da cidade, concentrando em si a mais significante concentracédo de transito do sistema.

Para o funcionamento eficiente do todo, o sistema deveria repartir fluxos através de um conjunto de
eixos paralelos possibilitando varias hipoteses de distribuicdo de transito, evitando que se criem pontos de
elevada tensao viaria. Quando uma cidade nao é estruturada de raiz, mas sim uma sobreposicao de opcoes e
circunstancias, torna-se dificil implantar uma légica deste género, pelo que a solucao passa por fazer peque-
nas intervencoes que aglutinem a malha envolvente.

No caso de Braga - e tendo este projeto como uma das suas premissas a reorganizacao do transito
na rodovia - a cidade poderia beneficiar da concretizacdo de pequenos ajustes que foram considerados ja em
planos anteriores.

A variante EN103, prevista no plano estratégico de 1996* mas nao construida, e a variante da En-
costa, existente, seriam uma alternativa na ligacao das cir-
culares norte e sul (respetivamente) e a variante do Fojo, re-
tirando alguma afluéncia ao cruzamento mencionado. Esta
ligacao pertencia a ideia de uma circular mais abrangente,
que a norte continuaria para a EN103 (Fig. 35), a qual por
sua vez se ligaria a circular sul através da variante do Fojo e
da variante da Encosta (Fig. 36), passando a incluir no seu
interior a freguesia de Gualtar. Neste sentido, a rodovia e
as avenidas Padre Julio Fragata e Frei Bartolomeu dos Mar-
tires constituiriam os dois eixos ortogonais de distribuicao
interna.

Também neste contexto, a Avenida 31 de Janeiro
(Fig. 37) tem escala suficiente para permitir o movimento
em direcao a sul (atualmente com um sé sentido ascenden-
te). O préprio antigo eixo central da cidade, que ligava a Rua
Nova da Santa Cruz ao centro, seria uma boa alternativa de
escoamento.

Estes elementos poderiam assim ajudar a retirar
transito as avenidas Jodo Paulo Il (rodovia), Padre Julio Fra-
gata e Frei Bartolomeu dos Martires, sendo considerados
mais a frente na estratégia de descongestionamento da ro-
dovia. (Fig. 38)

Considerando a relevancia atual da rodovia, torna-



Fig. 38

Via Existente ==
Via Proposta
Aumentar Intensidade Vidria ==

Reduzir Intensidade Viaria ==

Possiveis alteracdes no transito
a macro escala contribuindo para
uma ideia de circular alargada,
reconhecendo a expansao da cidade
a nordeste e oferecendo alternativas
em funcdo do descongestionamento
da rodovia.



Fig. 39

Fig. 40

Fig. 41

Fig. 42
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-se evidente que o principal problema se centre na sistema-
tizacao do transito numa macro escala. A necessidade atual
de um eixo de velocidade elevada condiciona o seu caracter
de “via rapida”. Neste sentido, o desafio estd em combinar
0 movimento rapido do automdvel com o movimento do
peao, atendendo as necessidades de cada um, a par da
necessaria qualificacao global do espaco.

Para garantir a qualidade do espaco pedonal de-
vem ser postos também em questao temas de conforto,
atravessamento, relacdo com a envolvente, condicdes de
uso e leitura do espaco, entre outros. A ideia de que um
percurso vai demorar mais ou ser mais cansativo (podendo
até ser uma ideia errada da nossa percecao), seja pela falta
de condicdes fisicas, seja pela atmosfera pouca qualificada,
é muitas vezes o fator que conduz ao fendmeno da evapora-
cdo — como disse Mario Alves no “Debate Mobilidade: Que
Futuro para Braga?” (2014): “...retiramos capacidade aos
peoes e eles ficam em casa."

A rodovia permite um movimento viario fluido e ra-
pido com escassos momentos de paragem obrigatoria (ape-
nas duas situacoes de semaforos inevitaveis). No entanto,
devido a barreira vegetal (em quase toda a sua extensao) de
divisdo da faixa de rodagem e a largura desta ultima, tanto
a relacdo fisica como visual entre as margens da via é prati-
camente inexistente. Uma situacéo que impede a leitura de
continuidades de alinhamentos como entre as Rua de Séo
Geraldo e Rua Monsenhor Airosa (Fig. 39 e 40) ou a Rua
Bernardo Sequeira (Fig. 41 e 42). Deixando de haver liga-
cao direta, o transito vai sendo redirecionado para a propria
rodovia, obrigando o transeunte a recorrer a rotunda mais

proxima para ir de uma rua para o seu ex-prolongamento.



De facto, o atravessamento pedonal encontra-se
muitas vezes limitado a utilizacao de pontes metalicas ou
passagens subterraneas (Fig. 43 e 44) que, ndo tendo
uma participacdo minimamente positiva na qualificacao do
espaco ou coesdo urbana, pouco ou nada abonam a favor
da acessibilidade e seguranca de quem as percorre. E pelo
esforco que exigem ou receio que incutem que 0s pedes
sao muitas vezes tentados a cruzar a via de um modo mais
direto, pondo em risco a sua seguranca e a de quem nela
transita.

O percurso longitudinal & marcado por um offset
direto da via, sem qualquer atencdo ao contacto com a
envolvente, negligenciando qualquer nocao de qualidade e
conforto pedonal. Em grande parte da sua extensdo, os
passeios apresentam larguras subdimensionadas, sendo
constantemente obstruidos por arborizacao, paragens de
autocarros, pontes metalicas ou outros elementos. (Fig. 45
e 46) Noutros casos, o problema esta apenas no desenho
e/ou mau aproveitamento dos limites. Por exemplo, no
percurso para a universidade, este encontra-se barrado a
relacdo com o vizinho complexo desportivo publico por um
muro de vegetacao, obrigando quem o percorre a conviver
com a velocidade da rodovia. (Fig. 47) Neste caso ndo es-
tao em causa questdes de dimensionamento de percursos,
apenas das relacdes potenciais que estes detém.

A maneira como categorizamos 0S percursos no
nosso subconscilente pode ser o suficiente para mudarnmos
automaticamente para o automovel, em detrimento do
transporte publico” — como disse Vitor Ribeiro no “Debate
Mobilidade: Que Futuro para Braga?” (2014) - e dos pro-
prios percursos pedonais.

Fig. 43

Fig. 44

Fig. 45

Fig. 46
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2.2. Definicao de Contextos de Resolucao

Ao longo da rodovia deparamo-nos com contextos variados, 0s quais deveriam intervir de maneira
diferente no caracter do espaco que configuram. Neste trabalho foram identificados quatro distintos, nao
exclusivos a esta caracterizacao mas fortemente marcados por si: Recreativo/Desportivo; Educativo; Residen-
cial; Industrial/Comercial. (Fig. 48)

O primeiro tramo, designado “Recreativo/Desportive”, acompanha o INL (Iberian Nanotechnology
Laboratory) e os Campos da Rodovia, ressaltando a presenca de um vasto parque publico que se estende ao
longo do Rio Este e incentiva a pratica de varios desportos através de diversos equipamentos disponiveis. Este
lado ganha maior relevancia pois as vivendas localizadas na margem oposta dao as suas costas a avenida,
tendo apenas um portao de “servico” ou, muitas vezes, s6 um muro de limite entre a casa e a rua.

Na extensdo que se segue até a Avenida da Liberdade, a via é pontuada por diversas escolas de
ensino basico e secundario, que influenciam consideravelmente as dinamicas viarias e pedonais da area,
seja pela propria afluéncia ou pela necessidade de locais de pausa e paragem. A este contexto atribuiu-se a
categorizacao “Educativo’.

A Avenida da Imaculada Conceicdo comeca num estreitamento da via, agora ladeada por habitacdo
de ambos os lados. Considerou-se a zona “Residencial”, chamando a atencéo para as necessidades de
estacionamento e acesso a habitacao.

A segunda parte da avenida contrasta com a anterior, marcada por um caracter “Industrial/Co-
mercial’. Se de um dos lados um jardim redireciona a circulacdo para o centro histdrico, do lado oposto,
para além de um supermercado, a rua € marcada por um conjunto de edificios industriais (grande parte em
abandono) parcialmente encobertos pela diferenca de cotas.

Estes quatro contextos servem de mote as especificidades com que a proposta age, tentando respon-
der-se a necessidades e oportunidades de cada um deles. Mais do que trabalhar o percurso como elemento
fisico, & necessario um trabalho sobre a percecdo mental do mesmo. Nao descuidando também a impor-
tancia das condicoes basicas a que estes devem responder, tal como questdes de dimensao, materialidade,

acessibilidades, etc.
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. Contexto Indutrial/Comercial

A industria implantada na zona estd gradual-
mente a sucumbir as adversidades da envolvente,
gerando o0 seu abandono e acentuando o
contraste com a habitacéao que a ela se adossa.

. Contexto Residencial

Este trecho ¢ marcado por um lanco de lotes
habitacionais e um estreitamento de via que pde

em confronto a velocidade da rodovia com a
pontualidade do acesso as moradias.

