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CAPITULO 4

A Rede Viaria de Nivel Intermédio, Urbanizagao e Paisagem
La Red Viaria de Nivel Intermedio, Urbanizacién y Paisaje



Se ci si pone poi ad una grande distanza nella visione aerea delle cose per esempio, esse perdono la loro
riconoscibilita, aumentando tuttavia le nostre possibilita di conoscenza della loro struttura; le cose si
riducono a punti, a tasselli; I'insieme dei punti e dei tasselli fornisce la trama della distribuzione sul suolo,
i modi e le direzioni secondo cui essa e stata istituita; le linee di margine, di tangenza, di conflitto, le parti
intere e residue, l'urto tra geometria e geografia. Nasce cosi la possibilita di un’‘ottica e quindi di un
approccio combinatorio delle materie rilevate, considerate come concreto formale e operate per
accostamento, per collage, attribuendo ai salti di materia, nei suoi vari livelli di complessita di
aggregazione o dimensionali, un proprio potere di esistenza strutturante. Anzi questo tipo di approccio
sembra godere di una particolare specificita nelle operazioni a dimensione geografica la cui restituzione
globale é definita spesso dalla coscienza dell’esistenza dell’altro punto di vista (quello cartografico) capace
di globalizzare l'insieme.

Spesso questa deformazione causata dall’eccezionalita del punto di osservazione produce una
metamorfosi cosi profonda nell‘aspetto visibile delle cose e quanto si pud osservare risulta talmente
diverso dagli elementi che ne generano limmagine, da indurci a leggere il reale come figura costruita

attraverso l'eccezione sistematica.

Vittorio Gregotti, 1966:87-8
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4. A Rede Viaria de Nivel Intermédio,

Urbanizacao e Paisagem

Estabelecida a rede viaria como objecto e instrumento da «proposta
conceptual», o presente capitulo ensaia uma das solu¢cdes mais
unanimemente advogadas para um dos problemas/fragilidades
frequentemente apontados a rede viaria do Sistema Urbano do Ave -
a auséncia de uma hierarquia de caracter supra-municipal capaz de
organizar os escalfes mais baixos da rede. E esta que agora se
desenha nos seus aspectos gerais, se designa como Rede Viaria de
Nivel Intermédio (RVNI) - aludindo, exactamente, a sua posi¢do entre
a rede de alta capacidade de meédia/longa distadncia (AEs e Vias
Réapidas) e a rede capilar de curta distancia (fundamentalmente de
acesso) — e a qual compete o papel articulador e intermediario entre
essas redes extremas. A RVNI tem, entdo, um caracter supra-
municipal, concretamente um ambito intermunicipal e, eventualmente,
regional. Designada como rede, mas descrita como malha, a RVNI
reflecte este «desacerto» intencional ao incorporar as principais
caracteristicas (diferentes) que cada uma das palavras sugere e
queremos reunir: essencialmente a continuidade e fluidez de
movimento, da primeira, e o forte vinculo com a ocupac¢ao marginal,
da segunda; mas a nocdo de «rede-malha» pretende
simultaneamente conciliar o caracter de relativa abstracgdo topolégica
inerente a primeira e a concretizagdo morfolégica associada a

segunda.

O primeiro subcapitulo - “A RVNI: uma malha vidria primaria” -
apresenta o processo de «construcdo» de uma parte da RVNI para o
Sistema Urbano do Ave'. As Estradas Nacionais (EN) que atravessam
essa regido, paradigmaéticas na representagcdo da dupla condi¢do antes
referida — continuidade de movimento e relacdo com usos marginais -
constituem os primeiros e mais imediatos elementos a integrar
naquela Rede; no entanto, as particularidades do territério sdo em
dltima instancia o ambito de verificacdo do sentido da RVNI e, ai, as
ENs revelam-se insuficientes no confronto com a dispersdo da
urbanizacédo, um facto que impde a participacdo de outros elementos.
Partes da rede capilar juntam-se, entdo, as ENs conforme critérios
decorrentes do papel que desempenham na realidade e para cuja
seleccdo os Municipios, presentemente envolvidos nos processos de

revisdo dos PDMs e beneficiando do especial momento de reflexao que

1 Na medida em que se refere apenas aos trés Municipios em estudo.

4. La

Urbanizacion y Paisaje

Red Viaria de Nivel Intermedio,

Establecida la red viaria como objeto e instrumento de la «propuesta
conceptual», el presente capitulo trabaja una de las soluciones mas
unanimemente buscadas para uno de los problemas/fragilidades
frecuentemente apuntados a la red viaria del Sistema Urbano del Ave
- la ausencia de una jerarquia de caracter supramunicipal capaz de
organizar los escalones mas bajos de la red. Es ésta, que ahora se
esboza en sus aspectos generales, se designa como Red Viaria de
Nivel Intermedio (RVNI) -, aludiendo exactamente, a su posicion
entre la red de alta capacidad de media/larga distancia (autopistas y
autovias) y la red capilar de corta distancia (fundamentalmente de
acceso) - y a la que compete el papel articulador e intermediario entre
esas redes externas. La RVNI tiene, por lo tanto, un caréacter
supramunicipal, concretamente un ambito intermunicipal vy,
eventualmente, regional. Denominada como red, pero descrita como
malla, la RVNI refleja este «desacierto» intencional al incorporar las
principales caracteristicas (diferentes) que cada una de las palabras
sugiere y queremos reunir: esencialmente la continuidad y fluidez de
movimiento, de la primera, y el fuerte vinculo con la ocupacion
marginal, de la segunda; pero la nocion de «red-malla» pretende de
una manera simultanea conciliar el caracter de relativa abstraccion
topoldgica inherente a la primera y la concrecion morfolégica asociada

a la segunda.

El primer subcapitulo - "La RVNI: una malla viaria primaria” presenta
el proceso de «construccion» de una parte de la RVNI para el Sistema
Urbano del Ave®. Las Carreteras Nacionales (N) que atraviesan esa
region, paradigmaéaticas en la representacion de la doble condicién
antes referida - continuidad de movimiento y relacibn con usos
marginales - constituyen los primeros y mas inmediatos elementos
para integrar en la Red; sin embargo, las particularidades del territorio
son en Ultima instancia el ambito de verificacion del sentido de la RVNI
y, ahi, las Carreteras Nacionales se revelan insuficientes en oposicion
con la dispersion de la urbanizacién, un hecho que impone la
participacion de otros elementos. Partes de la red capilar se juntan,
por lo tanto, a las Carreteras Nacionales segun criterios que resultan
del papel que desempefian en la realidad y para cuya seleccion los
Municipios, envueltos en procesos de revision de los PDMs vy

beneficiandose del especial momento de reflexion que esos implican,

2 En la medida en que se refiere solo a los tres Municipios en estudio.
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esses implicam, contribuem de modo muito pertinente com as
propostas que fazem para a rede viaria municipal. Estas, na verdade,
constituem a fonte essencial de recolha de informacgdo relativa aos
elementos da RVNI «em falta» ja que reflectem o reconhecimento do
funcionamento real do territério. Assumidas por essa Rede segundo
um processo somatorio critico, esta fornece-lhes, por sua vez, um
quadro de referéncia maior — intermunicipal — que Ihes da maior forca
e significado pois se afirma com as certezas do conhecimento bottom-
up que a credibiliza enquanto configura a oportunidade para antecipar

questdes de coeréncia e conceito.

