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Resumo

O presente projeto de investigacao pretende refletir sobre a infraestrutura viaria urbana,
como elemento estruturante, dinamizador e a0 mesmo tempo condicionante do
crescimento urbano. Tendo como objeto de estudo a Via de Cintura Interna-IC23(VCI),
nas cidades do Porto e Vila Nova de Gaia. Numa primeira fase, serd feito um breve
estudo sobre a totalidade da VCI. Através do desenho cartografico representa-se os seus
limites, atribuindo especial relevancia a reproduzir a forma como atualmente o pedao
transpoem a VCI.

Em seguida sera desenvolvida uma proposta de intervengao para alguns pontos
especificos. O projeto pretende repensar em alguns pontos de conecc¢ao da via com a
cidade, de forma a clarificar a articulacao da infraestrutura com a malha urbana local,
valorizando os percursos do pedao. Ou seja, a criagao de formas de mobilidade mais
ténues que em consonancia com alguns espagos verdes de estar, contribuam para uma
maior qualidade ambiental. Considerando a zona de interven¢ao como um exemplo de
alguns dos temas mencionados na analise de cima, o projeto ambiciona propor algumas
solugoes e estratégias tipo. Desta forma, ainda que o projeto parta de uma interpretagao
do lugar e das oportunidades que esconde, pretende-se que sirva de ponte e que conduza

a algumas conclusoes genéricas aplicaveis ao todo inicial.
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Abstract

This research project intends to study an urban road infrastructure, as a structuring,
dynamic and at the same time conditioning element of urban growth. The objective is to
study the Via de Cintura Interna-IC23 (VCI) in the cities of Porto and Vila Nova de
Gaia. In a first phase, a brief study on a totality of the VCI was made. Through the
cartographic design its limits are represented, attributing particular relevance and
reproducing a way as what one does the pedestrian transposes an IVC. Then, an
intervention proposal for some specific points. The project intends to rethink some
connection points of the highway with a city, in order to clarify an articulation of the
infrastructure with a local urban city, valuing the pedestrian's routes. That is, a creation of
other forms of mobility, but consisting of some green living spaces, contribute to a
higher environmental quality. Considering the area of intervention as an example of
some of the topics under analysis, the ambition project of solutions and type solutions.
In this way, even if the project starts from an interpretation of the place and the
opportunities it hides, it is intended to serve as a bridge and to lead to some generic
conclusions.
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O presente trabalho consiste numa reflexdo de caracter pratico que aborda o tema
das infraestruturas viarias urbanas e o territério que estas separam, tendo como
foco as deslocacdes do pedo nestes locais.

Através da construcado de um olhar especifico analisou-se a implantacdo de uma
Via Rapida Urbana, que nos serviu como exemplo, e as transformacdes que esta
introduz nas diversas camadas territoriais'; e numa segunda fase propds-se
algumas solucdes pontuais, com o objetivo de contribuir para uma melhor
articulacao entre a via, os seus habitantes e a propria cidade.

Para isto escolnemos como caso de estudo particular a VCI no Porto e em Vila
Nova de Gaia.

Assim, a primeira parte do trabalho consiste na analise a VCI existente, e a sua
histéria e evolucdo ao longo dos anos.

A fase seguinte desenvolve-se com base na primeira onde se estabelece uma
estratégia de intervencéo. Seguindo-se o projeto para uma amostra do todo, em
gue escolhemos trés locais com caracteristicas distintas, onde desenvolvemos um
projeto esquematico, com algumas possiveis solucdes de forma a tornar a
infraestrutura num elemento de conexao entre margens, deixando de ser uma
barreira fisica, como é actualmente. Privilegiando as deslocacdes do pedo, mas
garantindo a distribuicao viaria da Cidade. Apenas desenvolvemos o projeto mais
detalhado para uma destas trés amostras. O projeto tem por base um modulo pré-
fabricado que pode ser repetido e adaptado em diversos locais. Serve assim como
exemplo de algo possivel de replicar ao todo.

Se a autoestrada é uma “via publica destinada a transito rapido, (...) sem
cruzamentos de nivel nem acesso a propriedades marginais, com acessos
condicionados”?, esta constitui um limite, alterando o territério por onde atravessa.
0 modelo T da Ford fabricado em série para a maioria da populacéo, veio a
revolucionar a forma de nos deslocarmos. O automével era visto como uma forma
de deslocacao rapida e segura. E para dar resposta ao aumento do niumero de
carros a circular, surgiu a necessidade de se criar as autoestradas (urbanas e
inter-urbanas), que eram vistas como sinal de progresso.:=*

Tudo isto permitiu percorrer maiores distancias no quotidiano, o que levou muita
gente a optar por habitar nos suburbios das cidades onde a habitacao tem custos
mais reduzidos. As actividades passaram a estar sectorizadas, com a habitacao
longe dos locais de trabalho e servicos.




Viver na cidade ou arredores passou a ser mais acessivel 0 que gerou migracoes
do campo e zonas rurais para as grandes cidades. Este fendmeno a longo prazo
criou uma obstrucao urbana e congestionamento viario, prejudicando nao so a
propria cidade mas também a qualidade de vida dos seus habitantes. 3

Para solucionar este problema é necessario repensar a mobilidade das cidades de
uma forma mais ecoldgica e sustentavel. E, assim, primordial conjugar os sistemas
de transporte com uma tecnologia mais eco-eficiente e com primazia de um
conjunto de politicas sustentaveis de transportes alternativos.

Além de uma eficaz rede de transportes publicos, devem-se tornar as condicdes
menos favoraveis para os automoveis individuais. ©

Quanto mais se aumenta o numero de vias, mais carros ha a circulars, por isso é
necessario criar alternativas sustentaveis de circulacao e implantar algumas regras
e taxas de estacionamento para os carros no centro das cidades, por exemplo. Ao
restringir a circulacdo de automoveis, favorece o surgimento de novos usos do
solo, estimulando as vivéncias e actividades de rua.

E importante a consciéncia da populacdo de que o automovel € um importante
auxilio a percorrer grandes distancias em menor tempo; contudo dentro dos
aglomerados urbanos ha alternativas para nos deslocarmos. Assim, atualmente a
“cidade ideal” ¢ uma cidade mais sustentavel, com menos carros individuais e que
proporcione melhores espacos publicos e zonas de estar aos seus habitantes.

No inicio do Séc. XX, quando surgiu a industria automovel, houve varias teorias
para a cidade ideal de forma a integrar o automovel e a revolucao Industrial.
Destacam-se a Broadacre de Frank Lloyd Wright ¢ a Ville Radieuse de Le
Corbusier ambas extremistas no que toca a separacao de usos do automovel e
pedonal, e assumem que a rede de infraestruturas & o caminho para a organizacao
harmoniosa Urbana e Social. Serviram de inspiracdo ao desenho Urbano da
maioria das cidades modernas de meados do século passado.

Broadacre de Frank Lloyd Wright pretendia a descentralizacdo, com a evolucéao
do automoével moderno questionava se a proximidade a cidade era importante.
Defendia o desenho organico, dando énfase a paisagem natural de cada local.
Rejeitava a existéncia de tipologias arquitecténicas, preferindo a diversidade na
arquitectura, preferindo a diversidade na arquitectura e consequente
enriguecimento da paisagem.®Os servicos deveriam ser espalhados pelas rodovias
e as residéncias alinhadas em jardins e pequenas quintas, integradas na
paisagem. 8

Ja a Ville Radieuse, de Le Corbusier propde um plano com uma métrica
geométrica, onde inclui torres para fins comerciais e hoteleiros com planta em
forma de cruz no centro da Cidade. Este seria o centro Civico e a Sede das
principais empresas.

A volta dos arranha-céus estdo os bairros residenciais com apartamentos dupléx
com jardim.