Cruzamento da circular
urbana com a rodovia,

provocando uma
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6 Preparando-se para receber os
Jogos Olimpicos de 1992, realizou-
se em Barcelona um conjunto de
intervencdes urbanas oportunas para
a cidade e para o evento. Para além
de ter permitido a conclusao de planos
antigos é de destacar a construcao
de um cinturdo viario (a Ronda) que
conseguiu estruturar e estabelecer
relacbes ao longo do territorio,
reduzindo ainda a intensidade de
trafego no centro. (Molet, 2011, p. 124-
137)

2.3. Principais Acoes de Intervencao

No final do séc. XX, Barcelona despoletava uma
ampla reestruturacdo urbana®, tendo como uma das prin-
cipais preocupacOes a relacdo entre estruturas viarias e
vivéncia da cidade. “Os esquemas de redes vidrias que
consideram o transito um elemento autonomo e desconsi-
deram as implicacoes urbanas por detras da sua existéncia
estdo seguramente destinados a falhar.” (Busquests, 2005,
p.371) Tendo isto em conta, a organizacao do sistema via-
rio seria feita de acordo com uma clara hierarquizacdo dos
seus elementos. Uma rede primaria que faria a distribui-
¢do principal, (as chamadas Rondas) ligando com uma rede
secundaria de ruas principais e avenidas que por sua vez
permitiriam a distribuicdo local pela rede interna de ruas
que formam o tecido urbano. O espaco pedonal teria prio-
ridade nalgumas zonas e seria marcado por alguns usos
que procurariam trazer alguma diversidade nas varias areas
tradicionais da cidade.

0 sistema primario, contendo as rondas ao longo
da costa e da envolvente montanhosa (Ronda do Litoral e
Ronda de Dalt) e a ronda que distribui pelo interior da ci-
dade (Ronda del Mig), foi pensando sob a assuncao de trés

principios: a circunvalacao funcionaria como uma estrutura



de relacao entre as redes regionais e locais, garantindo pon-
tos de pausa e niveis de servico previstos, relacionando-se
com 0s contextos envolventes; diversificar o mais possivel
os itinerarios de conexao entre a rede regional e a local,
tendo em consideracéo a capacidade e complexidade desta
ultima; o anel deveria ser capaz de absorver parte do transi-
to dos quarteirdes entre o centro e a periferia, melhorando
o transito local.

As diversas intervencdes foram assumindo diferen-
tes aproximacdes ao problema. No caso da Ronda de Dalt
observamos o redesenho de raiz, adaptando ronda as va-
rias situacdes urbanas que atravessava. No geral, esta pode
ser caracterizada por quatro solucdes diferentes: o tronco
central e a via lateral existem em paralelo, onde néo € pos-
sivel baixar a cota da via; estradas laterais a cota do chao
da cidade e o tronco central rebaixado de modo a reduzir o
seu impacto visual e sonoro (Fig. 50); estradas laterais em
consola sobre o tronco central, quando o espaco canal é
reduzido (Fig. 51); tronco central completamente enterrado
com uma cobertura de solo artificial que pode ser utilizado
para circulacdo viaria de pequena escala ou gerar espaco
publico que permita novas relacoes com e entre a envolven-
te (Fig. 53).

Fig. 50

Fig. 51

Fig. 52

Fig. 53

Fig. b4
Fig. b5
Fig. 56
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Fig. 57

Fig. 58

Fig. 59

Fig. 61
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A Ronda del Mig (Fig. 57-60), construida entre
1969 e 1979, foi um ponto importante deste movimento de
reestruturacao urbana, ainda mais sendo uma via de circu-
lacdo interior que contacta diretamente com o transito local.
Esta representava um ponto critico de rutura urbana que
exigia requalificacdo. A semelhanca de uma das solucdes
anteriores, propds-se para um dos seus tramos uma co-
bertura para a estrada capaz de atenuar o ruido produzido
pelos veiculos com especial atencéo a questdes de canali-
zacao e ventilacdo da area. Com a via enterrada, criou-se
um parque a superficie que se expandia como lugar publico

ininterrupto, ligando a Praca Cerda a Diagonal.

Fig. 60

A Ronda General Mitre (Fig. 61), também perten-
cente a Ronda del Mig, foi objeto de um outro tipo de inter-
vencdo. Neste caso o que se questionou foi o caracter da
prépria via. A partir de uma redefinicdo da hierarquia viaria,
foi proposta a transformacéo desta via numa avenida, tendo
como objetivo melhorar o espaco publico (transportes pu-
blicos, seguranca viaria, eliminacao de barreiras, etc.). Este
projeto previa também o aproveitamento do anterior per-
curso subterraneo como deposito de aguas freaticas para

controlo de cheias.



A Gran Via de les Corts Catalanes (mais conhecida
como Gran Via) foi também alvo de reestruturacao. (Fig. 62-
65) Neste caso a intervencao visava a melhoria do conforto
a superficie. A solucéo passava pela revisao do seu perfil
dando mais atencdo ao movimento pedestre que ao viario,
reduzindo a poluicdo atmosférica e sonora e gerando uma
sequéncia de espacos verdes ao longo da sua extensao. A
grande via central separou-se do espaco a superficie por
desnivelamento, obrigando a instalacéo de barreiras sono-
ras que tentam proteger os edificios circundantes do baru-

lho produzido.

Fig. 64

Ainda que a escala de Barcelona e das interven-
cdes identificadas ndo se compare a de Braga, algumas das
situacdes sao analogas aos problemas da rodovia, podendo
as suas solucdes ser equacionadas sobre o caso de estudo.

O objetivo é criar unidade no todo, fazendo com
que a rodovia se leia como um elemento continuo e unifi-
cador do tecido urbano, permitindo despoletar relacdes que
unam a cidade de um extremo ao outro. A necessidade de
valorizacdo deste percurso como avenida remete também
para a necessidade da sua valorizacao enquanto lugar habi-
tavel, estando a rodovia pontuada por equipamentos e es-
pacos que, uma vez reativados/reaproveitados, lhe dariam

riqueza de resposta a diversidade da envolvente.

Fig. 62

Fig. 63

Fig. 65
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Fig. 66
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Tendo as problematicas anteriormente menciona-
das como temas principais do projeto de intervencao, este
pode ser resumido em duas partes: reorganizacao do
sistema viario e qualificacao do solo urbano.

A ideia principal do projeto passa pela biparticao
do sistema viario. (Fig. 66) A necessidade de uma via de
velocidade elevada impede a sua eliminacéo, apesar das
alternativas equacionadas no ambito geral da circulacao a
grande escala. No entanto, esta ¢ também incompativel
com a necessidade de qualificacao do espaco a superficie.
Assim, a partir duma estrada que se adaptava aos varios
cruzamentos através de tuneis e pontes para garantir a sua
continuidade, propds-se um tunel continuo que absorvesse
as estradas a sudoeste e a nordeste (Av. Cidade do Porto
e Av. Gen. Carrilho da Silva Pinto, respetivamente) e que
detivesse pontualmente ligacdes a superficie. Esta divisdo
possibilitaria um movimento rapido e ininterrupto a cota
inferior, resolvendo problemas a macro escala do sistema
viario, e um transito lento de distribuicdo local a superficie
(sem eliminar a possibilidade de percorrer o eixo em toda
a sua extensdo), capaz de potenciar légicas do movimento
pedonal e usufruto do ambiente urbano.

A partir da reducéo do canal de circulacédo a super-
ficie (de 6 para 3 vias em grande parte da sua extensao),
tornou-se possivel pensar em atravessamentos a cota do
solo, ligacao de eixos transversais, redimensionamento de
passeios e estacionamentos, etc. Assim sendo, podemos

caracterizar a intervencao a superficie em trés acoes distin-

tas: racionalizar, ligar, descobrir.




Racionalizar (Fig. 67) refere-se a um pensamen-
to organizado e direto do espaco pedonal. Abrange questoes
de caracter basico de resposta direta a necessidade, como
o dimensionamento e materialidade do espaco percorrivel,

posicionamento da vegetacao e estacionamento.

Ligar (Fig. 68) significa estabelecer relacdes: entre
percursos e entre estes com a sua envolvente. Consideran-
do a aproximacao das margens, tornou-se viavel pontuar a
rodovia com atravessamentos ao nivel do solo ao longo de
toda a sua extensdo. Da mesma forma, tornou-se também

possivel unir eixos antigos, anteriormente quebrados.

Descobrir (Fig. 69) relativamente a redefinir/rea-
tivar aspetos da envolvente. Propds-se uma redefinicdo de
limites e/ou de usos do programa existente ao longo da
rodovia, de maneira a torna-los parte integrante do percurso
em si e contribuindo para um maior dinamismo ao longo

deste e mesmo do proéprio programa.

Tendo como base esta aproximacao, pretendeu-se
desenhar um percurso homogéneo ao longo da rodovia que

ao mesmo tempo respondesse as particularidades e neces-

sidades dos diferentes espacos com 0s quais interage.

&

Fig. 67

Fig. 68

Fig. 69

Fig. 70
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Figura 71 | Plano sintese da intervencao

Figura 72 | Redefinicdo do sistema viario

Figura 73 | Redefinicdo do sistema de espacos publicos

Figura 74 — 75 | Alcado Norte e Alcado Sul de um tramo da rodovia

Figura 76 | Mapa de Acdes |

Figura 77 — 86 | Levantamento fotografico na envolvente da Avenida da Imaculada Conceicéo
Figura 87 e 88 | Alcado Norte e Alcado Sul de um tramo da rodovia

Figura 89 | Mapa de Acdes Il

Figura 90 — 94 | Levantamento fotografico da envolvente da Avenida da Imaculada Conceicédo
Figura 95 | Vista aérea do cruzamento da Rodovia com a Avenida da Liberdade (Google Maps)
Figura 96 — 99 | Levantamento fotografico da envolvente da Avenida da Liberdade

Figura 100 e 101 | Alcado Norte e Alcado Sul de um tramo da rodovia
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Figura 123 | Mapa de Acdes V
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Imagem 6 | Fotomontagem do Projeto destacando o redesenho da frente residencial
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3.1. Redefinicao de Sistemas Urbanos

O projeto de redesenho da rodovia partiu do seu redimensionamento a superficie, gerando espacos
pedonais qualificadores da envolvente. Falando exclusivamente da seccao transversal, a dimensao original da
faixa de rodagem rondava os 15-20m na maior parte da sua extensao (entre quatro a seis vias de transito),
chegando a atingir os 25m. A implementacdo de um circuito viario a cota inferior’, com 14m dedicados unica-
mente a circulacdo e acessos (quatro vias), permitiu a superficie a reducao do espaco canal® para duas vias
de 3,5m de sentidos opostos mais uma via adicional de 3,25m para ajudar a escoar o transito no sentido que
tiver maior fluxo. Neste nivel superior pensou-se num transito lento de distribuicao interna (velocidade maxima
de 50km/h), mais compativel com outros tipos de transporte e com o movimento pedonal que o rodeia. A
questao do conforto sonoro fica aqui também resolvida a partir do momento em que as maiores velocidades
apenas se verificam na via subterranea.