A RVNI néo pretende, no entanto, resolver a lacuna de uma hierarquia
viaria entendida na perspectiva estritamente funcional, de conex&o
viaria ou de servico as actividades adjacentes implantadas na sua
margem; e é a essa ambicdo mais ampla que alude a qualificacdo
“primaria”. Com esta perspectiva/vocacao em tela de fundo, a criacdo
desta «rede-malha», que desde logo explicita uma re-hierarquizagéo
territorial ao se introduzir no espaco indiferenciado como um elemento
positivamente desestabilizador, pretende ser facto estruturante do
territério. Amplia-se, por isso, nos papéis tematicos e nas inter-
relagbes fisicas, ou seja, na articulagdo com outros elementos de
forma fisica do territério, questionando aqueles que se oferecem como
potencialidade. A contribuicdo da edificacdo na definicdo da «forma
linear» é um dado suficientemente explorado ao longo do tempo e
gue, em escalas diversas, confirma a sua forca; mas a do espaco ndo
edificado carece de evidéncia como elemento de forma
(independentemente da sua geometria), sobretudo, nos territérios de
urbanizacdo dispersa: e é sobre esse que se reflecte no subcapitulo

seguinte.

O segundo subcapitulo - “A RVNI e a «Estrutura Ecoldégica»" -, num
raciocinio semelhante ao anterior, aproveita a contribuicdo municipal
plena de actualidade pelo processo de revisdo dos PDMs em curso e
rene as suas propostas como concretizagdo da «forma» do espaco
ndo edificado, uma designagdo que perde alguma aridez pelo enfoque
na “Estrutura Ecoldégica Municipal” (EEM). Feita de «materiais»
concretos que nao se restringem as Reservas Agricola e Ecolégica, e
que numa conceptualizacdo original e recente em Portugal incorpora a
nocdo de estrutura e, com ela, a admissdo de componentes que nao
se valorizam pela estrita vertente (da limitacdo) técnica, é, no
entanto, esta mesma composicdo que inibe o desenvolvimento do
exercicio de modo equiparavel ao do subcapitulo precedente.

Procurando-se, como anteriormente, configurar uma entidade de valor

contribuyen de modo muy oportuno con las propuestas que hacen
para la red viaria municipal. Estas, en realidad, constituyen la fuente
esencial de recogida de informacion relativa a los elementos de la
RVNI «que faltan» ya que reflejan el conocimiento del funcionamiento
real del territorio. Asumidas por esa Red segln un proceso somatico
critico, ésta les aporta, a su vez, un marco de referencia mayor -
intermunicipal - que les da mayor fuerza y significado pues se afirma
con las certidumbres del reconocimiento bottom-up que le aporta
credibilidad asi como asegura la oportunidad de anticipar cuestiones

de coherencia y concepto.

La RVNI no pretende, sin embargo, resolver la laguna de una jerarquia
viaria comprendida desde una perspectiva exclusivamente funcional,
de conexién viaria o de servicio a las actividades adyacentes
implantadas en su margen; y es a esa ambicibn mas extensa que
alude la calificaciéon “"primaria”. Desde esta perspectiva/vocacién como
tela de fondo, la creacion de esta «red-malla», que desde luego
explicita una rejerarquizacion territorial al introducirse en el espacio
indiferenciado como un elemento positivamente desestabilizador,
pretende ser un hecho estructurante del territorio. Se amplia, por eso,
en los papeles tematicos y en las interrelaciones fisicas, o sea, en la
articulaciobn con otros elementos de forma fisica del territorio,
cuestionando los que se ofrecen como potencialidad. La contribucidon
de la edificacion en la definicion de la «forma lineal» es un dato
suficientemente explorado a lo largo del tiempo en el que, en diversas
escalas, confirma su fuerza; pero la del espacio no edificado carece de
evidencia como elemento de forma (independientemente de su
geometria), sobre todo, en los territorios de urbanizacion dispersa: y

es sobre él que se refleja en el subcapitulo siguiente.

El segundo subcapitulo - "La RVNI y la «Estructura Ecolégica»” -,
siguiendo un pensamiento semejante al anterior, aprovecha la
contribucién municipal llena de actualidad por el proceso de revision
de los PDMs en curso y redne sus propuestas como concrecion de la
«forma» del espacio no edificado, una denominacién que pierde cierta
aridez por el enfoque en la “Estructura Ecoldgica Municipal” (EEM).
Hecha de «materiales» concretos que no se restringen a las Reservas
Agricola y Ecolégica, y que en una conceptualizacion original y
reciente en Portugal incorpora la nocién de estructura y, con ella, la
admisién de componentes que no se valoran por la estricta vertiente
(de limitacion) técnica, es, sin embargo, esta misma composicidon que
inhibe el desarrollo del ejercicio de manera equiparable al del

subcapitulo precedente. Intentandose, como antes, configurar una
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supra-local, que agora designamos como Estrutura Ecoldgica
Intermunicipal (EEI), a diferente fase dos trabalhos dos Municipios
implicados relativamente a esta tematica, ndo permitiu explora-la
sendo na sugestdo de um olhar conjunto e, por isso, apenas numa
ideia de forma muito elementar. Fica, contudo, lancada a EEl como
potente instrumento conformador da imagem do territdério, por um
lado, como tema geral, relacionado com a sua individualidade e
potencialidade «abstractas» (mas sugestiva pela ampla diversidade
dos objectos que a compdem); por outro lado, argumento mais
concreto, relacionado com a sua percep¢do conjugada com a rede
viaria, e em que esta se constitui como elemento de ligacdo entre

partes da EEI, ou elemento interno do conjunto.

Por dltimo, o terceiro subcapitulo, estando «garantido» o
funcionamento da malha em rede e «abertas» as virtualidades da sua
articulagdo com a Estrutura Ecolégica, foca uma visdo mais
abrangente e avalia “A contribuicdo da RVNI na (re)significacdo do
territério urbano alargado”. E, entdo, o papel da RVNI como «principio
organizador» da urbanizacdo e da paisagem, que se questiona, ela
prépria sendo elemento pertencente a ambas, independentemente da
escala a que essas sejam avaliadas. Com diferentes missdes ao nivel
macro-médio e micro, nos dois ambitos (e noutros entre eles) as
premissas de relagcdo com a edificacdo e/ou com o0 «espaco organico»
(ou com a EEI) tornam a RVNI tdo ou mais estruturante quanto esta
seja organizadora da ocupacado espacial, i.e., o elemento que confere
sentido visual ao espaco do Ave, por ora ainda ausente, ou apenas
subjacente, e que teria nela oportunidade da sua evidéncia. O
entendimento do territério por /layers, que nessa segmentacéo positiva
permite ampliar a percepc¢do dos significados atribuidos a elementos
seleccionados que o0 compdem, € instrumento para denotar a
capacidade da RVNI (layer 1) como estrutura através do seu
«trabalho» em conjunto com a edificacdo (layer 2) ou em conjunto
com areas maioritariamente nao-edificadas (layer 3). Layer comum, a
RVNI constitui-se como principio organizador do territério na
dependéncia das caracteristicas que incorpora e de como, em cada
caso, diferentemente se articula com as suas margens — mais ou
menos alargadas - evidenciando-se como eixo facilitador de

legibilidade, facto de clareza e significado territorial.