A zona fabril encontra-se separada do centro por uma area verde de estar. No que
toca ao espaco-publico defendia a separacao de transeuntes e carros, através de
"autoestradas" elevadas a 4,8 metros dos pedestres no solo. Acreditava que esta
separacao resolveria a seguranca dos pedestres e as preocupacdes com o trafego
de automoveis. Considerava que a sociedade nao estava a usar adequadamente as
maquinas e que as cidades estavam "desatualizadas" e

A percepcao do territorio envolvente quando percorrermos uma auto-estrada é
muito genérica, na medida em que a velocidade com que a estamos a percorrer
ndo permite absorver muita informacéo. Este percurso define-se pela sua marcada
longitudinalidade confinada ¢ onde a envolvente proxima € quase ignorada.

A Via-Rapida Urbana tem uma velocidade maxima inferior a da Auto-Estrada, 80 a
90km/h em vez de 120km/h. Mas, ainda assim, a grande quantidade de
informacao e o “controle dos limites da via” de forma a minimizar o seu impacto e
barulho nas margens que separa (arborizacdo; movimentos de terras; barreiras
fisicas). Tudo isto associado a velocidade a que se circula, dificulta ao
automobilista percepcionar a envolvente do caminho percorrido.

Para que se perceba melhor a mobilidade de uma cidade deve-se estudar nao sé a
macroestrutura do sistema de transportes, mas também a microestrutura dos
habitantes da cidade. " Pretendemos, assim, estudar os varios layers das cidades
do Porto e Vila Nova de Gaia.




Capitulo I- INVESTIGACAO

1.1- Passado VCI
Fases de Construgao Via de Cintura Interna

1.2- Presente VCI

Contexto territorial: Porto e Gaia

Via de Cintura Interna: caso de estudo

A VCI: tragado/ obras de arte/ contacto
territorial
1.3- Exemplos

Exemplos de outras Cidades




A atual Via de Cintura Interna (IC23) comecou a ser executada no final dos anos
50, como resposta ao enorme aumento do fluxo automovel na cidade do Porto, e a
sua construcdo data do ano de 1963.

Apesar disso, a sua idealizacdo foi bastante anterior a estas datas, remota ao ano
de 1932 quando foi executado o Prélogo ao Plano da Cidade do Porto, de
Ezequiel de Campos, que definia uma sequéncia de coordenadas no que toca a
Edificacao da cidade e seus arredores. Ja nesta altura se sentia necessidade de
hierarquizar as infraestruturas viarias da cidade e Ezequiel de Campos propunha
como solucao a transformacao da Avenida dos Combatentes da Grande Guerra
num importante eixo distribuidor da cidade, prolongando-a quer para Nascente
quer para Poente. Esta avenida deveria ter um caracter de avenida urbana de
transito fluido, e ndo de via rapida. Esta avenida prolongava-se para Poente até a
Zona de Lordelo e Arrabida (com uma nova ponte). Propunha ainda, o
prolongamento de Goncalo Cristévdo para Poente, tornando-se num importante
eixo viario. 11 =12 (tese A2 pag.2)

Este Prologo contudo nado foi executado, e a CMP convidou em 1938 Marcello
Piacentini e seus colaboradores para fazer um estudo de Planeamento Urbano da
cidade. Piacentini realizou varios estudos, contudo como néo teve acesso a
elementos sobre a topografia ou urbanizacao existente nem se deslocou ao Porto,
0s seus estudos eram parcialmente inexequiveis. Apesar de ter tido a ajuda do
Gabinete de Urbanizacao da Camara do Porto que lhe foi rectificando a viabilidade
dos seus estudos, a sua proposta final mantinha grandes desadequacdes a
topografia e as vias existentes e iria obrigar a muitas expropriacdes. Mas nao
estava previsto nos seus estudos uma Via de transito rapido. Este hierarquizou as
vias existentes, prolongando algumas, e debrucou-se sobretudo no tracado das vias
de ligacao as cidades do Norte e Nordeste.

Em 1940 a pasta foi entregue a Giovanni Muzio que teve por base os estudos
anteriores, e elaborou esquemas das vias de comunicacao internas da cidade e
das grandes vias de comunicacao externas. e

Segui-se em 1948 o Ante- Plano Geral de Urbanizacao do Eng® Antao de
Almeida Garrett. Este considerou essencial efectuar um plano de zonamento
(zonas industriais; zonas residenciais; zonas comerciais e zonas verdes); plano de
grandes comunicacdes e de hierarquia da estrutura viaria da cidade; e ainda de
organizacao administrativa e social.




Em 1952, o Plano Regulador da Cidade do Porto de Antao de Almeida Garret
consegue compilar todos os estudos feitos até a altura desde 1938. Este plano
incluia a divisao da cidade em Freguesias; Representacao das zonas verdes da
cidade e Propde novamente uma Via de Cintura Interna, de forma a facilitar a
circulacao automovel interna. Esta via em forma semi-circular, com duas novas
pontes sobre o Douro uma a Nascente e outra a Poente que ligavam Porto a Vila
Nova de Gaia.

Plano Director de Auzelle concluido em 1962, onde estabelecia o zonamento
da cidade do Porto com uma vontade evidente de desenvolver e afirmar o sector
terciario no centro da cidade, e reduzir o numero de habitantes do centro, criando
novas alternativas mais afastadas. Assim defendia a importancia das vias de
comunicacao viarias de forma a facilitar o acesso: criacdo dos “dormitérios” nos
concelhos que limitam a Cidade; novos bairros de habitacdo Social criados nos
limites da cidade (Campanha; Paranhos; Aldoar; Ramalde); Ocupacéo de novas
zonas Habitacionais de qualidade e requinte do Porto como a Avenida Marechal
Gomes da Costa; Avenida dos Combatentes da Grande Guerra.

A Ponte da Arrabida foi inaugurada em 22 de Junho de 1963 juntamente com o
troco “Carvalhos- N6 de Francos”, devido a incapacidade da Ponte D. Luis | para
gerir o aumento do trafego automovel.

Esta obra ¢ da responsabilidade do Ministério das Obras Publicas por intermédio
da Junta Auténoma de Estradas. A autoria do projecto é do Eng® Edgar Anténio
Cardoso e foi uma importante e notavel inovacao tectonica, devido ao seu grande
arco em betdo armado (maior construido no pais até a altura) assente sobre um
cimbre metalico. A ponte previa além da circulacdo automével também a
circulacao de pedes e ciclovias e ainda quatro elevadores verticais que permitem a
ligacdo das marginais de ambas as cidades a cota superior de 66 metros, ligando
dois extensos planaltos. Excluiram a hipotese de um tabuleiro inferior pois
consideraram que esta ligacao esta assegurada pela ponte D. Luis I, e porque
ambas as faixas marginais da nova ponte estavam muito despovoadas, ao contrario
da zona da Ribeira.1z

“ Se a abertura da Avenida da Republica implicou a alteracédo do eixo de
desenvolvimento, agora assumido a cota alta, é com a construcao da Ponte da
Arrabida nos anos 60 que mais uma vez se deslocou o novo atravessamento para
Poente.

Se 0 novo atravessamento é factor de desenvolvimento, este traduz-se num
processo de suburbanidade que nao é factor de “ancoragem” mas sim de estimulo
de zonas de dormitorio, registando mal algumas das unidades anteriores com
caracteristicas semi-rurais.”*

No que toca a Via- rapida, os nds de ligacao concluidos aguando da obra da Ponte
da Arrabida foram: Santo Ovidio; Coimbrdes; Candal e Arrdbida (Zona do Campo
Alegre).




Em 1963 com a conclusdo da Ponte da Arrabida, e do primeiro troco da Via de
Cintura Interna, a VCI e parte do seu projecto passou a estar a responsabilidade
da Junta Auténoma de Estradas (JAE), tendo sido a primeira auto-estrada do pais a
atravessar uma zona urbanatc.

O Viaduto do Amial foi concluido em 1982 e esperou alguns anos pela execucdo da
estrada que lhe iria dar uso.”

Além deste viaduto/aterro, estava também construida a antiga Av. D. Manuel I,
que ligava a antiga Praca D. Manuel Il (atual n6 das Antas) a Rua D. Jodo Il(rua
entre o Conde Ferreira- N6 das Antas). 7

O Projeto da restante via ja estava definido, em Maio de 1980 a J.A.E.
encomendou o projeto a uma empresa de Lisboa (PROPLANO), o que levou a que a
C.M.P. ndo conseguisse supervisionar a evolucao do projeto.