Esta reducdo da via possibilitou um redesenho mais livre da superficie, mais especificamente, o
alargamento do espaco pedonal, caracterizado por percursos com um minimo de 3m de largura, e um maxi-
mo de bm dependendo da sua interacao com as funcdes da envolvente. Os percursos mais estreitos foram
definidos em tramos cujo proposito seria quase exclusivamente o acesso a propriedade privada (em que se
prevé menor afluéncia pedonal), € os mais amplos onde houver uma maior frequéncia de usos ou articula-
¢ao com outros espacos abertos. Passou também a ser possivel uma maior frequéncia de atravessamentos
pedonais (no sentido longitudinal e transversal a via) e, consequentemente, momentos de pausa ou paragem
obrigatoria do transito.

A presenca da vegetacao é variavel ao longo do percurso, assumindo primordialmente duas funcoes:
servir de elemento de transicao entre canais de movimento pedonal e viario ou qualificar espacos de longa

permanéncia, como pracas ou parques. Para as situacoes
de transicao, muitas vezes associadas a faixas de estaciona-
mento, prioriza-se a escolha de espécies arboreas de folha
persistente sem efeitos negativos para os carros que perto
delas se abrigariam (desde a queda das folhas a secrecao
de resina). Seria necessario também atentar da escala das
espécies (nomeadamente a sua raiz) dada a proximidade a

70 projeto da via a cota inferior
estaria dependente de varias areas
profissionais para atender a questoes
de estrutura, eletronica, drenagem,
saidas de emergéncia, entre outros.

8 Medidas de acordo com as
normas de tracado em vigor na cidade
de braga (JAE, 1994, p.72)

9 Neste ponto seria necessario
um planeamento acompanhado por
profissionais da area com nocdo
do comportamento e evolucao dos
elementos arbdreos, bem como das
suas raizes.”

10 Medida de acordo com os
requisitos descritos por Neufert (1987)

estrutura do tunel. Ja para os espacos de longa permanén-
cia interessa a variedade da cor, escala e mesmo transfor-
macao sazonal que possa contribuir para o embelezamento
e dindmica do lugar. Os tipos de vegetacédo enunciados se-
rao referidos como tipo 1 e tipo 2, respetivamente, consi-
derando ainda um tipo 3 para onde se pretende espécies
unicamente de folha caduca.

Funcionando também como elemento de transi-
cao, foram propostas varias faixas de estacionamento ao
longo da via, de maneira a facilitar o acesso as funcdes que
ai tém lugar ou a propria residéncia. Na maior parte dos ca-
sos estas faixas apresentam uma dimensao de 2,75m, com
margem para possibilitar uma manobra rapida e acessivel
a par do transito™.
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Procurou-se ainda fazer com que a envolvente adquirisse um papel participativo no percurso explo-
rando, sempre que possivel, a relacdo direta com este. Tal relacao depende do tipo de funcdes presentes e
do caracter da propria area.

Os quatro contextos identificados, e que se sucedem na rodovia, implicam ajustes desta abordagem
projetual face as suas especificidades. Para as zonas que se inseriam no contexto industrial ou de comércio,
o foco foi direcionado para a permeabilizacao destas estruturas. Com o propdsito de chamar a atencéo para
a sua existéncia, o desenho foi motivado pelo estabelecimento de fortes relacdes visuais a partir do percurso
principal da rodovia e redefinicdo de acessos, tanto pedonais como viarios.

Nas zonas classificadas como residenciais trabalhou-se, principalmente, o acesso a moradia, através
da racionalizacédo do espaco pedonal. A vegetacao surge aqui como um elemento importante na organizacao
e qualificacdo do momento de entrada. Esta é usada na clarificacao do acesso a partir da estrada ou na
qualificacao de espacos que, ndo sendo privados, conformam areas de acesso a habitacao.

0 tramo da rodovia associada ao contexto educativo toma como prioridade a seguranca rodovidria.
Neste troco assegura-se um maior nimero de pausas a circulacao viaria segundo atravessamentos pedonais
e semaforizacao, de modo a controlar a velocidade. Esta preocupacao advém da maior probabilidade de se
encontrar criancas entre os 10-17 anos de idade. Outro aspeto foi a criacdo de estacionamento ao longo deste
trecho dando resposta a maior intensidade de tomada e largada de passageiros.

Relativamente ao contexto recreativo/desportivo, este é caracterizado pela hegemonia dos espacos
verdes. Prima pela participacao ativa dos espacos verdes existentes, de maneira a que estes, em detrimento
de um caracter ornamental, se assumam como areas de estar que unificam a malha urbana. Pretendeu-se
com a utilizacao da vegetacao uma maior permeabilidade e continuidade de algumas areas da cidade para
combater a fragmentacao existente. Fatores essenciais a globalidade do projeto, aos quais se somaram op-
coes destinadas a resolucdo de problemas pontuais, atendendo as especificidades e necessidades de cada
um dos lugares que se sucedem ao longo da via.

A nivel do sistema vidrio, a intervencao comecou pelo projeto de um tunel que faria a ligacdo entre
a Av. General Carrilho da Silva Pinto, a nordeste (que estabelece a conexdao com destinos como Pévoa de
Lanhoso, Fafe, etc.) e a Av. Cidade do Porto, a sudoeste (que da acesso ao Porto, Famalicao, Trofa, etc.).
Este eixo permite um atravessamento rapido da cidade, sem interrupcdes nem obrigacdes de interacao com
o transito local. Permite, ao mesmo tempo, a oportunidade de deslocacéo rapida para pontos especificos da
cidade.

A transformacao relativamente as atuais logicas viarias pode ser observada na Figura 72. Foi elimina-
do o sentido ascendente na metade superior da Avenida da Liberdade (IV) — por sua vez permitindo a existén-
cia dos dois sentidos na Rua 25 de Abril (lll) - de maneira a dar origem a uma nova passagem pedonal para
unir as duas margens dessa avenida. Foi também invertido o sentido duma faixa da Avenida 31 de Janeiro (V)
de modo a funcionar como um acesso a circular sul, retirando alguma afluéncia a rotunda do cruzamento da
rodovia com a circular.

As alteracdes a faixa de rodagem permitiram unir ruas cuja ligacdo se encontrava impedida. Tais
como a parte superior e inferior da Rua Bernardo Sequeira (VI), a Rua de Sao Geraldo e a Rua Monsenhor
Airosa (Il), e a Rua Dom Pedro V com a Rua Nova de Santa Cruz (IX). Permitiram também o acesso a varias
ruas a partir de ambos os sentidos. Criou-se um acesso mais direto a escola artistica Gulbenkian a partir da
rodovia (VII), e outro em Maximinos ligando a frente industrial ao bairro habitacional nas suas traseiras (l).
Reorganizou-se ainda os arruamentos no quarteirao da fabrica Sarotos (VIII).
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realcando aspetos como o numero de
vias, sentido do movimento e ligacdes.
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Como pontos de contato entre a via superior e a inferior foram escolhidos aqueles que possibilitavam
um maior numero de escolhas de distribuicdo para a rede viaria interna da cidade, podendo dar acesso aos
mesmos ou evita-los por completo. Os pontos escolhidos foram os dois extremos da rodovia, pela importante
continuidade com as vias contiguas, e os dois principais cruzamentos com a rodovia — com a Avenida da
Liberdade e a Avenida Padre Julio Fragata — para dar resposta a necessidade de escoamento de transito.

As alteracdes aos varios arruamentos enunciados possibilitaram varios ajustes ao espaco pedonal,
como se pode verificar na Figura 73. As consequéncias imediatas do estreitamento do espaco canal viario
foram o alargamento dos passeios que o ladeiam e a criacdo de passadeiras em todos os tramos da rodovia,
eliminando a necessidade de pontes pedonais ou passagens subterraneas. Os percursos que acompanham a
rodovia foram, assim, alvo de requalificacdo, tentando garantir maior conforto a quem os percorre e fortalecer
a sua relacao com a envolvente proxima.

Na zona de Maximinos, a frente industrial ganhou uma via de servico que a acompanha e da acesso
aos varios edificios, ligando-se também ao bairro habitacional nas suas traseiras (l). Deu-se ainda um novo
enfase a transicao de cotas entre o estacionamento do supermercado LIDL e o bairro a cota inferior (11).

Chegando a Avenida da Liberdade, o que antes se apresentava como um parque de estacionamento
adossado a uma interseccao viaria, ressalta agora como uma praca verde que funde o movimento longitudinal
da rodovia com o movimento ascendente até ao centro da cidade. Mais a frente, segue-se um conjunto de
espacos abertos onde um deles foi usado para realcar a transicao entre cotas que servem o acesso a escola
André Soares (IV).

Na Avenida Jodo XXI, o percurso deparava-se com um bairro cujos terrenos de entrada foram reapro-
veitados para definir uma nova area verde que pudesse servir tanto os residentes como os transeuntes, dando
uma nova atmosfera a margem que oferece a frente a escola Carlos Amarante (V). Ainda neste tramo, tentou-
-se explorar a relacao da fabrica Sarotos (V1) e da escola Gulbenkian (VII) com a rodovia, permeabilizando-as
face a estrada trabalhando os seus acessos viarios e pedonais com a ajuda de espacos verdes comecam a
aludir para o grande complexo que se segue.