Finalmente, numa referéncia explicativa aos conjuntos de fotografias
que encerram os dois primeiros subcapitulos, esses ilustram o tema
principal debatido em cada um enquanto concretizam com imagens da

realidade o que se representa nas plantas-sintese. As seis paginas

entidad de valor supralocal, que ahora designamos como Estructura
Ecoldgica Intermunicipal (EEl), la diferente fase de trabajos de los
Municipios implicados relativa a esta tematica, s6lo ha permitido
explorarla en la sugestion de una mirada conjunta y, por eso, solo en
una idea de forma muy elemental. A pasar de todo, ha sido lanzada la
EEI como potente instrumento creador de la imagen del territorio, por
un lado, como tema general, relacionado con su individualidad y
potencialidad «abstractas» (pero sugestiva por la amplia diversidad de
los objetos que la componen); por otro lado, argumento mas
concreto, relacionado con su percepcion conjugada con la red viaria, y
en la que esta se constituye como elemento de unién entre partes de

la EEI, o elemento interno del conjunto.

Por dltimo, el tercer subcapitulo, estando «garantizado» el
funcionamiento de la malla en red y «abiertas» las virtualidades de su
articulacion con la Estructura Ecolégica, centra una vision mas amplia
y evalia "La contribucién de la RVNI en la (re)significacion del
territorio urbano ampliado”. Es, por lo tanto, el papel de la RVNI
como «principio organizador» de urbanizacion y del paisaje, que se
cuestiona, ella misma siendo elemento perteneciente a ambas,
independientemente de la escala a la que sean evaluadas. Con
diferentes misiones a nivel macro-medio y micro, en los dos ambitos
(y en otros entre ellos) las premisas de relacidon con la edificacion y/o
con el «espacio organico» (o con la EEI) convierten la RVNI en tan o
mas estructurante como esta sea organizadora de la ocupacion
espacial, es decir, el elemento que aporta sentido visual al espacio del
Ave, por ahora todavia ausente, o0 apenas subyacente, y que tendria
en ella la oportunidad de su evidencia. El conocimiento del territorio
por layers, que en esa segmentacion positiva permite ampliar la
percepcion de los significados atribuidos a elementos seleccionados
que lo componen, es instrumento para denotar la capacidad de la
RVNI (layer 1) como estructura a través de su «trabajo» en conjunto
con la edificacion (layer 2) o en conjunto con areas mayoritariamente
no edificadas (layer 3). Layer comun, la RVNI se ha constituido como
principio organizador del territorio en la dependencia de las
caracteristicas que incorpora y de como, en cada caso, de manera
diferente se articula con sus margenes — mas o menos ampliadas -
evidenciandose como eje que facilita la legibilidad, hecho de claridad y

significado territorial.

Finalmente, aplicando una referencia explicativa a los conjuntos de
fotografias que encierran los dos primeros subcapitulos, estos ilustran

el tema principal debatido en cada uno al mismo tiempo que concretan
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que concluem o subcapitulo 5.1 percorrem uma grande parte das vias
que constituem a RVNI, procurando reter os varios ambientes mais
«caracteristicos» de cada uma e, no final, mostrar os aspectos de
semelhanca e diversidade da Rede. A sequéncia de quatro paginas de
fotografias que fecha o subcapitulo 5.2 capta a possibilidade de
interrelacdo estruturante entre a RVNI e a Estrutura Ecoldgica
Intermunicipal - um material de projecto territorial ndo trabalhado,
em bruto - numa seleccdo (quase) aleatéria que mostra a forca da

presenca do espaco ndo edificado.

con iméagenes de la realidad lo que se representa en las plantas-
sintesis. Las seis paginas que concluyen el subcapitulo 5.1 recorren
gran parte de las vias que constituyen la RVNI, intentando retener los
diferentes ambientes mas «caracteristicos» de cada una, y al final,
mostrar los aspectos de semejanza y diversidad de la Red. La
secuencia de cuatro paginas de fotografias que encierra el subcapitulo
5.2 capta la posibilidad de interrelacion estructural entre la RVNI y la
Estructura Ecolégica Intermunicipal - un material de proyecto
territorial no trabajado, en bruto — en una seleccion (casi) aleatoria

que muestra la fuerza de la presencia del espacio no edificado.
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4.1. A RVNI: uma malha viaria primaria

A ideia de uma Rede Viaria de Nivel Intermédio (RVNI) supde a
exposicdo dos termos da sua inteligibilidade, ou seja, dos elementos
que a constituem e de como contribuem para o conjunto, mas
também das qualidades individuais de uns e de outro; serd em torno
desses temas que se desenvolvera o primeiro subcapitulo. As ENs,
depois de tudo o que sobre elas se escreveu sédo parte natural desta
Rede que também queremos perceber como malha, ou seja, tal como
antes dissemos, como uma entidade que congrega os principios mais
funcionais da rede e os principios mais «disfuncionais» da ocupagédo do

territério numa perspectiva de interdependéncia.

As ENs correspondem a esta premissa, mas ndo serd como rede que
elas se abordardo, nem serdo os Unicos elementos fundamentais a
composicao da RVNI. Como se articulam uns e outros e qual a légica
dessa articulacdo é tema do segundo subcapitulo que se demora na
sua ilustragdo e na apresentacdo da matéria-prima desse desenho -
as propostas municipais resultantes dos processos de revisao dos PDM
em curso ou recentemente concluidas e que teremos oportunidade de

confrontar e comentar numa perspectiva de conjunto.

A adjectivacdo desta malha como “primdria” responde a uma
qualidade dupla que representa valéncias essencialmente
estruturantes e que se pretendem recuperar ou instituir: por um lado,
um papel primario face a uma lacuna essencial de qualquer rede, no
caso viaria, que impede o sistema de funcionar segundo niveis de
servico adequados; por outro, um significado primario igualmente
ausente e que genericamente podemos associar a falta de identidade
- da rede de estradas como entidade, assim como da estrada-lugar -

e, por consequéncia, do territorio.
4.1.1. A «construcdao>» da malha

A «construcdo» de uma malha viaria especifica a qual atribuimos o
valor de primdria tem, em funcdo dos capitulos anteriores, que
considerar a participacdo das ENs. Mas essa inclusdo ndo devera
deixar de as questionar a varios niveis, por um lado, porque se
interfere numa rede que foi pensada para além do nivel supra-local,
neste aspecto correspondendo ao que perspectivamos, mas que nhao
foi medida pelos pressupostos de inter-relagdo e hierarquizacéao
territorial que elegemos; por outro lado, porque essa rede ja foi
quebrada e, embora mantendo a designacdo original, foi a partir do
PRN85 reorganizada segundo outra légica de adequacado funcional e

colocada em escaldes regidos por critérios mais actuais. No entanto,

no caso concreto, € relativamente indiferente a sua particdo ja que
ndo é na consideracdo das ENs como rede que apoiamos o sistema
complementar que propomos, mas antes na Optica de um conjunto

fragmentavel em partes pertinentes.