0 dimensionamento e desenho dos nds de ligacao partiram de um inquérito de
“origem-destino” e “trafego” que contemplavam previsdes até ao ano 2000. 7=
Até ao ano de 1982, a J.A.E. apenas tinha responsabilidades no que toca a VCI até
desde a Ponte da Arrabida até a Av. Ferndo de Magalhaes. Portanto o resto da VClI
(Av. Fernao de Magalhdes- Freixo) continuavam sob a responsabilidade da Camara
Municipal do Porto.

Nao foi apenas a VCI que teve de se adaptar a cidade existente, mas aconteceu
também o contrario; ou seja a cidade teve uma nova zona central econémica e
empresarial na Boavista e Campo Alegre, devido as vantagens de acessibilidade
que a proximidade a VCI permitiram.

“ Sensivel ao deslocamento do Centro de Servicos da Cidade do Porto para a
Boavista e ultimamente para o Campo Alegre, a valorizacdo, na ultima década
desta area, fixando ja empreendimentos de qualidade média/alta paralelamente as
alteracdes de producao bem como de consumo aliados a disponibilidade de areas
livres com boa acessibilidade- criaram as condicdes para fixacdo das grandes
superficies comerciais apoiadas neste grande eixo viario.” 2

A segunda fase da VCI foi concluida em 1990, troco Francos-Amial.

A terceira fase de construcdo terminou em 1993 Amial- Antas.

Em 1995 com a construcdo da Ponte do Freixo e a ligacao Antas- Ponte do Freixo
fez-se a nova ligacao a Vila Nova de Gaia a nascente, foi a quarta fase de
construcdo da VCI. A Ponte do Freixo foi da autoria de GRID, sob a
responsabilidade do Engenheiro Antonio Reis, Construida pela FERDOURO-
Construcdo de Pontes Ferroviarias, A.C.E. Esta ponte pretendia, além de concluir o
anel da VCI, descongestionar o transito automovel das Pontes da Arrabida e da
Ponte D. Luis. Em termos formais, sdo duas pontes construidas lado a lado e
afastadas 10 cm uma da outra. E uma ponte rodoviaria com oito vias de transito
(quatro em cada lado), mais uma de cada lado do que a Ponte da Arrabida.®

Em 2002 concluiu-se a ligacdo da Al ao Gaia Shopping.




“Partindo da auto-estrada do Norte, no Né de Coimbrdes, em que sera necessario
introduzir uma alteracao, foi concretizada a diretriz geral até a Avenida Marechal
Carmona, onde haverd uma passagem inferior, e dai até a futura Ponte sobre o
Douro.

Quanto ao no de ligacdo desta via com a Avenida Marechal Carmona, ha que optar
entre solucdes que ainda nao foram convenientemente detalhadas e ponderadas,
pelo que, para ja, foi apenas indicada a zona a afetar ao seu estudo.

Podera vir a ser encarada outra opcao nos subsequentes estudos de ante-projeto,
no atravessamento do Jardim Soares dos Reis, em que uma extensa passagem
inferior, se apresentaria como solucdo tecnicamente mais perfeita do que a
proposta, embora talvez menos aconselhavel sob o aspeto econdmico da
realizacdo.”

Em 2003 ficou concluida a ligacao Ponte do Freixo- Avenida da Republica,
terminando a sexta fase de construcéao.

E finalmente em 2007 o anel viario da VCI no Porto e em Vila Nova de Gaia ficou
concluido. Unindo a Avenida da Republica ao Gaia Shopping. Foi, assim, esta a
sétima fase de construcao, quarenta e quatro anos depois da primeira fase.

(ver Cronologia das fases de Construcado na tese A2- folha n° 3)




“Quem desce Gaia, com os olhos ainda presos a bonomia sélida e as vezes idilica
dos suburbios, ao seu mau gosto urbano e a sua vida comercial em que se nota
uma familiaridade de provincia (...) A luz é doce sobre os telhados de um vermelho
estagnado; paredes de folha ferrugenta, cores de cimentos sujos e verdes humidos
dos socalcos (...) Ha naquela velhice de bairros cruzados e l6bregos, naqueles
edificios presidiais, uma paixdo e um selo de resisténcia. Os casaréus ribeirinhos
cobrem-se de trapos de flutuam (...) E logo a partir do rio sobem as encostas, os
caminhos altos e rebeldes, as avenidas com as imobilissimas tilias, os calcos e
tapumes, tlneis sob uma terrosa ladeira, um trecho de linha onde corre, expelindo
fumacas continuas(...) Restos da muralha fernandina encravam-se ainda no préprio
rosto da cidade, ela aparece com o seu perfil negro, insignificante quase entre
cartazes de propaganda, diante do transito da ponte que, visto do alto, parece
levezinho e cauteloso. Esses muros denteados, palicada de pedra curvando-se
sobre a escarpa, ndo tém hoje qualquer imponéncia; a sugestdo de ruina que
sempre nos adormece na explosdo do passado, reduz-se muito naquele
incaracteristico crescer de casas.”?

O contacto territorial é determinante para caracterizar qualquer eixo viario. Assim,
a morfologia das duas cidades do Porto e Vila Nova de Gaia foram determinantes.
(ver tese A2 pagina 5) Onde nos podemos aperceber do terreno acidentado das
duas cidades.




A cidade do Porto, limitada a Sul pelo Rio Douro e Vila Nova de Gaia, a Oeste
Oceano Atlantico, e a Norte e Este pela via da Circunvalacao. Esta dividida a meio
por uma via-rapida circular (VCI) que separa realidades distintas, a cidade
consolidada ou em consolidacao central da restante cidade em consolidacao
periférica, maioritariamente de habitacdo unifamiliar ou coletiva.

“Além do mais temos o perfil sanitario, adiante desenvolvido, de uma cidade que
devera ser o polo compensador de uma regiao aberta a Europa e aos outros
Continentes."”2

O Porto é um potencial gerador de dindmicas polarizadoras e criadoras de nexos,
interdependéncias e interacées de indole econdmica, social, cultural e politica de
uma regiao. Para isso contribuiu a sua localizacao estratégica e propicia a
estabelecer tanto relacdes internas como externas.

No que toca as suas relacdes internas, permitiu que outras cidades crescessem
em simultaneo, com relacdes de complementaridade fundamentais desde longos
anos, como Vila Nova de Gaia, Matosinhos ou Maia.

O Conorbacado do Porto (Vila Nova de Gaia, Matosinhos, Gondomar, Maia, Valongo,
Vila do Conde, Povoa do Varzim e Espinho) é ainda a nivel nacional o principal
motor do Noroeste do pais. Tendo influéncias a Norte em Braga, Guimaraes e Vale
do Ave; a Norte/Nordeste: na zona do Douro e a Este/Sul em Santa Maria da
Feira, Sdo Jodo da Madeira ou Oliveira de Azeméis. 2*

Vila Nova de Gaia fica situada na frente atlantica do vale terminal do Rio Douro, na
sua margem sul, tendo do outro lado do rio 0os municipios do Porto (sdo cidades
vizinhas) e de Gondomar. Ocupa as plataformas litorais, separadas dos vales
interiores dos rios Febros e Uima que correm para norte a desaguar no Douro,
pelas pequenas elevacdes da Serra de Negrelos e do Monte Murado.

Este trabalho pretende refletir sobre as vias-rapidas Urbanas, e tem como suporte
a Via de Cintura Interna (VCI) no Porto e em Vila Nova de Gaia, uma infraestrutura
viaria de elevada intensidade em ambas as cidades.

Actualmente a VCI consiste num anel viario fundamental para a organizacao
interna de ambas as cidades, contudo além de as unir através de um elemento
continuo, também divide cada uma das cidades em duas fraccdes de caracter
distinto.

A VCI consiste, assim, numa barreira fisica de separacdo que assume uma posicao
de charneira entre a zona central tradicional consolidada ou em vias de
consolidacao, e a restante cidade em consolidacdo, com as areas mais recentes.