O Complexo Desportivo da Rodovia surgia como um fragmento da intencao original, reduzindo-se a
um terreno cercado, cortando até relacdes visuais com o exterior (VIIl). Esta area foi trabalhada como parque
continuo que extravasa a infraestrutura viaria, unificando-se com a area construida a norte e ligando todo o
terreno desde as piscinas municipais € campos de ténis até ao Instituto Ibérico de Nanotecnologia (INL). Os
Seus percursos internos passaram a coser-se com os da malha envolvente, integrando-se nesta. Na envol-
vente da Avenida Padre Julio Fragata, onde existia um terreno em desuso, propds-se um volume edificado
que pudesse fazer a transicdo entre a pequena escala das habitacdes unifamiliares ao longo da rodovia e os
edificios de maior dimensado presentes no cruzamento desta com a circular.

Estas intervencdes localizadas trabalharam no sentido de aferir continuidade ao todo. Os percursos
passaram a ligar-se com as funcdes da envolvente, interagindo com ela e gerando novos espacos de estar.
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—————— Sistema de circulacao pedonal
------ Alteracdes na circulacao pedonal

Alteracdes no sistema de espacos publicos

Vil
Vil

Alteracdes a nivel do sistema Fig. 73
espacos publicos focando percursos e
areas afetadas pelo projeto.



3.2. Resolucao Local

Centrando o nosso olhar na escala local, a estraté-
gia de desenho sera explicada a partir do extremo sudoeste
da rodovia (em direcdo a nordeste), sendo a primeira area
referente a Avenida da Imaculada Conceicao, na freguesia
de Maximinos.

A rodovia lanca-se a partir da rotunda de Maximi-
nos, paralelamente a outra via nao qualificada a uma cota
inferior servindo quase exclusivamente de estacionamento
da frente comercial. No lado oposto, a rua tem uma frente
habitacional cujo acesso se faz a partir da rodovia. Logo
de seguida na colina de Maximinos, um jardim de elevada
pendente liga a via ao centro histérico.

Nesta zona era importante potenciar uma indus-
tria em decadéncia, visivel nas fachadas descuidadas que
ostentam os cartazes de venda ou aluguer. Neste sentido,
“descobrir” foi a palavra-chave para posicionar a interven-
cdo. Trata-se de uma permeabilizacdo desta frente face a
rodovia e aos passeios que a acompanham a superficie, e
ao novo tunel que a percorre a cota inferior.
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Acao
0 Imagem
[F]  Ponto de Acesso

Paragem de Trans-
portes Publicos

------- Movimento viario

------- Movimento pedonal

————— Area Programatica

------------ Interseccdo Sema-
forizada

Al

Recuperacao do eixo viario a
partir do desenho e sema-
forizacao

A2.

Reabilitacdo de complexo
abandonado em funcéo do
movimento pedonal

A3.

Reorganizacéo do estaciona-
mento enfatizando o percur-
so pedonal

A4,

Abertura dum arruamento
ligando a frente industrial e
a traseira habitacional

Ab.
Marcacao de acesso privado
atrawés da vegetacao

A6.

Definicao dum percurso a
cota baixa de acesso ao
programa, com ligacao a Av.
Cidade do Porto

P1, P2, P3.
Pontos de contacto entre a
via superior e a inferior
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Fig. 78

Fig. 79

Fig. 80
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A atual “rua” de acesso aos diferentes edificios a
cota baixa caracteriza-se como espaco ambiguo, entre o
viario e o pedonal, pontuado por elevacoes na sua topogra-
fia @ medida que se pretendem acessos a partir da rodovia
(Fig. 78). Assim, optou-se por se estabilizar o arruamento a
uma cota intermédia que permitisse a relacdo visual entre
0s percursos superior e inferior (Seccao BB’). Na Imagem
1 podemos ver que o desenho da rua clarificou a atribui-
cao pedonal e viario, melhorando os acessos aos edificios e
garantindo estacionamento em toda a extensao - conside-
rando um transito menos intenso a esta cota, escolheu-se a
disposicao do estacionamento em espinha, aumentando o
numero de lugares.

O intersticio entre a via subterranea e a via a cota
intermédia foi pontuado por vegetacao que se pretende de
folha caduca (tipo 3) permitindo um elemento de transicédo
entre os varios espacos. Esta surgiria a cota superior como
o topo de uma copa que sugere a existéncia de um outro
nivel de solo. Para os transeuntes do tunel funcionaria como
filtro & luz e contribuiria para a otimizacéo acustica do ruido
proveniente do tunel.

Para o edificio abandonado considerou-se a sua de-
molicéo, permitindo a abertura de um arruamento de liga-
cao entre a frente industrial e o bairro habitacional nas suas
traseiras (Seccdo AA'). No seguimento desta ligacao seria
também desenhado um acesso pedonal entre este bairro e
a avenida.

As cotas dos dois percursos encontram-se no edi-
ficio “Eiffel”. Aqui, o percurso proveniente da cota superior
acompanha o desnivel do terreno em direcao a Avenida Ci-
dade do Porto. A vegetacdo que separa este percurso do
transito da rotunda de Maximinos vem delimitada por um
prolongamento de um dos muros da boca de tunel, que
se assoma como banco paralelo ao percurso. No extremo
oposto da rua, a rampa que a ligava ao supermercado LIDL
(Fig. 83) foi prolongada, reduzindo a sua pendente, de
modo a permitir o uso pedonal desde esta cota.

A entrada e saida do parque de estacionamento do
supermercado representavam uma grande quebra no per-

curso pedonal a superficie (Fig. 82). Sabia-se também que
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no fundo deste parque existia, apesar de pouco evidente,
um ponto de acesso ao bairro habitacional da Rua Dr. José
Vilaca. Atualmente, este acesso ¢ feito através de escadas
em “u” que culminam num parque de estacionamento (Fig.
84), de caracter mais privativo pela sua localizacéo, contor-
nando um pequeno bloco edificado (posto de transforma-
cdo).

Numa logica coincidente, direcionou-se o olhar
para este percurso, redesenhando-se a interacéo do parque
de estacionamento com o movimento pedonal da rodovia
(Seccao CC'). Estes surgem a mesma cota permitindo que
0 passeio contenha o parque como um seu alargamento,
mas vao-se desfasando a medida que se aproxima do limite
do lote, sendo o limite do parque marcado pela vegetacao.
0 estacionamento foi rodado segundo a orientacéo do limi-
te do lote, criando entre este e o supermercado uma area
pedonal que conduz o olhar para 0 acesso ao bairro.

A area resultante, apresentada na Imagem 2, foi
tratada de maneira a realcar este percurso recorrendo a
vegetacado (tipo 2) e a mobiliario urbano, pontuando-se por
varias arvores que ajudariam a qualificar o espaco e, ao
mesmo tempo, através do desenho das caldeiras, defini-
riam os espacos dedicados ao movimento pedonal e ao
viario. Redesenharam-se também as escadas orientando-as
a rua em vez de descarregarem para 0 parque de estacio-
namento (A3 no mapa de acoes).

Num ultimo ponto, ainda na Avenida da Imaculada
Conceicao, fez-se uma chamada de atencéo para um com-
plexo abandonado no seu final. Este teria potencial para
albergar um equipamento publico capaz de se ligar com as
duas ruas que o limitam e que disfrutasse da area aberta
no seu interior (Fig. 85 e 86).
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©cor do pavimento | percurso pedonal 5 de espaco Imagem 2

- Organizacao do movimento pedonal e : Enfatizacdo do percurso em direcédo a -
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Nesta avenida, foram localizadas uma entrada
para a via inferior pouco a seguir a rotunda (possibilitan-
do o0 acesso a partir de qualquer direcao), e duas saidas
para a cota superior: uma imediatamente a seguir a Rua de
Sao Geraldo que permite 0 acesso ao centro historico (pela
Rua dos Bombeiros Voluntarios) e a Estacdo CP de Braga
(caminhos-de-ferro), pela rotunda, e outra num dos extre-
mos da rotunda (saida preexistente), evitando-a e ligando
diretamente a via subterranea com a Av. Cidade do Porto.

Passando o cruzamento com a Rua Monsenhor Ai-
rosa, a avenida muda de caracter, passando a dominar um
contexto residencial. Para além da habitacao, existe uma
bomba de gasolina cujos acessos se sobrepdem ao espaco
pedonal (Fig. 92), no entanto esta foi considerada a que ge-
rava menos problemas, sendo considerada no desenho da
estratégia. Neste tramo, como no contexto anterior, surge
a questdo do acesso a moradia individual. O movimento
rapido da rodovia implica a consideracao de duas questdes:
o conforto sonoro das habitacdes envolventes e o confronto
com a marcha lenta de acesso as mesmas ou de estaciona-

mento.
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Fig. 89

A7.

Reorganizacdo dos acessos
ao estacionamento subterra-
neo. Jardim como elemento
organizador do movimento
viario e pedonal

A8.

Desenho do  movimento
pedonal com énfase na
relacdo “Rodovia - Avenida
da Liberdade”

A9.

Redefinicdo do transito de
maneira a permitir o atraves-
samento pedonal do cruza-
mento

A10.

Apropriacdo da escala e
tratamento do percurso ao
contexto residencial

All
Marcacao de acesso privado
atraws da vegetacao

Al2.

Desenho do percurso com
enfase na passagem para o
bairro interior

Al13.