Centramos, naturalmente, o discurso no Sistema do Ave e aqui uma
das afirmacdes mais vezes repetida é a sensacdo de confusao
provocada pela densa e diversa rede viaria que o serve, assim como a
falta de orientagdo espacial consequente. Para o0 utente,
especialmente se ndo familiarizado com o local, o encontro das ENs e
de algumas Estradas Municipais (EMs) gera o suspiro de alivio, ja que
a sua imagem reconhecivel permite, pelo menos, a certeza de que o
percurso tem continuidade e conduz a alguma aglomeragédo
importante. Na verdade, como ja antes dissemos, estas Estradas
funcionam como uma espécie de buUssola, para isso contribuindo,
fundamentalmente, as caracteristicas do seu tragado, ndo apenas a
continuidade que mencionamos acima, mas a sua largura em torno
dos 6,0m, em qualquer caso sempre permitindo o transito nos dois
sentidos, assim como o seu curso segundo pendentes controladas. Por
outro lado, as ENs também se caracterizam por alguns usos tipicos e
de antiga tradicdo, exactamente fundadas no apoio aos viajantes de
longo curso que as usavam inicialmente: os cafés/restaurantes e os

postos de abastecimento de gasolina.

Assim, ontem como hoje as ENs reinem o que os automobilistas
essencialmente necessitam. Mas no Subsistemma do Ave a sua
importancia acresce relativamente a que ter@o noutras areas do Pais,
j& que aqui é Obvia, e por vezes gritante, a diferenca destas Estradas
quando comparadas com a restante rede viaria, assim como a
impressionante dependéncia do Sistema face a sua existéncia. Pelo
contrario, esta outra «rede», que temos vindo genericamente a
designar como capilar, é feita de partes e muitas delas fisicamente
incomunicantes - frequentemente interrompidas nos seus tragados
quando chegam ao inicio/limite de uma propriedade privada ou
levando-nos aos pontos de partida apds desenvolvimentos «em bolsa»
ou cul-de-sac. Quando se prolongam em trajectos de maior longitude
e a comunicagdo fisica se estabelece, é a continuidade visual que se
questiona - tramos visivelmente somados, numa adicdo que se
expressa em diferentes larguras de seccdo transversal, por vezes de
faixa de rodagem, em distintos componentes morfoldgicos, diversa

pavimentacao, etc.

As ENs adquirem portanto um papel Unico, s6 excepcionalmente,

reconhecido noutras estradas, e convertem-se por isso, por um lado,
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em trajectos preferenciais e, por outro, em suporte de edificacdo
marginal assinalavel, um privilégio que para algumas actividades é
duplo, pois a preexisténcia da infraestrutura ndo apenas dispensa a
construgdo de acessos, como concede visibilidade as que dela
necessitam. Os usos que ai coexistem sdo de resto sinal da
capacidade de atraccdo superior das ENs. A habitacdo e ao
café/restaurante, primeiro; depois a inddstria, juntaram-se mais
recentemente todos os outros; em certos tramos as ENs convertem-se
em verdadeiras ruas com todos os servigos tipicos. Quando, no
entanto, permanece a leitura de estrada, em tramos maioritariamente
nao edificados ou de “estrada-rua”, é o sector automovel que tende a
dominar - ndo apenas os postos de abastecimento de gasolina que se
multiplicam em representacdo de diferentes concessdes, como a

exposicdo e venda de veiculos.

Na sequéncia do capitulo 3, onde algumas destas situagbes foram
ilustradas, e antecipando alguma matéria que se desenvolvera no
presente capitulo, o resultado mais directo da apropriacdo das ENs € o
da sua conflitualidade: os cruzamentos de nivel, e mesmo que muitos
deles sejam semaforizados, constituem a sua expressao mais evidente
obrigando a quebras de velocidade e paragem; mas as entradas e
saidas dos lotes contiguos a Estrada sdo também uma fonte de
interferéncia e, em alguns tramos, também o estacionamento informal
intervém significativamente. Finalmente, a partilha da mesma faixa de
rodagem pelo pedo, pelo ciclista e automobilista, pelo camiédo e pelo
transporte publico sdo o «conflito» que mais seriamente ameaca a
seguranca constituindo, simultaneamente, a face mais nociva desta
promiscuidade funcional. As ENs sdo, portanto, um elemento
sobrecarregado de solicitagdes e incapaz de lIhes responder na medida
em que, como via distribuidora a varias escalas, ndo encontra
substituto que as alivie e possibilite a sua descompressédo. A isto
acresce ainda o facto de muitas destas Estradas terem sido envolvidas
pelos tecidos urbanos e gradualmente assimiladas, até mais
recentemente grande parte delas ter sido retirada da classificacdo

nacional e colocada sob a algada municipal.

A realizacdo de Variantes a esses tragados nas imedia¢fes dos centros
ou aglomeracdes urbanas foi o resultado de uma inevitabilidade
tornada demasiado evidente e condicdo obrigatéria para a sua
desclassificagdo, mas até essa substituicdo ocorrer as ENs séo
testadas em situacdes-limite de forgcada coexisténcia entre trafego de
passagem e trafego local com clara perda de qualidade do seu servico;

por outro lado, quando surgem, as Variantes ndo contemplam a

resolucdo de todas as situacOes problematicas (elas proprias criando
outras). As auto-estradas, também de construcdo relativamente
recente, reproduzem a distancia o tragcado das ENs mais importantes e
diminuem o seu trafego, mas, como antes se referiu, ndo tanto quanto
o desejavel, jA que sao frequentemente preteridas pela taxacdo de
uso que lhes é inerente; no entanto, esta rejeicdo também assenta
em questdes de ordem funcional ja que as AEs supfem uma
distribuicdo de fluxos de escala macro e que nessa medida néo
servem adequadamente o Ave, profusamente edificado fora do circuito
das vias de longa distancia. O facto é que até as proprias ENs estdo
limitadas nessa aptiddo, apesar dos seus cruzamentos frequentes -
basicamente conduzem o trafego para o mais perto possivel dos
destinos e depois abandonam-no em capilaridades que completam
essa missdo. Revela-se assim um segundo obstaculo a percepcgao
destas Estradas como estrutura da unidade territorial que estudamos
- a sua escassez no confronto com a dispersdo do povoamento que

caracteriza este Subsistema.

Organizadas na sua génese, como se disse, numa logica de sistema
que se regia pela conexao entre as principais aglomeragdes nacionais
(e mesmo que se contabilizem as varias classes em que a um tempo
se subdividiam), as ENs sdo em pequeno numero para servir o tipo de
distribuicdo da edificacdo no Vale do Ave. Este facto é, de resto, o
proprio territério que o denota ja que aquelas Estradas partilham a
funcdo de distribuicdo viaria principal com diferentes vias - EMs e
outras menores - algumas das quais se tém vindo a adequar,
alargando-se e repavimentando-se para responder a essas exigéncias
de circulacdo. Mas ndo é certamente apenas a este nivel que a analise
destas Estradas enquanto elemento de estrutura se impde - uma
observacdo que é, alias, transversal a generalidade da rede viaria e
tema sobre o qual nos debrucaremos adiante; contudo, neste primeiro
subcapitulo é esse papel que se questiona e serdo alguns dos assuntos
que acabamos de apresentar que de modo mais detalhado dardo

forma aos aspectos seguidamente correlacionados.