“A evolucao rapida do aglomerado urbano que se traduz pelo desenvolvimento dos
transportes colectivos e 0 acréscimo consideravel do parque automovel, levou ao
convencimento de que a Via de Cintura Interna- prevista pelo Plano Regulador , e
ja em curso de execucao, delimitara o centro da cidade futura, no quadro da vasta
aglomeracao portuense.” 25

No que toca ao Plano Rodoviario Nacional, esta autoestrada pertence a Rede
Nacional Complementar?, contudo faz um importante trabalho de ligacdo Norte-Sul
entre algumas auto-estradas da Rede Nacional Fundamental. O ultimo Plano
Rodoviario Nacional, de 1998, pretendia ndo s6 pensar a rede viaria a nivel
Nacional, mas também Internacional.?

0 IC23 (VCI) no centro do Porto tem ligacao directa a varias autoestradas da Rede
Nacional Fundamental, sado elas: A28; A3; A4 (a norte do Rio Douro); e Al;Ad4;
A20 (a Sul do rio Douro). E a EQ1 a nivel Internacional, autoestrada que vai desde
Sevilha até Larne no Reino Unido.

Algumas destas autoestradas tém trocos em comum com a propria VCI, como a
Al, A20, EO1, Ad4, A28. A Al desde a Ponte da Arrabida ao n6 de Coimbrdes; a
A20 e EO1 desde o n6 de Francos a Oliveira do Douro; a A44 desde Oliveira do
Douro ao ndé de Coimbroes; e a A28 desde a Ponte da Arrabida ao N6 de Francos.




A VCIl tem em seu redor uma grande concentracdo de edificios e equipamentos de
varias tipologias, destaque para: Zonas Residencias, Industriais e Comerciais;
Universidades e Equipamentos Desportivos. (tese A2, pag.12)

Desempenha, além disso, um papel essencial na distribuicdao dos movimentos
pendulares das cidades do Porto e de Vila Nova de Gaia, devido a grande
importancia que adquiriu o transporte individual nas deslocacdes casa- trabalho.
Ainda que o principal objectivo da VCI, se voltarmos ao Plano da Cidade do porto
de Ezequiel de Campos de 1932, foi o de organizar o territério®s, o enorme
intervalo de tempo entre a execucao do primeiro e segundo trocos levou a que a
via se deparasse com um grande crescimento urbano na zona onde estava
destinada a passar. Assim, a via-rapida gerou rupturas de continuidades e légicas
urbanas muito visiveis sobretudo na zona Este da cidade do Porto e em Vila Nova
de Gaia.

Esta diferenca temporal foi uma grande condicionante para o desenho da VCI, o
que deveria ter obrigado a um Planeamento Urbano mais detalhado e minucioso,
de modo a articular a Via aos projetos Urbanos locais existentes. Contudo o
projeto da via-rapida preocupou-se essencialmente com uma vertente mais
funcional e tectonica. A sua forma foi apenas determinada pela vertente técnica da
Engenharia, ndo alterando a sua seccdo em funcao da envolvente. Smets refere-se
a este tipo de projectos de autoestradas dos anos 80/90 como sendo um
somatorio de varias partes estandartizadas®.

“A abertura da Via de Cintura Interna, cujo tracado ligara Porto a Gaia através das
pontes da Arrabida e do Freixo, constitui uma importante transformacéo de escala
metropolitana, dadas as novas conecc¢des com as principais vias de acesso
territorial e local, e com outras infraestruturas como: Estacdes de Caminho de
ferro ou interfaces modais de transporte. Embora ainda parcialmente realizada, ja
se prefiguram uma série de projectos sujo conteudo programatico lhe confere
caracter de eixo estruturante de novas Centralidades. As excelentes condicdes de
acessibilidade possibilitarao a instalacao de actividades do novo Polo Terciario, ao
longo do seu percurso, confirmando a tendéncia revelada a partir de meados da
década de oitenta com a instalacdo das grandes superficies comerciais e de
servicos a ilharga da A.E. e da VCI."=




A utilizacado da Via de Cintura Interna como via de ligacado as autoestradas a Norte
e a Sul torna esta via como estrada de dupla funcao: uma de caracteristicas
exteriores (atravessamento); e outra de distribuicdo residual “interna”. =

Ja o Eng® Antonio Marques levantou o problema na reunido sobre a Via de Cintura
Interna de Outubro de 1984 se as passagens inferiores e superiores previstas a via
seriam sufucientes.®

No que toca aos atravessamentos da VCI, ha quarenta atravessamentos no Porto e
trinta e cinco em Vila nova de Gaia, o que faz um total de setenta e cinco
atravessamentos.

“As caracteristicas de perfil, quer longitudinal quer transversal parecem pouco
adequadas a uma situacao urbana, dado os constrangimentos existentes devido ao
patriménio construido (...) e as proprias caracteristicas do solo, aparecem-nos
escavacdes da ordem dos 10 metros, ficando edificios de habitacdo encostados a
um talude de forte inclinacao.”=

No Porto ha vinte passagens superiores e vinte passagens inferiores. Destas dez
sao unicamente viarias e dois unicamente pedonais, uma ferroviaria e do metro e
as restantes mistas.

Em Vila Nova da Gaia ha treze passagens superiores e vinte e duas passagens
inferiores. Destas dezanove sdo unicamente viarias e nao ha nenhuma unicamente
pedonal; uma é ferroviaria, e as restantes mistas. (tese A2, pag.7)

Podemos, desta forma, concluir que o atravessamento dos pedes foi nigligenciado
ao longo da via. Ha uma grande dificuldade em atravessar ambas as margens da
cidade a pé, houve ruas que foram cortadas pela VCI, passeios descontinuados.
Podemos considerar que é muito visivel o limite urbano desta via-rapida, que gerou
grandes quebras no tecido da cidade do Porto e Vila Nova de Gaia, prejudicando os
transeuntes que vivem perto ou que precisam de atravessar a VCI diariamente.
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4-Tipo de Passagens pedonais numa via-rapida: A- Passagem Superior Plana; B- Passagem Superior com inclinagéo; C- Passagem Inferior com
inclinacao; D- Passagem Inferior Plana; E- Passagem de nivel.

No que toca aos tipos de passagens pedonais existentes, a forma ideal é a E (que
ndo existe na VCI), seguindo-se da A ou D. As passagens tipo B e C sdo as piores
pois obrigam a um maior esforco para o pedo, contudo como as cidades do Porto e
Gaia tém uma topografia acidentada nao ha outra forma de fazer a passagem
muitas vezes.

Na VCI ha onze casos tipo A; nove casos tipo B; dezassete casos tipo C e doze
casos tipo D de passagens pedonais ou mistas (tese A2, pags. 8,9 e 10).

“As caracteristicas de perfil, quer longitudinal quer transversal parecem pouco
adequadas a uma situacdo urbana, dado os constrangimentos existentes devido ao
patriménio construido (...) e as proprias caracteristicas do solo, aparecem-nos
escavacdes da ordem dos 10 metros, ficando edificios de habitacdo encostados a
um talude de forte inclinacéo.”

Apesar da citacdo em cima, ha 20 Passagens no Porto e Vila Nova de Gaia com
uma distancia inferior a 10 metros entre a via e o edificado nos limites, como
podemos ver nos perfis representados na tese (tese A2, pag. 8, 9 e 10).

5, 6 e 7- Rua de Bélgica, Vila Nova de Gaia; Rua do Jord&o, Vila Nova de Gaia; Rua Diogo Céo, Porto. Todas estas Ruas foram “cortadas” pela
VCI, mantendo o mesmo nome de ambos os lados.
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A Via de Cintura Interna assemelha-se a uma “muralha”:s, elemento fisico que
divide a cidade fomentando a “estanquidade das suas légicas”, cortando o transito
tanto de veiculos como de pedes.

Estava Prevista no 1° tracado da VCI uma faixa de protecao lateral de 20 metros
que foi progressivamente diminuindo, tendo sido reduzida para os 10 metros.

No que toca ao desenho em si da VCI, esta tém vinte e um nos viarios na
totalidade, doze no Porto e nove em Vila Nova de Gaia.

NO DA ARRABIDA: Beneficia muito o Polo 3 da Universidade do Porto. Constitui
uma alternativa a Rua da Restauracao, ligando a Marginal e amplia a facilidade de
escoamento da Baixa e Boavista.