Reforco do percurso pedonal
com base na redefinicdo do
movimento de acesso ao
posto de abastecimento

P4, P7.
Pontos de contacto entre a
via superior e a inferior

P5, P6.
Pontos de acesso ao estaci-
onamento subterraneo
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Considerando que este ¢ o tramo mais estreito
da rodovia e tendo em conta a necessidade de acesso as
habitacdes e a proximidade as seguintes bocas de tunel,
evitou-se propositadamente o posicionamento de acessos a
cota inferior. A racionalizacao do pavimento funcionou aqui
a favor dos acessos pedonais a habitacdo (Seccao EE’). Na
Imagem 3 podemos ver que o percurso vai sendo acom-
panhado pela vegetacdo (tipo 1), cuja organizacdo dita a
entrada do automovel para a residéncia, funcionando como
um guia visual para os transeuntes da via e mesmo para 0s
utilizadores da faixa de estacionamento. A vegetacéo arbod-
rea foi utilizada apenas até ao ponto em que a rua aperta,
dada a incompatibilidade com a existéncia da via enterrada,
considerando-se a partir dai vegetacao rasteira, que con-
tinua a servir os propositos da indicacao de acessos e da
transicao entre viario e pedonal.

O acesso a bomba de gasolina, realiza-se
atualmente por duas grandes aberturas para a estrada nas
quais os carros parecem ter prioridade sobre o peao. Para
este ponto redesenhou-se 0 acesso a estacdo de servico,
passando este a ter uma entrada claramente definida a
partir da estrada. O segundo acesso foi reposicionado de
frente para a Rua Sa de Miranda, transversal a rodovia, de
maneira a nao se interromper duas vezes 0 mesmo percur-
so (A13).

Ao longo da proposta foram considerados alguns
alargamentos o espaco pedonal para instalar paragens de
transporte publico (maioritariamente coincidentes a locali-
zacao das paragens existentes). Optou-se por este esquema
em vez de reentrancias no percurso pedonal, uma vez que
esse conduz a utilizacao indevida do espaco por veiculos
particulares e o tempo de tomada e largada de passageiros
nado é significativa para a circulacédo lenta que se pretende.
No caso da mesma avenida, o desenho de um destes es-
pacos é usado também para realcar a existéncia do acesso
pedonal ao interior do quarteirao (Fig. 94).
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Chegando a Avenida da Liberdade, a rodovia cru-
Za-se com uma via que apresenta praticamente a mesma
escala, mas maior dedicacao a qualificacdo do espaco pe-
donal. No entanto, o espaco conformado entre os quatro
planos de fachadas que contém esta interseccéo é ainda
marcado pela existéncia de um “estacionamento-rotunda”
em frente ao Hotel Mercure, contribuindo ainda mais para a
forte presenca do automovel num ponto central da cidade.
(Fig. 95)

Como ilustrado na Imagem 4, considerou-se que
o lugar deveria ser um momento forte de articulacdo entre
0 movimento transversal e longitudinal da cidade. Para tal,
deveria ter uma leitura clara de ambos, apresentando-se
de modo convidativo, como espaco pedonal (A7). Neste
sentido, o parque de estacionamento foi transformado em
area verde, amenizando o impacto das vias na atmosfera
do lugar. O jardim foi confinado de um lado pela estrada
que da acesso ao hotel (permitindo tomada e largada de
pessoas) — onde se sugeriu uma extensdo da cobertura de
apoio a entrada do hotel - e pelo outro por um conjunto de
degraus que faz a transicdo entre a sua cota e a do percur-
so, contribuindo para a ligacao dos percursos e potenciacao
do espaco como lugar de pausa (Seccao FF'). Os acessos
ao parque de estacionamento subterraneo foram reorgani-
zados de maneira a ndo interferirem na leitura do espaco
aberto.

A eliminacdo da via que parte deste cruzamento
no sentido ascendente foi 0 aspeto que permitiu a reorgani-
zacao deste lugar. Com a avenida tendo sentido unico até
este ponto, a semaforizacdo passa a permitir o atravessa-
mento da mesma, durante um periodo prolongado, elimi-
nando a necessidade de usar os tuneis das figuras 98 e 99.
Para que se pudesse resolver também o atravessamento
na parte inferior, na continuacdo da Avenida da Liberdade
propds-se a implantacao de arvores de grande escala como
separador central dos dois sentidos, considerando que uma
das vias se apresenta varias vezes inutilizada devido a esta-
cionamento indevido. Assim a avenida passaria a ter duas
vias em direcao a sul, uma delas com a possibilidade de
viragem para a Rua Conselheiro Lobato.






Fig. 95

Fig. 97

Fig. 98

Fig. 99

66

Chegando a Avenida da Liberdade, a rodovia cru-
Za-se com uma via que apresenta praticamente a mesma
escala, mas maior dedicacao a qualificacdo do espaco pe-
donal. No entanto, o espaco conformado entre os quatro
planos de fachadas que contém esta interseccéo é ainda
marcado pela existéncia de um “estacionamento-rotunda”
em frente ao Hotel Mercure, contribuindo ainda mais para a
forte presenca do automovel num ponto central da cidade.
(Fig. 95)

Como ilustrado na Imagem 4, considerou-se que
o lugar deveria ser um momento forte de articulacdo entre
0 movimento transversal e longitudinal da cidade. Para tal,
deveria ter uma leitura clara de ambos, apresentando-se
de modo convidativo, como espaco pedonal (A7). Neste
sentido, o parque de estacionamento foi transformado em
area verde, amenizando o impacto das vias na atmosfera
do lugar. O jardim foi confinado de um lado pela estrada
que da acesso ao hotel (permitindo tomada e largada de
pessoas) — onde se sugeriu uma extensdo da cobertura de
apoio a entrada do hotel - e pelo outro por um conjunto de
degraus que faz a transicdo entre a sua cota e a do percur-
so, contribuindo para a ligacao dos percursos e potenciacao
do espaco como lugar de pausa (Seccao FF'). Os acessos
ao parque de estacionamento subterraneo foram reorgani-
zados de maneira a ndo interferirem na leitura do espaco
aberto.

A eliminacdo da via que parte deste cruzamento
no sentido ascendente foi 0 aspeto que permitiu a reorgani-
zacao deste lugar. Com a avenida tendo sentido unico até
este ponto, a semaforizacdo passa a permitir o atravessa-
mento da mesma, durante um periodo prolongado, elimi-
nando a necessidade de usar os tuneis das figuras 98 e 99.
Para que se pudesse resolver também o atravessamento
na parte inferior, na continuacdo da Avenida da Liberdade
propds-se a implantacao de arvores de grande escala como
separador central dos dois sentidos, considerando que uma
das vias se apresenta varias vezes inutilizada devido a esta-
cionamento indevido. Assim a avenida passaria a ter duas
vias em direcao a sul, uma delas com a possibilidade de
viragem para a Rua Conselheiro Lobato.



Criacao de area verde de acompanha-

mento do movimento pedonal Imagem 4

Reorganizacdo dos acessos ao :
parque de estacionamento :

Eliminacdo da via no sentido -
ascendente em funcdo do :

: - Criacao de separador central em
atravessamento pedonal - :

. funcdo do atravessamento pedonal
- da avenida

Adaptacao da escala da rua ao
contexto residencial 5

- Redesenho do cruzamento a favor do
- atravessamento pedonal a superficie



Considerando a importancia deste cruzamento
para o sistema viario, este foi escolhido como ponto de con-
tacto com a cota inferior da rodovia. (P4, P7 e P8)

A partir deste ponto entramos no tramo com funcdes do-
minantemente de equipamentos de ensino, onde a Avenida
Jodo XXI é pontuada por varias escolas que se adossam a
esta, tendo acesso viario a partir dai. Este caracter torna
mais premente o controlo da velocidade e a melhoria dos
atravessamentos por motivos de seguranca rodoviaria, face
ao numero de criancas que ai circulam. Como tal este foi
o tramo da via em que a semaforizacdo e a colocacao de

passadeiras mais trabalharam nesse sentido.
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Al4,

Criacdo de novas faixas de
estacionamento para dar
resposta as escolas e a
habitacao

Alb.

Redesenho do acesso a
residéncia  criando  um
espaco  semipublico de
interacao entre moradores e
transeuntes

Ale.

Criacao de novos atravessa-
mentos pedonais a superfi-
cie

Al7.

Redefinicdo do transito na
Avenida 31 de Janeiro
passando a servir também a
direcéo a sul

Al8.

Clarificacdo do acesso a
uma area de estacionamen-
to privativo

Al9.

Criacdo de um espaco de
estar e de transicao entre
cotas, servindo o acesso a
escola André Soares.

A20.
Pedonalizacdo dum acesso
a escola Dona Maria |l

P8.
Ponto de contacto entre a
via superior e a inferior
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No inicio da avenida, denota-se a existéncia de um
conjunto de cinco blocos habitacionais, intercalados por es-
pacos abertos pavimentados (Fig. 104 e 105), e de um per-
curso pedonal que ja compreendia uma dimensao conside-
ravel de espaco percorrivel. Assim a proposta focou-se ai na
transicao e resolucao de cotas transversalmente a rodovia,
sendo o redesenho no sentido longitudinal de clarificacao
do perfil. A nivel do percurso pedonal realca-se também a
sua materialidade, pretendendo-se um pavimento liso que
facilite 0 movimento dos varios transeuntes — cadeiras de
rodas, carrinhos de bebés, patins, skafes, etc. — e continuo,
trabalhando para a leitura geral do percurso.

Considerando que os espacos entre os blocos ha-
bitacionais sdo equipamentos a cota inferior, estes nao po-
diam ser alterados. No entanto, poderiam ser trabalhados
de modo a providenciar areas de lazer que sirvam tanto
os alunos que as ocupam como 0s servicos que as delimi-
tam. Isto poderia ser resolvido através de mobiliario urbano,
podendo até fazer-se uso dos elementos de ventilacdo (do
edificado a cota inferior) que surgem a superficie.