4.1.1.1. As ENs como primeiro nivel da malha viaria primaria

A ideia de «criacdo» de uma malha que integre as ENs e as
complemente, que multiplique a sua linearidade (assim como a sua
continuidade) em paralelas e perpendiculares, recupera da abstraccdo
geométrica aplicada a tantas cidades, a disciplina, o controle, mas
também, potencialmente, a regra e o ritmo. No entanto, desta
abstraccdo e da relativa rigidez que impde, resulta também a

qualidade oposta: a liberdade, as multiplas possibilidades de variacdo
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(das unidades) no interior de uma quadricula, que garante a logica
externa independentemente daquela que contém. Paralelamente, da
I6gica das cidades tradicionais também se recupera a ideia de
«centro», nomeadamente pela capacidade referenciadora decorrente
do facto de este ser, regra geral, um espaco de relacdo inter-funcional
onde se concentram fungdes distintivas. A associacdo de «centro» a
rede viaria permite, entdo, transferir-lhe aquela qualidade diferencial
e, por ineréncia, o caracter de prestigio que justifica o seu

enquadramento num nivel hierarquico superior.

No caso concreto, a ideia de «centro» € substituida pela de
«polaridade», op¢do que decorre de duas ordens de razdo: por um
lado, funcional e de significado relativo, sendo que o termo se
relaciona com actividades do sector terciario - como o «centro» -,
mas de caracter diferente das que operam ai, assim como ndo supde a
carga civica deste; por outro lado, /ocativa jA que a primeira esta
fortemente conotada com a geografia da “povoacdo”, como
genericamente designa Girdao (1949) a cidade, vila ou aldeia.
«Polaridade», pelo contrario, se conotada com alguma realidade fisica,
é-0 seguramente com as de mais recente desenvolvimento, na
verdade, com locais de concentragdo funcional cuja capacidade de
atraccdo gera «centralidades» excéntricas e, por vezes, ex-nuovo.
«Polaridade» é assim uma palavra mais livre para representar essas
«centralidades» e também mais disponivel para se corresponder com
as diferentes intensidades que tome, com as diferentes areas de
influéncia que afecte, tanto podendo ser de escala micro e fundar-se
em comércio e servigcos de proximidade, como de escala macro e

relacionar-se com a concentragdo de funcfes terciarias excepcionais.

a) As qualidades das ENs que as justificam como parte

fundadora da malha

O tema da malha questiona-se a partir das ENs, mas envolve toda a
rede viaria. Considera-se que € nessa totalidade que o problema(s) se
manifesta (V. Cap. 4.3.3) e entendemos que esta mesma
manifestacdo é parte da solucdo, ou seja, que essa contém, desde que
perspectivada correctamente, os componentes da solugdo. Afinal,
sendo que a “tabula rasa” ndao a constitui, que outro raciocinio se
poderia compatibilizar com a realidade? Acresce ainda para o sentido
desta visédo o facto de que as ENs sao apenas uma parte do problema
e, isoladamente, nem essa parte tém capacidade para resolver. Por
isso, a articulacdo entre estas Estradas e a restante rede viaria
(excluindo-se a rede de AEs e Vias Rapidas, pelos motivos antes

explicitados) é ponto essencial na definicdo dessa malha.

As ENs serdo, no entanto, o elemento germinador/embrionario da
malha ja que detém, por definicdo, um conjunto de atributos que as
vocaciona para o papel estruturante que lhes queremos consignar,
quer a nivel macro/medio, quer a nivel micro. Relativamente ao
primeiro, reconhecemos-lhe o caracter de continuidade, de
arterialidade, que estd na origem da sua conformagdo como rede,
mesmo que esta ndo se explicite no ambito do Sistema (como foi
referido). Associadas igualmente a essa definicdo originaria estdo o
caracter supra-local, assim como a sua indiferenca perante limites
administrativos, o que de resto se evidencia na sua classificacdo
“nacional”. A um nivel micro, salientamos a coeréncia relativa da sua
imagem em segmentos de estrada que ndo tenham sido submetidos a
transformacdes significantes; a disponibilidade, também em alguns
segmentos, de parcelas ainda «livres» ou néo edificadas que podem
permitir a articulagcdo entre preexisténcias nao relacionadas, assim
como a criagdo de uma «imagem»; e salientamos ainda a «seccéo
urbana» das Estradas, nomeadamente de 19 e 2@ classes, por
definicdo (V. Cap. 4) com uma faixa de rodagem de 7,0m e, pelo

menos, 1,0-2,0m de berma ou passeio.

b) A resposta das ENs no quadro das exigéncias funcionais

A afirmacdo da incapacidade de as ENs estruturarem o Subsistema
provém essencialmente de duas situagfes: a mais Obvia resulta da
distdncia que as separa e que se revela ineficaz para estabelecer
relagbes suficientes atendendo a densidade da ocupacéo espacial e a
dispersdo da edificacdo. A segunda, menos imediata, mas mais
determinante, resulta da sua programacgdo original e de um
desenvolvimento ndo previsto e ndo acompanhado que sobrecarregou
0 espaco-canal com novos usos viarios e preencheu as suas margens
com novos programas funcionais; aparte a conflitualidade fisica que
estes factos inesperados geram, também visualmente a identificamos
através dos usos e arquitecturas que as Estradas mantém em
coexisténcia, mas globalmente longe da integracdo. As ENs com que
lidamos sdo, portanto, partes de redes (de diferentes classes) cujas
direccbes de tracado se fundaram em origens distantes e ditadas pela
abstraccdo de exigéncias funcionais de ligacdo e circulagdo viaria e
que, mesmo denotando preocupagdo ho acto da sua insercdo
geografica/contextual, se encontram hoje claramente desenquadradas
como suporte qualitativo dos ambientes que as envolvem.

Ainda assim, analisadas sob o ponto de vista estrito da conexao viaria,
as ENs continuam a cumprir a funcdo de eixo de longa distancia,

embora tenha diminuido consideravelmente o seu nivel de servico: por
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um lado, na proporgdo do decréscimo dessa distancia que antes se
sentia maior quando o automovel privado era raro, as velocidades
correntes menores e as necessidades de as percorrer pouco
frequentes ou esporadicas para o cidaddo comum; por outro lado, na
proporcao das solicitagdes marginais e das interferéncias transversais
que gradualmente foram perturbando até ao grau de conflito o ciclo
continuo do movimento longitudinal. Quanto ao trajecto de curta
distdncia, mesmo ndo o tendo como principio genético, as ENs foram
desenvolvendo essa valéncia a medida que a edificagdo marginal foi
aumentando, apoiando-se nelas directa ou indirectamente a partir de
ligacdes transversais que frequentemente tém na Estrada o seu ponto
de entrada e saida, por vezes Unico (situagdes “de bolsa” ou cul-de-

sac).