NO DA RUA DA VENEZUELA: A localizacdo deste nd viario tem o inconveniente de
descarregar diretamente sobre uma zona residencial.

NO DA BOAVISTA: Este no faz a ligacdo aquela que é a nova zona central que
surgiu gracas a VCI, como ja referimos (pagina 7).

Viaduto da Avenida da Boavista:

Neste Ponto a Via de Cintura Interna passa por baixo da Avenida da Boavista, e
descreve uma curva de 360m de raio e numa concordancia concava com um raio
de 10372m. Foi completamente construido em betdo armado, com um pilar central
vazado e as lajes em betéao

pré-esforcado. Este pilar central tem uma seccao de um trapézio isésceles com
uma espessura que varia com 0,40m na base e 0,60m no topo.

A grande dificuldade desta obra foi a existéncia do Ribeiro de Lordelo a passar
neste local, o que obrigou a desloca-lo para poente através de um “canal”, tendo
reduzido 5 metros a sua largura. A sapata de fundacado onde se encontram ¢ a
soleira do proprio canal (31,85x7,60m). Estas fundacdes em estacaria de betédo
ficaram a cerca de 1,5m de uma fabrica existente, e a cerca de 2 metros da cota
da sapata de encabecamento das estacas de betdo das fundacdes daquele edificio.
Tudo isto tornou a execucao desta empreitada particularmente complicada e
demorada.37

NO DE FRANCOS: Faz a ligacdo & Avenida A.E.P., zona Industrial do Porto e & A28.
Além da ligacédo a zona de Francos, Bessa

NO COM A VIA NORTE: Liga a Via Norte, a cidade da Maia e & Prelada

NO DO AMIAL: Conecta com o Amial e Arca de Agua

NO PARANHOS: Faz a ligacdo a zona de Paranhos, Hospital de Sdo Jodo, Covelo
NO A3 E A4: Conecta com a A3 e A4

NO DAS ANTAS: permite aceder & Zona das Antas e Areosa, através da Av. Fernao
de Magalhaes.




NO ESTADIO DRAGAO/MERCADO ABASTECEDOR: Este né consiste numa rotunda
desnivelada, que fica por baixo da via-rapida, e tem varias funcdes distributivas:
Mercado Abastecedor; Estrada da Circunvalacdo Norte; e mais recentemente
Estadio do Dragdo e Alameda Shop&Spot. Este no sofreu as ultimas alteracdes
aquando o Projeto do Euro 2004, consistindo numa parceria Publico- Privada que
consistiu também como regenerador urbano da Zona de Contumil em parceria com
o F.C.P.; Metro do Porto; Shopping Alameda e C.M.P.z®

NO DE SAO ROQUE DA LAMEIRA: Quando foi desenvolvido o estudo prévio do 4°
Troco da VCI, pensou-se em executar um no de ligacdo a Rua de Sdo Roque da
Lameira, mas como se verificou que iria ser uma zona com pouca afluéncia de
entradas e saidas, uma vez que é pouco povoada. Optou-se por fundir este né de
Sa0 Roque da Lameira com o de Campanha, descendo um e subindo outro
respectivamente, através de uma rotunda inferior desnivelada com o tabuleiro da
via em viaduto por cima.38

NO DO FREIXO: Aproveitou-se um terreno a Poente da Via para fazer o no de
acesso a Marginal Ribeirinha Este da cidade.

NO DO AREINHO: Liga & marginal ribeirinha de Vila Nova de Gaia e & zona do
Areinho, Corredoura, Oliveira do Douro. Zona em consolidacao

NO PONTE INFANTE: Permite a ligacdo ao Centro de Gaia, Ponte do Infante e Rua
Raimundo de Carvalho

NO AV. DA REPUBLICA NORTE: Liga ao Centro de Vila Nova de Gaia. Este né viario
correspondeu a ultima fase de construcao da via (concluida em 2007), situando-se
numa zona consolidada. Como houve alguma dificuldade no que toca a espaco
para o desenhar, foi necessario o apoio de rotundas secundarias de ligacdo a
cidade e distribuicao viaria. (tese A2 pag. 6)

NO CENRO HISTORICO/SOARES DOS REIS: Une a zona do Centro Historico, Av. da
Republica Sul. E como solucédo de desenho, tal como no n6 anterior recorreu-se a
outras rotundas de apoio, devido a falta de espaco aquando a sua construcao.

NO VIA ENG. EDGAR CARDOSO: A Av. Eng. Edgar Cardoso é uma das Avenidas
Principais estruturante da cidade de Gaia, como se pode ver no desenho da
hierarquia da rede viaria (tese A2, pag. 6). Liga a zona de Telheira do meio a
Afurada.

NO COIMBROES: D4 acesso a zona de Coimbrdes e Gaia Shopping,

Passagem Inferior a E.N. 109, em Coimbrdes:

Esta Obra de arte que permite o acesso a E.N. 109 que esta a uma cota superior a
da Via Rapida, situa-se num troco em curva com 292m de raio e concordancia
convexa de 8000 m de raio. Esta estrutura é constituida por quatro tramos
apoiados apenas sob pilares. Cada um dos tramos é composto por uma laje
macica de betdo armado com uma espessura de 0,9m e 17,5m de largura.

Os vaos centrais foram em aco “Tor” e aco macio nos vao extremos.

Como se pode ver pelo corte Longitudinal a laje superior é suportada por trés
pilares em betdo armado. Cada um destes pilares antecede uma fileira de 6
colunas de 0,65m de diametro (como se pode ver no corte transversal), ligadas
superiormente por um lintel. *°




NO Al E A44: Permite aceder & Al

NO CANIDELO (DEVESAS): Liga a zona do Canidelo, Verdinho, Fojo, Candal. Zona
em consolidacdo, maioritariamente residencial e Industrial.

NO AFURADA: Faz ligacdo a Afurada, Regadas, Arrabida Shopping. E a zona
Ribeirinha de Gaia.

Optamos por ndo questionar o desenho da via e o numero de nos existentes e a
distancia entre eles, uma vez que o tema deste trabalho sdo apenas as
deslocacdes pedonais e nao as viarias.

No que toca ao contacto territorial, embora a morfologia do territério influencie
o desenho das autoestradas, atualmente as técnicas existentes permitem
contornar algumas destas condicionantes. Conseguem transformar a topografia, o
que permite uma maior liberdade aos projetistas.

Estes tém a opcdo de recorrer a algumas obras de arte especiais, quando
necessario, que permitem contornar os condicionantes do territorio; como
viadutos, aterros, muros de suporte, tuneis etc.

Este tipo de obras de arte sdo muito vantajosas para a autoestrada, contudo
acarretam varios problemas a uma escala mais aproximada, levando a uma falta
de articulacao da via e das caracteristicas locais, gerando muitas vezes um
enorme contraste de escalas desconectadas. Tornam-se assim em lugares que
cairam em esquecimento “ ou n&do-lugares como eram definidas as autoestradas
por Augé.»

“O troco em aterro torna-se de grande agressividade que, quer sob o ponto de
vista funcional quer estético em nada favorece a cidade. A permeabilidade da
cidade sob estes dois pontos de vista fica altamente comprometida e, se embora
os custos de construcdo imediatos de aterro possam ser menos onerosos, 0
mesmo ja nao se podera dizer em termos de obras futuras de atravessamento de
infraestruturas, do custo das expropriacdes. E caso para se perguntar se nao foi
considerada a hipdtese de este troco da via ser concebido em Viaduto em vez de
em aterro.”+
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Se para as autoestradas o territério por onde passam tem apenas um caracter
funcional, a cidade e envolvente local ficam fortemente marcados pela presenca da
autoestrada, que veio alterar e impedir muitas das légicas anteriores. Desta forma
€ necessario pensar e projetar ndo so6 as autoestradas, mas também a sua
insercao no territorio.