A atencdo foi centrada para o Unico “vale” nao
construido entre os blocos, presente na figura 103. Neste
ultimo encontrava-se um terreno em desuso com um pe-
queno bloco edificado de suporte a instalacdes técnicas.
Considerando as transformacdes recentes a Escola Basi-
ca André Soares, este terreno representava uma excelente
oportunidade de acesso a escola a partir da rodovia, ja que
esta orientado para a sua nova entrada. Como se observa
na Imagem 5, pensou-se numa sequéncia de patamares
que oferecesse um espaco de travessia e de estar, resolven-
do a diferenca de cota. A transicao foi resolvida através de
trés lancos de escadas e uma rampa lateral que possibilita
0 percurso a ciclistas, deficientes motores, etc..

A cota da rodovia, no confronto entre estes blocos
habitacionais e as seguintes moradias de menor escala,
existia ainda um terreno usado como estacionamento (Fig.
107). Este foi também integrado no trabalho, definindo-se
claramente 0 acesso a partir de um intervalo na vegetacao

que o veio delinear.
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habitacionais e as seguintes moradias de menor escala,
existia ainda um terreno usado como estacionamento (Fig.
107). Este foi também integrado no trabalho, definindo-se
claramente 0 acesso a partir de um intervalo na vegetacao

que o veio delinear.



Imagem 5

Transicéo entre cotas sob forma de - - Criacdo de um espaco de estar na - Vegetacao como elemento qualificador
rampa (6% de inclinacao) : . proximidade da Escola Andreé Soares © de espaco



O espaco pedonal na proximidade da Escola Se-
cundaria Carlos Amarante é subdimensionado, sendo conti-
nuamente constrangido pela vegetacédo, paragens de auto-
carro ou mesmo o acesso a ponte pedonal (Fig. 111 e 112).
Partindo do redimensionamento e reorganizacao destes
elementos o foco foi a interacdo do percurso com a envol-
vente.

No lado oposto a escola encontra-se uma sequén-
cia de edificios habitacionais, diagonais ao arruamento,
definindo-se areas de estacionamento privativo (/abusivo)
caracterizados por um misto entre gravilha e vegetacéo
(Fig. 108-110). Estes existem ao longo de todo o eixo, 0 que
significa que nesta extensdo o pavimento pedonal ¢ inter-
rompido e marcado pela presenca de veiculos individuais.

Com o objetivo de reformular o caracter da rua,
propuseram-se faixas de estacionamento desde a E.S.
Dona Maria Il até a Gulbenkian. Assim libertaram-se as
areas apontadas, redesenhando-as para funcionarem como
espacos de lazer a partir de onde se acede aos edificios.
Estes passar-se-iam a apresentar como jardins delimitados
por mobiliario urbano que pode ser utilizado tanto por mo-
radores como pelos transeuntes da rua, tentando promover
uma maior interacao espacial, como exemplificado na Ima-
gem 6.



Imagem 6

Localizacéo de varios atravessamentos : - Redesenho da frente habitacional
pedonais : . como espaco semipublico

- Criacao de faixas de estacionamento ; . Espaco destinado a paragem -
: . : : de Transportes Publicos




No tramo seguinte desta avenida, o percurso per-
deu qualquer relacdo com a envolvente proxima e, como
tal, a possibilidade de a dinamizar. As oportunidades deste
lugar escondem-se por detras de duas estacoes de servico
que surgem na sequéncia do atual transito intenso da via.

A norte, o posto de abastecimento impede a per-
cecdo da escola (basica e secundaria) Conservatério de
Musica Calouste Gulbenkian de Braga (Fig. 116). A sul, o
posto (que apresenta servicos de abastecimento, lavagem e
reparacao de veiculos) oculta o interior do quarteirao, ja de
si marginalizado pela “morte” da fabrica Sarotos (Fig. 119)
que € ocupada por toxicodependentes.
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A21.

Ligacao de dois arruamen-
tos promovendo a circulacao
no interior do quarteirdo

A22.

Abertura dum espaco verde
trabalhando no sentido de
permeabilizar e receber a
escola Gulbenkian a partir
da rodovia

A23.
Criacdo de novo acesso
viario a escola Gulbenkian

A24, A27.
Criacdo de estacionamento
de suporte ao programa

A25.
Privatizacdo do carater do
estacionamento residencial

A26, A30.

Redefinicdo do sistema de
circulacao viario e pedonal
no interior do quarteirdo a
partir da abertura de dois
novos arruamentos.

A28.

Redesenho do posto de
servico e abastecimento
com a permeabilizacdo da
fabrica Sarotos em vista

A29.
Reativacdo da  fabrica
Sarotos como  programa

central do quarteirao

A31.

Recuperacao do eixo viario a
partir do resenho da via e
semaforizacdo do cruza-
mento

P9, P10.
Pontos de contacto entre a
via superior e a inferior
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Olhando para a Imagem 7, a evidenciacao visual
destes espacos (escola e fabrica) foi o objetivo principal
deste sector. Considerando que a escala da via diminuiu
e 0s seus dois sentidos ja ndo sdo exclusivos, foi possivel
assumir que um posto de abastecimento seria suficiente.
Assim, optou-se por eliminar a bomba de gasolina que li-
mitava 0 acesso a escola, desenhando-se no seu lugar um
espaco aberto que potencia a logica pedonal, € uma nova
via que permitia um acesso direto a escola — anteriormen-
te fazia-se o acesso a partir duma quebra num muro que
separa o espaco pedonal de um parque de estacionamento
publico de caracter ambiguo (Fig. 117). Também se abriu
a ligacao entre duas ruas, que se encontravam separadas
por um passeio, de maneira a possibilitar a distribuicao no
interior do quarteirdo (A21).

Do lado oposto, num primeiro momento dese-
nhou-se uma rede de vias que penetrassem no interior do
quarteirdo, lingando e reforcando movimentos preexistentes
(A26 e A30). Em segundo lugar, propds-se a reorientacdo do
posto de servico, dando visibilidade a fabrica abandonada
(Seccao II'). Este manteria as suas funcdes, funcionando
agora a duas frentes. A nova rede de estradas é acompa-
nhada por passeios pedonais e estacionamentos, permitin-
do 0 acesso viario e pedonal ao interior do quarteirao.

A intervencdo trabalha no sentido de abrir esta
area, acabando com o seu caracter de “ilha” urbana!, po-
tenciando a sua regeneracao que podera culminar na ins-
talacao de novos usos no edificio/lote existente. A estrada
paralela ao complexo de piscinas foi também recuada de
maneira a absorver ambas as ruas de acesso residencial
denominadas Rua Jo&o Cruz.

Pretendeu-se com o redesenho desta zona, onde
se procura que as areas verdes se fundam com a constru-
cdo, preparar a chegada ao Complexo Desportivo da Rodo-
via que surgiria agora como o grande parque da cidade.

11 Nio se pretende qualquer
relacdo com as “llhas” do Porto,
pretende-se apenas realcar o caracter
isolado da area em questao.
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Espaco destinado a paragem de : Abertura de arruamento fazendo :

Transportes Publicos ligacao direta com a escola : Imagem 7
- Permeabilidade  visual entre o : - Vegetacao como elemento qualificador Localizacao de pontos de acesso a via -
. arruamento e a Escola Calouste : . de espaco adaptando-se a logica dos na cota inferior :

- Gulbenkian : - percursos pedonais envolventes



0 tramo consecutivo, Avenida Jodo Paulo II, pressu-
punha um ponto critico na resolucao do projeto marcando
o confronto de duas infraestruturas de grande escala: a ro-
dovia e a circular urbana. O ponto onde estas se cruzam é
caracterizado pela pluralidade de movimentos que suporta,
sendo que estes nao poderiam ficar sem resposta no novo
tracado (Fig. 125-128). Este facto levou a criacdo de dois
acessos de cada lado do cruzamento, de saida e de entrada
para a via subterranea, possibilitando a ligacao entre esta
cota e os varios movimentos.

A proposta da ocupacado da cota inferior por parte
da rodovia implicou que a continuidade da circular tives-
se de ser garantida a cota superior. Sendo este o caso, a
ideia da criacao de um viaduto surgiu como solucao para
diversos problemas: reestabelecer a ligacao entre a Rua
Nova da Santa Cruz e a Rua Dom Pedro V; recuperar a
intencao original de um parque continuo com uma ampla
oferta desportiva; garantir a continuidade da circular — da
Avenida Padre Julio Fragata para a Avenida Frei Bartolomeu
dos Martires.

Com estes temas em mente, projetou-se um viadu-
to que teria os seus pontos de contacto com o solo cerca
de 100m antes da sua sobreposicdo ao eixo central e outros
100m apos o rio Este, permitindo o controlo da pendente
na subida e descida. O viaduto eleva-se com duas faixas
de sentidos opostos que se vao afastando ligeiramente até
permitirem a integracdo de mais duas no momento em que
atravessa a rotunda, recebendo parte do seu transito. Volta
a tocar o solo apenas na margem oposta do rio Este, possi-
bilitando assim a uniao do parque aos campos de ténis e as
piscinas municipais.

A zona em questdao & normalmente afetada por
cheias* nas alturas de maior precipitacdo (Fig. 129). Nestes
sentido, tendo em conta o tunel da circular que seria cober-
to com a intervencao, e aludindo as intervencdes na Ronda
General Mitre mencionadas no capitulo 2.2.3., propde-se
que este pudesse ser utilizado como um reservatorio para
controlo de cheias, ou para outro tipo de instalacdes que se
considerem pertinentes para a area. O mesmo pensamento

se aplica aos diferentes tuneis pedonais que se eliminaram



A32.
Recuperacao do eixo central

A33.
Criacao de estacionamento

A34.
Recuperacdo dum eixo viario
a partir da semaforizacéao

A3b5.

Proposta de bloco residen-
cial com servicos de apoio
ao parque

A36.
Redefinicdo do parque de

estacionamento, integran-
do-o na logica de parque
continuo

A37.