O resultado inevitavel é a promiscuidade de fluxos que nela se reinem
e o0 seu envolvimento com os varios niveis da rede capilar, interaccéo
que, tornada intensa, esbate a clareza da anterior hierarquia viaria e
gera conflitos diversos; contudo, independentemente destas
consequéncias negativas, quando compreendida e reconhecida
essencial, aquela interacgdo entre niveis da rede diferentes constitui
parte da solucdo ja que evidencia o sistema viario util a especificidade
desta unidade territorial. Contudo, se ao nivel da conexdo viaria as
ENs mantém um minimo papel de estrutura, esta ndo se revela a
outros niveis que a sua evolucdo temporal converteu também em
essenciais. Apropriadas pela populacdo como suporte de urbanizacéo,
estas Estradas perdem, ao longo do tempo, ndo s6 o forte sentido
estruturante original como ndo conquistam outro que sustente a
pandplia de solicitagbes com que s&do hoje confrontadas e cujas
limitagbes de resposta sao evidentes. Entendemos, no entanto, que é
possivel recuperar essa forca de estrutura fisica, actualizando-a em
significados culturais e simbdlicos, aproveitando e explorando,
exactamente, a sua condicdo multi-escalar - de eixo de longa/média e
de curta distancia - e fundando essa forca numa inter-relagdo
imbricada/entrosada e territorializada®.

No presente subcapitulo, contudo, focar-nos-emos estritamente nas
conexdes fisicas (deixando para mais tarde as outras vocagdes),
aspecto que constitui igualmente uma condicdo sine qua non para a
situacdo de «estrutura» e cuja auséncia igualmente invalida essa
percepcdo. Neste sentido, cremos importante retomar o tema

apresentado anteriormente sobre os papéis das ENs como conector

3 No sentido que lhe atribui Silva (1987:2): “Iégicas e comportamentos territorializados,
isto é, em que a especificidade de um dado territério é uma variavel explicativa importante
do processo de desenvolvimento”.

supra-municipal e como conector intra-Subsistema, neste caso entre
centros urbanos e nos atravessamentos multi-direccionais. Interessa-
nos fixar muito especialmente o contexto «entre cidades» enfatizando
este Ultimo tipo de atravessamentos que ai sdo tdo essenciais. A esse
propdsito, retemos seguidamente o papel (potencialmente)
organizador das ENs, por um lado, a nivel supra-municipal ou
intermunicipal (medio ou macro, a nivel do Sistema Urbano), e, por
outro, a nivel local ou intra-municipal (micro ou medio, a nivel do

Sistema Urbano).

Assim, recordando as caréncias fundamentais ao nivel macro, diremos
que em relacdo ao atravessamento entre os centros urbanos
(sendo que nestes incluimos ndo apenas as cidades-sede de concelho,
mas também as manchas de povoamento de mais elevada
densidade), importa que as ENs:
s sejam parte do esqueleto das ligacbes internas (distribuindo-
as), uma ossatura o mais possivel amarrada a rede capilar, e
s se «fechem e subdividam em malha» no interior do Subsistema
através da articulagdo com outras vias, existentes ou de nova

construcao.

Relativamente ao nivel medio (a nivel do Sistema Urbano), e na
relagdo com a questdo da multi-direccionalidade, importa que as
ENs:
s sejam parte de uma malha densa, multi-cruzada e «apertada»,
e
s promovam o «fecho», ou seja, se constituam como limites de
malhas menores no interior do Subsistema, i.e., como grandes

“quarteirbes” (Portas, 1986)".

Quanto ao nivel micro (a nivel do Sistema Urbano), na relacdo com a

questdo da articulacao funcional no interior do espago-canal,
importa que as ENs:

s sejam referéncia da conjugacdo entre as multiplas solicitacbes

ao nivel da seccdo transversal, conciliando essa com a

«segmentacdo medio» (“quarteirdo”) e a «continuidade macro»

(entre centralidades).

Concretizando estas ideias, e em particular a sua (necessaria)
articulagdo no territério concreto, € no «espago entre cidades» onde
elas mais ganham e explicitam o seu sentido, ja que é nele que mais
evidentemente as ENs cumprem o papel de ligante, como facto de

estrutura mais elementar, pega essencial que Ihes garante a relagéo

4 Como espontaneamente ja acontece e foi reconhecido por Portas (1986), mas que assim
se formalizariam e ajustariam em dimenses «adequadas».

Parte III - Rede Viaria e Forma Urbana no Sistema Urbano do Ave | Cap.4 - A Rede Viaria de Nivel Intermédio, urbanizagdo e paisagem 282



Red viaria y territorio en el “Vale do Ave”

La Red Viaria de Nivel Intermedio como estructura del Paisaje urbano en el NW Portugués

com o conjunto e sem a qual seriam entidades isoladas. Recordamos
que foi a partir destes eixos que muito daquele espago interno se
urbanizou, aproveitando essa «abertura de caminho» como mote para
penetracdo no espaco rural marginal. Contrariamente a imagem que
delas se tem, atendendo ao seu nivel de preenchimento marginal, ndo
foi a faixa mais proxima da Estrada a urbanizar-se primeiro ou de
modo privilegiado; primordialmente, atendendo aos caminhos -
municipais e privados - que a interceptavam, a Estrada constituiu
uma espécie de entrada multipla para esse miolo agricola onde, de
facto, se suportava, muito fundamentalmente, a subsisténcia

econémica do povoamento e onde este primeiro se firmou.

A Im.197-202 apresentam essa situacdo com suficiente clareza
através da exposicdo de trés momentos de fixacdo da realidade
edificada em torno da EN206°: em meados do século XX a Estrada e a
edificagdo eram elementos coexistentes num mesmo territério, mas os
seus desenvolvimentos relativamente indiferentes entre si. A EN néo
era essencial a distribuicdo da edificagcdo apesar de marginar alguns
dos seus tramos; apenas uma nucleagdo é mais evidente, mas o seu
desenvolvimento transversal sugere anterioridade a presenca da
Estrada, certamente em correspondéncia com o centro da freguesia
(Pousada de Saramagos). Na margem alargada da EN algumas
linearidades séo, pelo contrario, explicitas ainda que a sua extensao
nao seja longa. Em 1976 sédo ainda mais fortes os desenvolvimentos
de edificacédo transversais a EN, sendo consequentemente mais claro o
papel de aglutinador longitudinal que esta representa. Em meados da
década de 90, a EN é definitivamente uma «linha» onde se penduram
diferentes realidades urbanas transversais. A densificacdo crescente e
alargada esbate em certos tramos a sua linearidade, casos em que a
Estrada pode ser lida como «parte», as vezes central outras vezes
mais excéntrica, de uma mancha de edificagdo a que ja nem sempre é

facil delimitar a «forma».