No que toca aos limites da via, e as formas de minimizar a presenca de uma
infraestrutura viaria urbana ha cinco formas de o fazer: através de grades; muros;
movimentos de terras; arborizacao e barreiras acusticas. Os movimentos de terras
e arborizacao sdo as formas ideias de camuflar a via, contudo quando ha falta de
espaco para o fazer tem de se recorrer a barreiras acusticas, que sdo as
visualmente menos atrativas. As cinco estdo presentes ao longo de toda a VCI
como nos mostra o desenho de levantamento da tese (tese A2 pag. 14). Através do
desenho podemos concluir que ha pouca massa verde de arborizacdo no limite da
via, e muitos terrenos vazios adjacentes a via onde se podem plantar arvores.
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Copenhaga ¢ uma cidade Europeia pioneira na preocupacdo com as questdes de
sustentabilidade, que incentivou os modos activos de deslocacao, criando uma
rede de ciclovias que cobria a cidade e condicionou o trafego automovel, aliado a
uma boa rede de transportes publicos. Além disso houve um investimento no
espaco publico, e as varias pracas passaram a ter actividades distintas, tornando-
se mais atrativas. *

Implantaram os chamados “Pocket Parks”, que consiste no reaproveitamento de
locais publicos pouco utilizados, como esquinas, para fazer um pequeno parque,
com cerca de b mil metros quadrados. Eles servem como mais espaco verde de
descanso em meio a rotina.

Com o intuito de melhorar a qualidade do ar e diminuir o consumo de energia
surgiu a solucao dos “telhados verdes”, que comecaram a ganhar espaco em
Copenhaga como meio de cultivo e, posteriormente, alternativa para moradores
gue nao possuem muito espaco nas grandes cidades.*

Veneza ¢ uma cidade completamente livre de carros, com apenas ruas pedonais.
Além disso a cidade é bastante densa, o que a torna numa cidade muito agradavel
e segura. *

Em Amesterdao o peao e as bicicletas tém prioridade em realacao aos
automoveis. Contudo as bicicletas sdo o modo de deslocacao preferido por parte
dos habitantes.*

Hamburgo foi considerada a “Capital Europeia Verde em 2011". A cidade tem
como principal objectivo tornar a cidade completamente acessivel ao peao ou
bicilceta, e que 40% do seu territério Urbano sejam espacos Verdes.

Evitando o uso do automovel no centro da cidade e tornando a cidade
ecologicamente mais agradavel ao transeunte. *
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12- Plano de Hamburgo de desativar uma autoestrada e criar um parque verde que rodeie a Cidade

Barcelona é um exemplo de uma cidade compacta com usos mistos e varios tipos
de deslocacdes possiveis e eficazes, com uma vasta rede de bicicletas destinada
aos seus habitantes (Bicing) e boa rede de transportes publicos. E assim, uma
cidade multimodal, possibilitando a escolha do meio de transporte por parte do
cidadao.

E um exemplo de uma cidade com uma malha urbana forte em quadricula
“Quadrat D" Or” desenhada por lldefons Cerda que cozeu com a malha antiga de
ruas sinuosas inta- muralhas, mas que priveligia a cima de tudo o pedo, onde 50%
do espaco publico é dedicado aos pedes.

E um exemplo de uma cidade onde tanto as ruas estreitas como as largas
funcionam bem se bem desenhadas, salientando a importancia do desenho urbano
e da presenca de objectos urbanos de escala humana. *

A Gran Via de Barcelona, projeto de Arriola&Fiol Architects, 2007, redesenha a
infraestrutura viaria existente, de forma a torna-la num elemento de usos mistos,
com uma sobreposicao de layers de diversas funcdes urbanas. Numa cota inferior
o trafego de grande velocidade (automovel; e transportes publicos); na cota
superior destina-se ao trafego local, passeios e espacos de estar.

13- A Gran Via de Barcelona, projeto de Arriola&Fiol Architects, 2007 ( http www.pugliarch.it/2014/staff/arriola-fiol/ )
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Capitulo II- ESTRATEGIA DE INTERVENCAO

2.1- Proposta Esquematica de Intervengdao VCI

2.1.1-Objectivos da Proposta

2.1.2- Identificar locais para Intervir
2.2- Proposta Interven¢cao Aproximada

2.2.1- Propor forma de cozer a malha
urbana, privilegiando o peao
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“Devia ser estabelecido um critério, de acordo com o qual deveriam ser abertas passagens
subterraneas de tantos em tantos metros (por exemplo 100m), para necessidades futuras de
passagens de infraestruturas e de pedes.” ~

Analisando a VCI de hoje, a sua principal problematica é o facto desta nao sé fazer as ligacdes
internas das cidades do Porto e Vila Nova de Gaia, mas também as externas (em cidades Norte-
Sul) servindo como conexdo entre autoestradas (pagina 11). Assim, o ideal seria 0 desenho de
uma nova ponte e nova infraestrutura viaria de ligacao Norte-Sul paralela a VCI a
mais ao menos 5 km para fora,* evitando a entrada na Cidade do Porto. A semelhanca do que
se fez em Lisboa com a CREL. Problema que a CREP por ser muito distante e ter portagens nao
consegue resolver. Mas optamos por nao nos focar neste ponto, dado que o tema da tese sédo
apenas as deslocacdes pedonais junto da VCI.

Ha, ainda, um outro ponto essencial a ter em conta numa infraestrutura urbana deste tipo, que
sao as estacoes intermodais, mas que também optamos por nao o desenvolver, uma vez que
implica um estudo profundo dos transportes publicos, que também nao sado tema desta tese.
Devem ser integrados areas de estacionamento, com tarifas reduzidas, nos principais pontos de
acesso a cidade. E articulados com a rede de transportes publicos, de modo a incentivar a nao
usar automovel no centro da cidade. “ Este tema dos pontos intermodais € essencial para que
haja uma diminuicdo do uso do automavel privado nos centros urbanos. Como ¢ exemplo o
Projecto Intermodal de Campanhd, no Porto, lancado pela CMP, que o Argt® Nuno Brandao da
Costa ganhou em concurso publico.

Desta forma, a proposta que decidimos explorar ¢ mais com o objetivo de qualificar o espaco
publico nas margens e passagens sobre a VCI, de forma a torna-las atrativas para o peéo.
Propdem-se renovar a envolvente da VCI, tornando- a numa infraestrutura de conexdes. Apesar
de mantermos a sua importancia na organizacao viaria de ambas as cidades, pretende- se torna-
la mais urbana, relacionando- a com a sua envolvente proxima, revitalizando os espacos
indefinidos das suas margens, com novos edificios utilitarios e espaco publico, complementares
aos existentes atualmente, passando as margens a ter usos mistos. Na planta esquematica da
estratégia de intervencao (tese A2, pag. 15) esta ilustrada esta estratégia geral que é a ligacao
pedonal das varias zonas da cidade junto da VCI separadas por vias principais (representadas a
amarelo tracejado). Criando novas ligacdes e usando as existentes acrescentando espaco publico
de qualidade e programas, unindo o que ja existe no que toca a jardins, passeios, parques, a
novos espacos utilizando os espacos vazios existentes.

“A VCI optou por solucdes incompativeis com uma situacao urbana, ndo tendo havido
preocupacao em respeitar o tracado da malha urbana adjacente a via”.®
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Em seguida definimos a acao de intervencao:

1.CONECTAR: Criar novas passagens para peoes.

Com base na distancia das passagens existentes (tese A2, pag.11) ha catorze distancias entre
passagens com mais de 450m, sendo que quatro tem mais de 700m, e o ideal € de 200m entre
passagens.® Além disso, quase ndo ha passagens apenas pedonais (tese A2, pag.7). Tendo por
base estes dados, numa primeira fase, propusemos uma série de novas passagens que seriam
apenas pedonais, tendo por base a malha urbana existente, e ligando uma série de ruas
préximas ou cortadas pela propria VCI aquando a sua construcao (tese A2, pag. 16).