Agregacao das associacdes
desportivas  num  volume
unico

Redesenho duma praca de
apoio aos servicos, receben-
do o percurso pedonal

A39.
Criacao de varios atravessa-
mentos pedonais

A40.
Afirmacao da continuidade
dos principais percursos
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Criacdo de estacionamento
» como separador central
A

-
1
a

P ——————
" —————

‘o B R L
~ \ “~~~ ~~~
S~ |\ B RRE TN
~N o >
\\
\
1
A% A
\
\
\
)
\
\
\
A\
\
\
\
\
A\
\
——————— ¥
A2 4E

Adaptacéo da oferta
programatica do parque a
estrutura do viaduto

P11, P12, P13.

Pontos de contacto entre a
via a superficie e o viaduto



Fig. 124

A43.
Permeabilizacao visual e
espacial do parque

Ad4,
Redefinicdo do limite cerca-
do das piscinas municipais

A45,
Permeabilizacao do limite do
recinto do INL

Ade.

Adaptacdo do desenho do
estacionamento ao tracado
utilizado

Ad7.

Recuo do atravessamento
pedonal relativamente a
rotunda

A48.

Criacdo de faixas de esta-
cionamento de apoio ao
programa

A49.

Redesenho do estaciona-
mento  promovendo  a
continuidade do parque

AB0.

Realce da relacdo transver-
sal entre a via e as traseiras
da habitacao

Ab1.
Redesenho da pequena
praca de apoio aos servicos

Ab2.
Criacao de varios atravessa-
mentos pedonais

AB3.

Permeabilizacdo visual e
pedonal do limite do
Complexo Desportivo da
Rodovia

P14, P15, P16.
Pontos de contacto entre a
via superior e a inferior
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na proposta de projeto.

Para o viaduto foi considerado uma estrutura rit-
mica e continua de pilares ao longo da sua extenséao, alte-
rando-se apenas no contacto com a rotunda onde deve pro-
curar outro tipo de solucdo de maior vao. Pensou-se como
seria 0 impacto desta infraestrutura ao nivel do solo e de
gue maneira poderia contribuir para o espaco que configu-
ra. Neste sentido propuseram-se duas abordagens: no con-
tacto com a Avenida Padre Julio Fragata a estrutura cria um
separador central da via, que organiza em seu redor novas
faixas de estacionamento, ajudando também a permitir um
atravessamento pedonal mais facil e intervalado para o lado
oposto (A41); no contacto com o parque a estrutura permite
a permeabilizacao do mesmo entre as duas margens e €
também usada como matriz onde se insere parte do pro-
grama que se pretende para este no projeto de reabilitacéo
do complexo desportivo (A42) — mais especificamente bar,
esplanada e sanitarios.

Como mencionado, o plano de reestruturacédo do
territério de 1981 (apresentado no subcapitulo 1.2) propu-
nha o Complexo Desportivo da Rodovia como um elemento
Unico e continuo que se estendia ao longo de cerca de 1km.
A presente proposta de projeto pretende reafirmar esse prin-
cipio, adaptando-o as circunstancias atuais, nomeadamente
as exigéncias de mobilidade. O complexo foi trabalhado
tendo em conta o projeto de reabilitacdo® em decurso na
Camara Municipal de Braga, mas dando maior énfase a
maneira como o interior do parque se relaciona com a ma-
lha urbana, contrariando a atual ideia de recinto fechado
que o caracteriza. Foi pensado como uma area verde de
grande escala que se vai confrontando com a construcao,
perdendo o caracter encerrado para se abrir a cidade, como
demonstrado na Imagem 8.

0 alcado da margem oposta da rodovia surge como
um eixo residencial de pequena escala, composto por mo-
radias individuais que tém o seu acesso pela parte de tras,
apresentando apenas o0s seus muros a rodovia. Entre este
eixo e um grande bloco edificado que da a frente a circular
existe apenas um vasto terreno em desuso, presente na

figura 130, com uma casa em ruina num dos seus limi-

Fig. 125

Fig. 126

Fig. 127

Fig. 128




tes (Fig. 131). Sugeriu-se o aproveitamento deste terreno
a partir de uma extensao do parque e a construcdo de um
edificio residencial cuja forma resolve a transicao entre a
escala das moradias e a dos grandes edificios residenciais
envolventes (A35). Pretendia-se ainda que este albergasse,
ao nivel do solo, servicos que complementassem o uso do
parque (Seccao KK’).

O parque em si ¢ composto por trés elementos
com a sua rede interna de caminhos mas que acompanham
também o percurso pedonal a face da estrada. Em primeiro
lugar surge um recinto destinado ao estacionamento publi-
co (Fig. 132). Neste existe atualmente um edificio que cor-
responde a Associacéo de Futebol de Braga. Considerando
a existéncia dos edificios administrativos do complexo no

limite do recinto, propbs-se que este programa passasse

a integra-los, tal como outras associacoes ja o fazem. Isto
ar i‘&gu‘; i '{',, permitiu o redesenho do parque de estacionamento a partir

" 0k 'y duma organizacao em espinha controlada pela vegetacao

(tipo 1). Assumiu-se que os lugares mais exteriores seriam
prioritarios para veiculos longos, ja que o parque é habitual-
mente usado como ponto de paragem para autocarros de
longas viagens.

Paralelamente ao parque de estacionamento, do
outro lado dos edificios administrativos, existe um terreno
vazio para onde o plano de reabilitacao prevé equipamentos
para a pratica de varios tipos de desporto. Este é o tipo de
uso que se prolonga e domina ao longo do parque. Esten-
dendo-se para nordeste, surgem varios campos destinados
a pratica de futebol, basquetebol, etc. que atualmente estao
confinados a um recinto “amuralhado” que corta qualquer
relacdo com a rodovia (Fig. 133-136). O redesenho do par-
g 133 que propds a redefinicdo deste limite, substituindo o muro
por espaco verde com varios acessos, distinguindo-se do
percurso da rodovia apenas pela materialidade e cota do
solo. Pretendeu-se alcancar a atmosfera da Imagem 9, em
que o percurso pedonal e a pratica de desporto passam a
poder coexistir, entrando também na légica do plano de rea-
bilitacdo que propde varios novos espacos dedicados aos
espectadores.
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- Redesenho do parque de estaciona- Imagem 8

- Proposta de complexo habitacional com
. mento em funcdo da sua integracdo no

- Desenho de um viaduto em funcéo da :
. piso térreo comercial, que faca a

. continuidade do eixo central e do
- Complexo Desportivo da Rodovia - transicao de escala entre os diferentes . parque
: . volumes :
Redesenho dos limites e acesso as - Ponto de contacto entre a rotunda e o Pedonalizacdo do atravessamento da
Piscinas Municipais da Rodovia : . viaduto via a favor da continuidade do parque :
- Reorganizacdo do sistema viario : Aproveitamento do vao do viaduto para
. potenciando o quarteirdao da : instalacédo de equipamentos de apoio
: ao parque

- fabrica Sarotos

Estrutura do viaduto como permeabi-
lizacao visual e pedonal do parque :



Fig. 136

Fig. 137 &

Fig. 139
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O parque vem culminar no INL (Iberian Nanotech-
nology Laboratory - Instituto Ibérico de Nanotecnologia)
que se apresenta como um edificio contrastante com o ca-
rater aberto do parque. Este, tal como o anterior, possui
limites bem definidos, em forma de gradeamento cuja per-
Cecao para quem percorre 0 percurso que o ladeia € quase
a duma parede opaca (Fig. 138 e 139).

Considerando a entrada controlada ao edificio tanto
a nivel viario como pedonal, sugeriu-se a eliminacao deste
sistema de grades. A prépria diferenca de cotas que se vai
acentuando e a estrada interna de acesso ao estaciona-
mento seriam suficientes para demarcar o limite de proprie-
dade. Trabalhou-se no sentido de redesenhar o limite, assu-
mindo-se a continuidade da logica do parque desportivo.

O eixo verde faria a transicdo entre o dominio de uso
publico e o de uso condicionado, limitado pela pedra que
sustenta atualmente o gradeamento e passando esta a
funcionar como banco de apoio a circulacéo pedonal, como
ilustrado na seccdo OO'. A par desta intervencao, redese-
nharam-se também os parques de estacionamento, adap-
tando a sua logica a envolvente (A46 e A49).

Esta zona recebeu novas faixas de estacionamento
ao longo da sua extensao, permitindo um acesso mais dire-
to ao parque, e novos atravessamentos da via, eliminando
a ponte metalica pedonal e promovendo a transversalidade
da passagem pedonal (Fig. 137) no alinhamento da Avenida
Mestre José Veiga (Seccdo NN’).

A via proposta a cota inferior é acessivel a partir da
rotunda, recebendo o transito proveniente da Universidade
do Minho e da Rua da Estrada Nova, culminando apds a
mesma, onde se liga com a Avenida General Carrilho da
Silva Pinto.
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O parque vem culminar no INL (Iberian Nanotech-
nology Laboratory - Instituto Ibérico de Nanotecnologia)
que se apresenta como um edificio contrastante com o ca-
rater aberto do parque. Este, tal como o anterior, possui
limites bem definidos, em forma de gradeamento cuja per-
Cecao para quem percorre 0 percurso que o ladeia € quase
a duma parede opaca (Fig. 138 e 139).

Considerando a entrada controlada ao edificio tanto
a nivel viario como pedonal, sugeriu-se a eliminacao deste
sistema de grades. A prépria diferenca de cotas que se vai
acentuando e a estrada interna de acesso ao estaciona-
mento seriam suficientes para demarcar o limite de proprie-
dade. Trabalhou-se no sentido de redesenhar o limite, assu-
mindo-se a continuidade da logica do parque desportivo.