Quando debatemos a importancia das ENs como estrutura deste
«espaco entre cidades» interessa, entdo, relembrar que duas das
principais e mais ancestrais caracteristicas deste Sistema Urbano, e
portanto deste espaco onde, recordamos, vive a maior parte da

populacédo, sdo (1) a dispersdo do povoamento e (2) a existéncia de

5 Seleccionamos centrar-nos nesta Estrada, do mesmo modo que poderiamos ter optado
pela EN14, EN204 ou pela EN104-105. Esta ultima foi excluida porque demoradamente a
analisaremos no préoximo capitulo e pretendiamos, agora, revelar outras realidades do
mesmo Sistema do Ave, tdo rico de exemplos. De algum modo pesou na deciséo o facto
de a EN206 ser sensivelmente paralela a que estudaremos em seguida e igualmente ligar
a cidade central de um dos concelhos que estudamos (Vila Nova de Famalicdo) a
Guimaraes, tal como acontece com a EN104-105, que liga Trofa e Santo Tirso a esta
mesma cidade.

uma rede capilar emergida da «vialidade» rural, densa, erratica e
indisciplinada e em que aquela se sustenta (Portas, 1986).
Contrariamente a esta dependéncia, a distribuicdo das ENs segue uma
vocagdo cujo tracado se dispde indiferente a esta ocupagdo e é para
ela, na melhor das hipdteses, apenas um eixo de acesso, por vezes
distante. Mas a passagem do tempo alterou definitivamente esta
relagdo e actualmente as ENs desempenham também esse outro papel
essencial, com grande parte da edificacdo mais recente dependente
dela, quer em termos de acesso, quer como eixo de ligacdo entre
actividades do dia-a-dia. Importando entdo questionar as Estradas
também neste contexto, onde passam a estabelecer relacbes de
interdependéncia com a proépria rede capilar, entendemos que um dos
principios de desenho espontdneo caracteristicos do povoamento
disperso do médio Ave - os grandes “quarteirées irregulares” (Portas,
1986:11) que resultam do cruzamento daquelas capilaridades - se
poderia aproveitar para trabalhar esta realidade rural-urbana, usando-
se as ENs em conjunto com outras vias na subdivisdo, agora
consciente, deste «espago entre cidades»; a presenca organizadora
dessas vias-limite permitiria desenvolver, no interior desses
“quarteirées”, uma relativa autonomia dessas partes na relagdo com a
malha(s), mas simultaneamente garantir a sua unidade. Na verdade,
este seria um modo de reconhecer e articular dois niveis de escala
funcional e morfologicamente diferenciados, mas complementares e,

mais do que isso, fortemente entrosados.

Quanto a relacdo das ENs com os usos do solo, igualmente em cada
nivel de escala essas se confrontam com exigéncias de resposta
diferenciada a contextos especificos. Também aqui é tanto maior a
importancia da Estrada como elemento isolado quanto menor a escala,
ou seja, quanto maior a proximidade a escala micro; pelo contrério, a
escala macro sup8e uma relagdo com o0s usos mais dependente e
determinada pela posi¢cdo da EN na malha e relativamente a esta. Este
aspecto tem a ver, no primeiro caso, com 0 acesso ao lote, supondo
que nos referimos a funcdo dominante (em termos numéricos) deste
Subsistema - a habitacdo. Em relagdo a esta, o «terreno» é o0 espago
de propriedade cuja localizacdo nem sempre se escolhe e que néo
raras vezes se tem por heranca; a EN é a via que permite aceder-lhe
(mesmo que indirectamente). No entanto, nem sempre essa
localizagédo é facto totalmente indiferente podendo ser contabilizado a
hora de equacionar o aproveitamento da parcela com outros usos,
para além do habitacional e usufruindo-se entdo da ja referida

diversidade de tramos e de situacdes urbanas e, portanto, de
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197-199. Edificagdo em torno da EN206 (E-O) em 1948, 1972/3 e 1996
200-102. Interpretacéo da edificacdo em torno da EN206 (E-O) em 1948, 1972/3 e 1996
Fonte: Camara Municipal de Vila Nova de Famalic&o
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condicbes de mais-valia. Na escala macro, e pensando agora nhas
actividades terciarias em particular, as acessibilidades sdo um aspecto
determinante na sua localizacdo. Dependendo da importancia dentro
do sector, mas também do publico-alvo, a implantacdo na margem ou
proximidade de uma EN pode ser o suficiente ou 0 maximo que se
consegue; mas também pode ser o cumulo que se pretende. A
vizinhanga a um né de auto-estrada ¢é situacdo de grande
exclusividade que nem todas as actividades podem alcancar; mas
também pode ser uma localizacdo mais selectiva do que a que se

deseja e simplesmente nédo interessar.
4.1.1.2. As qualidades da malha

A avaliacdo das ENs nos contextos proéprios, mas também do
funcionamento do territério atendendo aos problemas e as caréncias
identificados, fundamenta um conjunto de caracteristicas que se
entendem essenciais na «construgdo» da Rede Viaria de Nivel
Intermédio®, de modo a que, efectivamente, esta se alicerce no
territério como uma rede primaria, ou seja, como estrutura da
urbanizacdo difusa, em particular do «espagco entre cidades» -
arterialidade, areolaridade, densidade, complementaridade e caracter

inter-escalar (e inter-dimensional).

A arterialidade’” importa pela continuidade de movimento que se
pretende garantir em toda a Rede, em particular a fluidez,
relativamente aos niveis viarios inferiores. Desde a sua posigdo
hierarquica, a conexdo com o nivel superior (AEs) é pontual e
selectivamente estabelecida (ou, subordinada) através dos nés de
acesso e saida; mas a este nivel intermédio a arterialidade pretende a
«abertura» aos niveis inferiores. Embora essa abertura tenha de ser
necessariamente regulada através de artificios de controlo de trafego,
devera fundamentar-se, em larga medida, nas relagbes de
complementaridade (ndo exclusivamente funcionais) com as redes

viarias de nivel inferior ou seja com (os varios niveis d)a rede capilar.

& A ideia apresentada e designadamente os atributos enumerados, pese embora o
almejado grau de abstraccdo que possibilitara a sua extrapolagdo (sempre relativa e
contextual) para outros ambitos geograficos, inspira-se muito fundamentalmente nas
realidades especificas dos Municipios que constituem o caso de estudo da Tese e, em
particular, nos trabalhos de diagndstico e de revisdo dos PDM’s em curso, nestes
procurando legitimar-se a pertinéncia da contribuigdo teérica.

7 “(..) arterialidade é uma importante propriedade estruturante subjacente - 'subjacente’
no sentido de que ndo é normalmente expressa de modo explicito (....). E usualmente tido
como garantido que as estradas de um nivel conectem pelo menos com estradas do
mesmo nivel ou do nivel superior. A arterialidade esta efectivamente subjacente ao tipo de
hierarquias institucional (.., mas ndo se aplica necessariamente aqueles [tipos] (...)
baseados na forma ou uso.” (Marshall, 2004:61)

A condicédo areolar (Dupuy, 1995:57), relacionada com a organizagao

territorial é, tal como a consideramos, complementar a ideia de
«rede»®. Apoiada no funcionamento em «malha», percebemos a
condicdo areolar como tendo subjacente ndo somente a ideia de
conexdo arterial (explicitada no paragrafo anterior), mas a intengéo de
servico ao interior daquela subdivisdo territorial. Se a malha, no
abstracto, como reticula e independentemente da sua regularidade®,
contém um principio de equilibrio, uma espécie de isometria que
confere igualdade as partes em que se divide, a sua concretizacdo
como rede intermédia «primaria» (tal como definida no inicio do
capitulo) promove o espalhamento, a distribuicdo superficial (em
superficie) desta qualidade - a estrada «primaria» como mais-valia -
potenciando um valor territorial semelhante (mesmo que, na

realidade, este ndo se atinja devido a influéncia de outros factores)

A densidade aplicada ao conjunto de ENs existentes neste Subsistema
territorial — pelo seu numero e disposicdo — nao permite entendé-lo
como uma rede (mas apenas «partes» que o atravessam). Este facto,
no entanto, somente reforca a necessidade de a aumentar, evidente
que é o importante papel que aquelas Estradas desempenham nesse
contexto; e esta necessidade é tanto maior quanto os niveis de
difusdo da urbanizacdo, em particular, no «espaco entre cidades». A
sua utilidade como instrumento emerge, por isso, da sua multiplicacao
(direccionada) e, consequentemente, da densificagcdo viaria interna
dos “quarteirées” delimitados pelas ENs e por outras estradas
semelhantes, através das quais se faz a irrigacdo dos edificios e das

actividades naqueles contidos.