— T vel

2.ATRATIVIDADE PARA CRIAR CONTINUIDADE URBANA: através de novos edificios e

espaco publico.
\/ \/ § ) ( w/i
SIS

EXISTENTE PROPOSTA

3.CONCILIAR E CO-EXISTIR: visao urbana e rodoviaria

PROPOSTA EXISTENTE

4.CONTROLAR OS LIMITES DA VIA: Arborizacdo; Movimentos de Terras; Barreiras Fisicas
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No PDMP de 2005 no que toca a VCI previa-se obras para minimizar a sua
presenca na cidade do Porto. Pretendia-se reduzir o ruido da via e a rutura nos
tecidos urbanos da cidade.** Contudo ainda nédo foi posta em pratica esta vontade.
Pretendemos, entdo apresentar possiveis solucdes a adotar.

Depois da planta sintese estratégica (tese A2, pag.15) e de definir os cinco
pontos de acao de intervencao (pag. 20), uma vez que a VCI| tem uma grande
extensdo e ndo havia possibilidade de fazer o projeto para a sua totalidade,
tivemos de escolher trés pontos de intervencao. Optamos por escolher trés pontos
com caracteristicas distintas, de forma a servirem como exemplo para possiveis
solucodes replicaveis ao todo. Estes pontos de intervencdo escolhidos foram:
Campo Alegre/Lordelo do Ouro; Candal/Verdinho e Prelada/ Senhora da Hora.

Quanto ao Campo Alegre/Lordelo do Ouro no Porto (tese A2, pag.17 e 18), a
escolha prendeu-se com o facto de ser uma zona central do Porto, junto a Av. da
Boavista, e onde ha um contraste entre uma Zona Consolidada e outra Zona em
Consolidacdo. Ha um contraste de uma malha urbana regular vs. malha urbana
irregular.

Apenas ha atualmente duas Passagens nesta zona; assim optamos por propor trés
novas passagens: a ligacdo da R. de Serralves a Av. da Boavista, que bifurca
também para o bairro da R. da Argentina; e a Ligacdo da Viela do Sobreirinho a R.
Ruben a. As primeiras tém o objetivo de ligar o museu de Serralves a Avenida da
Boavista através de duas passagens superiores pedonais e a terceira seria uma
passagem inferior onde se pretende reativar a antiga fabrica da Adira.
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A zona do Candal/Verdinho em Vila Nova de Gaia (tese A2, pag. 19 e 20) foi
escolhida por ser uma Zona em Consolidacdo, com malha irregular de ambos os
lados, onde a maioria das ruas sdo anteriores a execucdo da VCI e foram
“cortadas” pela via, mantendo muitas o mesmo nome de ambos os lados. E uma
zona onde houve pouco planeamento, maioritariamente industrial, comercial e
habitacional. Onde ha uma forte auséncia de espaco publico.

0O peao é completamente negligenciado, apenas ha duas passagens existentes
(ambas mistas para carros e pedes) e com espacamento de mais de 700m entre
elas. E urgente integrar mais Passagens nesta zona, por isso sugerimos seis novas
Passagens, todas pedonais para esta zona. Sao elas: Rua da Bélgica- Rua da
Bélgica; R. Ten. Valadim- R. Ten. Valadim; Travessa Quinta Nova- Dr. Ribeiro de
Magalhaes; R. do Jordao- R. Jordao. R. Cap. Ribeiro- R. Dr. Ribeiro de Magalhaes;
R. de Santarém- R. Dr. Ribeiro de Magalhaes.

Além disso, pretendemos criar um eixo forte de organizacdo com espaco publico e
programa associado, através da atual R. Fonte de Lodosa e Tv. Ten. Valadim. No
grande vazio junto a quinta do Jordao, que tem atualmente algumas hortas
pretende-se criar um parque e hortas comunitarias.

A terceira zona é a Prelada/ Sra da Hora no Porto (tese A2, pag. 21 e 22), que
apesar de ser uma zona em consolidacao tem maioritariamente uma malha regular
junto a VCI. Esta zona é sobretudo industrial, empresarial e habitacional. Conta
com o atual Parque da Prelada, antigo Parque de Campismo de Porto, que é um
dos grandes “pulmdes” verdes da cidade.

Atualmente tem sete passagens existentes, das quais quatro sdo mistas, uma de
metro; e duas sao apenas viarias. Propusemos trés novas passagens pedonais: R.
Adelaide Entrada- R. Dr. Anténio Ferreira Braga; R. Sarah Afonso- R. Dr. Antoénio
Ferreira Braga e Tv. Sra Porto- R. Aqto Jodo Andersen.
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Como estratégia de intervencao pensamos em prolongar alguns eixos da malha
regular (incluindo no meio do parque da Prelada). Intervir no Parque da Prelada
(que para ja esta fechado ao Publico). E aproveitar os vazios associados a malha
para atribuir novos programas e espaco publico.

Pretende-se com o presente trabalho encontrar algumas das possiveis solucoes
para responder a questdo de fundo: Como incorporar uma infraestrutura viaria
urbana com um desenho que priveligie o pedo no espaco publico?

O peao foi durante décadas posto para segundo plano no que toca ao planeamento
urbano, em detrimento do automovel proprio que era considerado a principal
forma de deslocacao. Isto contribui para um aumento da inseguranca das ruas,
assim como qualquer sectorizacao do uso do solo. Hoje ha uma mudanca grande
de mentalidade e uma maior sensibilidade para questdes de poluicdo ambiental,
valorizando os modos ativos de deslocacdo (a pé ou de bicicleta).

Para avaliar a qualidade de vida de uma cidade importa desenvolver uma analise
da qualidade do seu espaco publico e das suas vivéncias.® E, assim, importante
que a cidade responda as necessidades dos pebes, com vista a aumentar os niveis
de conforto e qualidade de vida dos cidadaos e visitantes.

A seguranca é um fator essencial na decisdo de um pedo quando escolhe o
percurso para se deslocar a pé. Assim, uma rua com uma maior afluéncia de
pedes e usos mistos, é uma rua mais segura com uma vigilancia natural pelas
pessoas que estado a circular.s* As deslocacdes pedonais nao sé ajudam a
economia local, como também ajudam o turismo cultura e para uma melhor
qualidade de vida dos habitantes locais. **
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As propostas apresentadas em cima e desenhadas na tese A2 entre as paginas 17
e 22 apresentam solucdes esquematicas para as passagens propostas
propositadamente. Pois achamos que estas solucdes devem ser desenhadas a uma
escala mais aproximada, com vamos fazer no proximo capitulo com o Campo
Alegre/Lordelo do Ouro.

Assim, optamos por compilar as varias solucdes possiveis a adotar para a
passagem pedonal sobre uma via-rapida urbana. Para isso utilizamos a mesma
forma de representacdo usada anteriormente na pagina 14.

A

A1

Ambos os elevadores fazem a ligacao entre duas cotas distintas. O elevador de
Santa Justa transporta os passageiros entre o largo da Baixa e o largo do Carmo.
Ja o Elevador do Castelo, ¢ um conjunto de dois elevadores que ligam a zona da
baixa ao Castelo de Sao Jorge. O primeiro elevador esta dentro de um edificio
privado de escritorios.

B
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B.1

X X

21- Passagem Superior Pedonal com inclina¢do suave. Uma vez que ha espaco para fazer uma inclinacao mais suave.

Para uma passagem superior inclinada, o fator espaco nos limites da via ¢
essencial para construir passagens mais suaves.

22- Funicular dos Guindais, Porto. Faz a ligacao inclinada de duas cotas distintas.

23- Passagem Pedonal inferior com inclinacao e plana.