O eixo verde faria a transicdo entre o dominio de uso
publico e o de uso condicionado, limitado pela pedra que
sustenta atualmente o gradeamento e passando esta a
funcionar como banco de apoio a circulacéo pedonal, como
ilustrado na seccdo OO'. A par desta intervencao, redese-
nharam-se também os parques de estacionamento, adap-
tando a sua logica a envolvente (A46 e A49).

Esta zona recebeu novas faixas de estacionamento
ao longo da sua extensao, permitindo um acesso mais dire-
to ao parque, e novos atravessamentos da via, eliminando
a ponte metalica pedonal e promovendo a transversalidade
da passagem pedonal (Fig. 137) no alinhamento da Avenida
Mestre José Veiga (Seccdo NN’).

A via proposta a cota inferior é acessivel a partir da
rotunda, recebendo o transito proveniente da Universidade
do Minho e da Rua da Estrada Nova, culminando apds a
mesma, onde se liga com a Avenida General Carrilho da
Silva Pinto.



- Permeabilizagdo do Complexo Despor- Criacao de atravessamentos pedonais -
: tivo da Rodovia face a avenida : Imagem 9
Criacdo de faixas de estacionamento - : - Vegetacao como elemento de transicao Redesenho do espaco de suporte a :

de apoio ao parque : : . entre 0 espaco de circulacao viario e restauracao
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A investigacdo resulta do posicionamento critico
perante um objeto dado ao cidaddo como facto “natural”.
Este facto despoletou a formulacdo da sua problematica,
visando a reflexdo e construcédo de hipdteses de suporte a
delineacao de uma proposta de estratégia/projeto de requa-
lificacdo. Um processo que, partindo do campo disciplinar
da arquitetura, toma a analise e reflexdo em torno do objeto
como suporte para a sua qualificacao.

Através da analise da complexidade dos sistemas
urbanos, pode-se compreender os constrangimentos impos-
tos a vivéncia/usufruto do pedo no espaco publico, maiori-
tariamente pensado em termos quantitativos referentes a
circulacao do veiculo privado. Resulta dai uma estratégia de
projeto que necessariamente se completaria pela coordena-
cao entre o conhecimento da arquitetura e da cidade com
outras areas de especialidade, consolidando instrumentos
e visdes capazes de analisar, interpretar e atuar de modo
mais abrangente o impacto do espaco publico sobre as vi-

véncias urbanas.

No inicio do projeto de investigacao, a preocupacao
centrou-se sobre a palavra “equilibrio”, pretendendo-se
encontrar uma solucéo para a conjugacao dos diversos mo-
mentos/movimentos que integram ou sao potenciados pelo
objeto de estudo.

A questao que se colocava era a de encarar a (des)
necessidade da conformacao urbana se submeter a prin-
cipios estritamente viarios, olhando-os como um imperati-
vo matricial em constante crescimento, a qual os diversos
usos se vao adaptando. Para responder a esta questao foi
necessario observar o seu surgimento, desenvolvimento e
dominancia, seja geral como local, tentando perceber que
beneficios e problemas dai resultaram.

Tendo-se observado distintos posicionamentos ao
longo do tempo, pode-se dizer que o progresso coincidiu
com uma légica de integracdo da infraestrutura viaria na
cidade, orientando-se muitas das vezes pela imposicao de
uma hierarquia alheia a complexidade do contexto urbano,
das suas escalas e até de dominio sobrepondo-se a fendme-



nos de vivéncia urbana e civica essenciais a ideia de cidade.

Com estes aspetos em mente, e analisando e
comparando solucdes especificas que pdem em pratica
ideologias que contrariaram e corrigiram estas tendéncias,
procurou montar-se uma estratégia aplicada a Rodovia de
Braga combatendo o carater de via rapida com que hoje se
apresenta.

A area de Cidade e Territorio é caracterizada pela
sua interdisciplinaridade, o que torna dificil o aprofunda-
mento de diversas questdes para as quais seria necessario
um conhecimento mais técnico por parte das varias areas
profissionais que integra, tais como a resolucédo de siste-
mas estruturais, drenagens, iluminacao, paisagismo, ar-
queologia... O projeto restringiu-se portanto a qualificacao
da forma/espaco urbano, potenciando qualidade de usos e
catalisando dinamicas urbanas.

Assim sendo, algumas questdes foram trabalha-
das ao nivel da intencao, como € o caso de condicionantes
relativas a escolha de espécimes vegetais e desenho das
estruturas especiais propostas, ou ainda outras como as
relativas a organizacao do sistema de transporte publico.
Deste modo a intervencdo assumiu apenas a redefinicdo do
espaco de suporte que se completaria, ganhando outro ni-
vel de definicao e aprofundamento, com a articulacéo face
a esses contributos.

Tendo em conta as especificidades da cidade, seria
também importante considerar dois fatores. Em primeiro
lugar, em certas partes deste eixo é frequente acontecerem
inundacdes e portanto essas necessitariam de especial
atencao por parte das solucoes de drenagem.”

Em segundo lugar, convém recordar que Braga teve
uma ocupacao romana marcante e ainda hoje se desco-
brem ruinas deste momento civilizacional. Apesar de o eixo
da rodovia se encontrar fora daquele que se considera o
perimetro da urbe romana, existem pontos de grande pro-
ximidade a este (no extremo sudoeste) que implicam uma

maior probabilidade de descoberta de vestigios.”
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Refletindo sobre a hipotética aplicacdo do projeto,
0 maior entrave ao mesmo seriam possivelmente os fatores
economico-sociais, considerando a escala da intervencao e
a duracao da obra necessaria para a sua execucao, que im-
plicaria a quase completa interrupcao do transito nesta via.
No entanto, tendo em consideracao o enquadramento deste
projeto no ambito da reflexdo académica, exploram-se hipo-
teses ideais que, livres dos constrangimentos da realidade,
potenciem o equacionamento de solucdes em funcdo de
uma ideia de qualidade do espaco publico perseguida.

Tendo isto presente, o caracter estratégico do pro-
jeto pretende questionar os efeitos negativos da infraestru-
tura, pelo menos do estado atual da estrada/avenida que
¢ a Rodovia, explorando potenciais oportunidade de que a
cidade nao esta a tirar partido.

Apesar das adversidades, a proposta trabalhou no
sentido de trazer coesdo a cidade, unificando-se a via em
estudo com o seu contexto e diferentes exigéncias a que
este deveria dar resposta. Uma unidade conseguida atravées
da organizacdo espacial, que responde a logicas da via e
tecido urbano envolvente ao percurso atribuindo-lhes uma
leitura continua, tanto pelo desenho como pela coeréncia
de elementos e materiais empregues, gerando matrizes da
proposta a qual se poderia agregar a resposta a situacoes
pontuais despoletadas pelas circunstancias envolventes.

Os espacos envolventes foram reivindicados atra-
vés do questionamento dos seus limites e/ou acessos,
trabalhando-os a favor da sua permeabilidade face a via,
agregando-se a esta na construcao de um maior e qualifica-
do espaco visivel e habitavel, do qual tanto o carro como o
pedo pode fazer parte.

A variacdo do chao foi um fator preponderante na
clarificacdo do espaco, definindo assertivamente os diferen-
tes dominios de uso como a circulacao, habitar e lazer. Nes-
ta sequéncia, a vegetacdo ou diferenciacdo material foi usa-
da na qualificacao e transicdo entre os referidos dominios.

A intervencao continuaria a permitir a existéncia do
movimento rapido a macro escala, ainda que a uma cota
inferior a atual. Uma opcao que possibilitaria o equilibrio/

coexisténcia entre o transito automével a superficie e os



espacos do pedo, e que faz uso e potencia a urbanidade da
envolvente, contrariando a sua decadéncia.

Este redesenho da superficie possibilitado pelo
desnivelamento do transito surgiu com base nas trés acoes
mencionadas - racionalizar, ligar e descobrir — adap-
tando-se a especificidade do lugar. Com esta estratégia foi
possivel gerar percursos pedonais que cumpram 0s requi-
sitos de conforto, tanto em termos de dimensao como de
seguranca, definindo uma ambiéncia onde o carro é apenas

mais um utilizador da rua e ndo o seu dono.

A requalificacdo despoletaria a regeneracéo e me-
lhoramento de varios aspetos da cidade, a comecar pela
coesao do tecido urbano, tendo-se possibilitado o livre per-
curso e atravessamento da via e reivindicado diversas con-
tinuidades, eliminando as suas barreiras. Os espacos a esta
adossados teriam uma nova visibilidade e/ou acessibilidade,
suportando e tornando presentes as funcdes da envolvente,
contrariando o motivo pelo qual muitas entraram em desu-
so ou abandono. A imagem da rua ganharia qualidade pelo
dinamismo dos diferentes espacos e pela leitura clara dos

seus elementos e cooperacao positiva entre 0s mesmos.

O novo perfil poderia ser o motivo para retirar o
individuo de dentro do seu carro, uma vez que estariam
satisfeitas as condicdes para que este se possa mover livre
e confortavelmente neste trajeto. Por sua vez, poderia levar
a um maior uso de transportes publicos e até despoletar
novas acoes de regeneracao urbana, sendo que o mesmo
olhar critico poderia ser aplicado a outras vias, para que
muitas outras “estradas” pudessem voltar a ser ruas: luga-
res de encontro e circulacao, suportando a diversidade do
que € viver na e a cidade.

“Por décadas a dimensao humana tem sido desconsiderada e abordada ao acaso como tdpico de pla-
neamento urbano, enquanto que muifos outros temas, como acomodar o rapido aumento do trénsito vidrio,
tém ganho foco. (...) Esta sucessdo de eventos nao so reduziu as oportunidades para o pedestrianisimo como
forma de transporte, como também colocou as funcoes sociais e culfurais do espaco da cidade sob cerco.”
(Gehl, 2010, p.3)
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