LA

24- Passagens Inferior Metro do Chiado Lisboa

A estacao do metro do Chiado, permite também fazer a conexdo urbana do Chiado
a Rua da Vitoria. E por isso usada como atalho pedonal.
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E necessario orientar os edificios para a rua e abrir espacos para lazer e espacos
verdes de estar. Edificios mistos, organizando os usos de forma a apoiar a
actividade publica, com comércio e servicos no R/C, com a ajuda de alguns
elementos no edificado de suporte a escala humana. E o estacionamento deve
ficar atras dos edificios ou preferencialmante subterraneo, evitando o acumular de
carros estacionados nas ruas principais.®

Jeff Peck aborda o tema “walkability” organizando em dez passos a organizacdo da

cidade privilegiando o peao:
1. Evitar dependéncia de automdveis privados;

Usos mistos para incentivar a Caminhada;

Criar Parques de Estacionamento para os carros taxados;

Investir num bom sistema de Transportes Publicos;

Desenho Urbano que valorize o peao e a sua seguranca na rua;

Introduzir a deslocacao de bicicleta no desenho da cidade;

Criar pequenos espacos de estar na cidade, espacos mais acolhedores para

gue o pedo se sinta confortavel e seguro, como complemento dos espacos

publicos de maiores dimensdes;

Necessidade de plantar mais arvores e zonas verdes;

9. Edificios com fachadas interessantes, de forma a tornar as ruas
convidativas;

10. Escolher uma cidade exemplo, que é coerente no seu todo e nado cria
apenas alguns nucleos pedonais. *¢

~N O OB WD

Além disso ao condicionarem o estacionamento dos automodveis privados, estdo a
estimular as deslocacdes pedonais e a incentivar o uso de transportes alternativos.
As zonas pedonais apesar de ideais no que toca a saude e sustentabilidade,
tornam-se dificeis de desenhar em ambientes urbanos que foram pensados
exclusivamente no carro.
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Para a proposta de intervencdo mais aproximada, que pretende aprofundar
algumas das possiveis solucdes para cozer a malha urbana junto da VCI,
privilegiando o pedo, escolhemos a zona do Campo Alegre/Lordelo do Quro.
Por ser central e ter o contraste de zona consolidada e zona em consolidacao e
malhar regular vs. irregular.

Aproveitando as trés novas Passagens propostas para esta zona (tese A2, pag. 17)
criamos duas subzonas distintas, sendo que duas das Passagens sao o resultado
de uma bifurcacado, por isso incluem-se na mesma subzona.

A primeira tem o objetivo de ligar o museu de Serralves a Avenida da Boavista
através de duas passagens superiores pedonais: a ligacao da R. de Serralves a Av.
da Boavista, que bifurca também para o bairro da R. da Argentina. Aproveitando os
varios vazios adjacentes para criar novos programas e espaco publico. Criamos
alguns ateliers para artistas nos vazios junto a Serralves, zona de bibliotecas, sala
de estudo e playgrounds (dado que ha varias escolas por perto: EB23 Dr. Leonardo
Coimbra e Lycée Francais Internacional do Porto). A Plataforma de estacionamento
do LIDL passaria a estar enterrada e usariamos o vazio adjacente para criar hortas
comunitarias (dado que ha umas hortas la atualmente), e re-activando a linha de
agua existente sugerimos uma nova zona de estar. Novos edificios com
restaurantes biologicos, cafés e lojas. A Passagem Pedonal seria “urbanizada”
com pequenos volumes com quiosques, cafés, vegetacdo e bancos de estar. A
propria forma do viaduto para a passagem pedonal seria um elemento vegetalista,
em madeira com pilares pequenos a simular troncos, de forma a confundirem-se
com as novas arvores autdctones plantadas. Junto a Avenida da Boavista pretende-
se criar um parque verde de estar com um lago (aproveitando a linha de agua),
para atividades ludicas no grande vazio urbano existente, onde desemboca o
viaduto que propomos.

A segunda subzona é a ligacao inferior pedonal da Viela do Sobreirinho a R. Ruben
a., onde se pretende reativar a antiga fabrica da Adira. Propdem-se manter apenas
a estrutura e fachadas desta grande fabrica composta por varios volumes, e entédo
dentro inserir varios volumes novos, com base numa construcdo modular que se
possa ir adaptando as necessidades. Aqui a proposta seria criar uma zona de
“coworking” e escritorios para algumas startups; um ginasio; um supermercado e
zona de restauracdo. E ao longo da passagem inferior, incluir alguns volumes com
padarias, cafés, quiosques, etc. (tese A2 pag. 23 e 24)

Para ambas as passagens como temos uma grande diferenca de cota entre as
duas margens tivemos de recorrer a escadas e a elevadores (que ficariam todos
dentro dos volumes modulares propostos).

Para que haja uma unidade no que toca aos volumes propostos para 0S novos
programas, optamos por escolher uma estrutura modelar, que permite nao so
adaptar-se as diferentes necessidades de cada local, como também permite que a
construcao nao fique estanque e se possa alterar (acrescentar ou reduzir) se
necessario. Assim, propomos que essa base volumétrica seja um cubo de 2x2m.
(tese A2, pag. 24) Além disso, este modulo faz com que haja algo em comum nos
diversos locais de intervencao, atribuindo uma unidade ao todo.

Este modulo seria em estrutura metalica, de forma a facilitar a construcao, e
revestido a painel policarbonato alvelar, que permite que os volumes a noite se
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iluminem, evitando candeeiros publicos de iluminacéo, e tonando as zonas de
circulacao mais segurar para 0 peao.

Este trabalho foi o resultado de uma analise de grande escala minuciosa de uma
via-rapida de carater urbano (VCI), que levou a uma proposta propositiva,
priorizando os circuitos pedestres.

No caso concreto da VCI, objeto de estudo, a sua problematica principal, como ja
foi referida, é o facto de nao servir apenas para organizar o transito interno das
cidades em que se insere, mas também organiza e distribui o transito externo, de
ligacdo de autoestradas Norte-Sul. Isto apenas se podera solucionar com uma nova
autoestrada paralela a VCI a mais ao menos 5 kms¢, para que este transito externo
deixe de entrar no Porto e Gaia. Na impossibilidade de propor um novo tracado,
porque iria fugir ao tema desta tese, optamos por focar-nos apenas nas
deslocacdes do peado junto da VCI, e propor mais espaco publico e passagens
pedonais.

“(...) O Plano devera apontar, de forma muito clara e objetiva, a permanéncia de, a
nivel regional ou metropolitano, se encarar com a maxima prioridade a fixacdo de
um tracado-variante, a Nascente da grande aglomeracao da cidade do Porto. Muito
embora esta variante venha a situar-se fora dos limites do Porto, com a travessia
do Rio Douro entre Freixo e Crestuma (...)"

“De qualquer modo, na procura de um equilibrio entre redes e territdrios parece
reflectir-se a necessidade de compor légicas globais e contextos locais” ¢

Refletindo sobre as propostas apresentadas em cima, procurou-se contribuir para a
construcao de um olhar especifico que valorize os espacos resultantes da insercao
da VCI. Procurou-se mostrar que é possivel ver estes lugares de um modo
diferente, interpretando as necessidades da envolvente em que se inserem e ao
mesmo tempo coexistir com a autoestrada; (re)formalizando-os para os (re)ativar.

No entanto, nao foi objectivo com este trabalho criar um conjunto de instrucdes
para o aproveitamento de vazios: as propostas apresentadas, mais do que
solucdes acabadas, permitem afirmar que nestes lugares existem temas e
caracteristicas que podem ser trabalhados de modo a valorizar estes espacos
devolutos e as cidades em que se inserem, permitindo uma melhor qualidade de
vida dos seus habitantes.
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Penso que por ter um objeto de estudo de grande extensado ficou muito por fazer.
Seria interessante explorar melhor os pontos intermodais na via (que implicava
estudar melhor as linhas de transportes publicos); propor um novo tracado de uma
nova via exterior ao Porto como alternativa a VCI (como disse em cima). E
ainda tentar tornar a VCI numa espécie de boulevard urbano, com uma maior
preocupacao urbanistica, mais verde. Regressando quase a ideia inicial com que
surgiu o seu desenho em fase de projeto, em 1932 por Ezequiel de Campos que
defendia que se deveria criar uma avenida urbana de transito fluido e ndo uma via
rapida.st ¢
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//www.google.com/search?q=elevador+dos+Guindais&sxsrf=ACYBGNTJ5TOxw5F7NDib5i_XfnKZf
zmJ8gw-1576190856104&source=Inms&tbm=isch&sa=

23- Passagem Pedonal inferior com inclinacao e plana. Pag. 28

Autoria Prépria

24- Passagens Inferior Metro do Chiado Lisboa. Pag. 28
https://www.google.com/search?q=metro+chiado&sxsrf=ACYBGNS1LOXF1FZjX5tTDRFuyH7GT1
bUoA:1576199450495&source=Inms&tbm=isch&sa=X
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