A ideia de complementaridade aplicada a um nivel intermédio da rede

viaria (tal como o interpretamos) assume a comunicacdo essencial
entre este e o(s) nivel(is) inferiores. Ou seja, consciencializa-se o
funcionamento interdependente entre o nivel intermédio e as
capilaridades que servem os “quarteirées” maiores definidos pela
«malha», independentemente da diversa formalizacdo daquelas
(mesmo que seja um «caminho»). Na verdade, o facto é que, na

pratica, nos territérios que avaliamos se assiste a esta

8 para Dupuy, “Areolar opbe-se a pontual. (...) opbe-se a linear.” E, no sentido da malha
“como processo de territorizalizagdo (...), opbe-se (...) a rede”. A complementaridade, tal
como a entendemos, apesar da oposi¢cdo estabelecida por este autor, tem a ver com o
duplo papel viario que atribuimos a esta rede, ou a este nivel de rede - de conex&o entre
lugares distantes (medio) e de conexdo/acesso de proximidade (micro). Ou seja,
importam simultaneamente “os caminhos que ligam os pontos” (rede) e “as dreas onde se
exercem os efeitos” (espago areolar) (Dupuy, 1995:57).

® A regularidade da malha sera tendencialmente «organica», embora tal facto seja, no
caso, irrelevante.
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complementaridade com maior ou menor frequéncia - como
encurtamento de distancias ou fuga ao transito - fazendo-se uso de
parte da «rede maior», que se abandona, quando menos vantajosa, e
se substitui ou intercala com infiltracdo nas «redes menores», ou
capilaridades (em trajectos que muitas vezes apenas o0s autéctones
conhecem, mas que, em todo o caso, se oferecem como alternativa).
Estes «recursos» estdo enraizados nas formas (mdltiplas) de viver
estes espagos e somam-lhes riqueza e complexidade funcional e
social, podendo ser explorados na definicdo dos quadros programados,
mesmo que haja dificuldade em os identificar fora destes contextos

micro.

O caracter inter-escalar desta malha coloca-se no triplo papel de

resposta, por um lado, a trés escalas e, por outro, a trés dimensdes
(Moretti, 1996). Relativamente aos aspectos referidos como
exigéncias funcionais, (1) a questdo dos «atravessamentos entre
centros urbanos» solicita a rede num plano macro-medio, que
privilegia a dimensédo longitudinal e em que o caracter é o da ligagdo
entre pontos distantes, onde cada eixo se concatena com 0S outros
numa relacdo de dependéncia; (2) a questdo da «multi-
direccionalidade» solicita a rede num plano medio, ou intermédio, que
privilegia a dimensdo transversal e em que o caracter é o da
comunicagdo entre pontos relativamente proximos e transversais,
onde cada eixo, novamente, se concatena com 0s outros numa
relagéo de dependéncia; (3) a questédo da «articulagdo no interior do
espago-canal» solicita a rede num plano micro, que privilegia a
dimensdo relacional e em que o caracter é, exactamente, o da
articulagdo entre elementos horizontais, lado-a-lado, onde cada
elemento se concatena com o0s outros numa relacdo de relativa
independéncia. Em qualquer dos casos, tem sentido o estabelecimento
de «relagBes-tipo» entre elementos de desenho <«urbano» (se
compreendido no sentido mais lato) que consideram a Estrada na
«totalidade» da malha (na sua totalidade elementar enquanto
elemento isoldvel) e na sua «parte», sempre fortemente relacionada

com as caracteristicas do /ugar (mesmo que inter-municipal).

4.1.1.3. A malha - As ENs e o segundo nivel da malha viaria
primaria

Avaliadas, as ENs, nas suas caracteristicas territoriais distintivas, nas
suas qualidades como nos seus problemas, e estabelecida a sua
dependéncia relativamente a rede viaria capilar na conformagdo de
uma malha estruturante; enumeradas as qualidades que esta malha

deve integrar, avancam-se, agora, as linhas gerais de «construgédo»

desta malha primaria. Salvaguarda-se, no entanto, que embora o
conteudo deste subcapitulo assuma uma carga propositiva, a
concretizagdo envolve-se num grau de abstraccdo suficiente que nao
pretende ser projecto. O cenario de referéncia persiste o Subsistema

do Ave, mas apela-se a generalizagao.

Assim, a «construcdo» desta malha viaria teria como ponto de partida,
e em termos gerais, as partes das Estradas Nacionais contidas neste
Subsistema; a este conjunto se acresceria um outro formado por vias
que emergiriam da rede capilar ou resultariam de nova execucao,
ambos definindo, no final, a malha que designamos como RVNI.
Concretizando-a no espaco real, diremos que ao conjunto de ENs
existentes neste Subsistema - EN14, EN104, EN105, EN204, EN206,
EN309, EN310, EN319, EN204-5 e EN209-2'° -, cujo numero (e
disposicdo) nao permite entender como rede, juntar-se-ia um outro
conjunto de «estradas» que se configurariam analogamente (i.e.,
partilhando das qualidades que antes descrevemos como
caracteristicas das ENs) e que cruzariam esse territério ignorando
limites administrativos, tanto de freguesias como de municipios.
Complementando o conjunto formado pelas ENs, estes novos
elementos possibilitariam, na sua totalidade e no contexto deste
Subsistema®!, configurar um nivel hierarquico intermédio da rede
viéaria.

Preferencialmente, esta formacéao resultaria da elevacdo a um estatuto
superior de um conjunto de vias integradas na rede capilar que se
considerassem pertinentes ap6s a sua avaliagdo em fungdo de uma
série de critérios decorrentes da observacao da realidade. Dois destes
retiram-se de imediato da observacdo do funcionamento das ENSs,
elemento inspirador da rede emergente, e podem distinguir as
condicbes de mais-valia associadas a «eixos» privilegiados, quer em
termos de potencial referéncia (fisica e mental), como de geracédo de
uma potencial identidade: 1) a linearidade do tracado, traduzida na
continuidade fisica do eixo ou conseguida pela soma de eixos que se
pudessem ligar em continuidade; 2) a existéncia de «polaridades/

/centralidades» ao longo do seu curso ou nas suas imediacdes e que

10 por nao nos parecer fundamental ao raciocinio desenvolvido, ignoramos aqui o facto de
partes destas Estradas terem sido desclassificadas pelo PRN 2000 e pertencerem hoje a
rede local ou a rede regional. Do mesmo modo, para ja e enquanto debate de «principio»,
ignoramos o facto de nem todas estas ENs virem a fazer parte do esquema final (como
acontece com a EN310).

11 Esta referéncia geografica tem um caracter estritamente operativo, justificado no
ambito limitado do presente trabalho. Cabe por isso esclarecer que, na relagdo com a
légica que sustenta esta ideia, ndo se entende a fronteira do Subsistema como limite para
o prolongamento das novas estradas que integram este nivel intermédio. Num
enquadramento semelhante ao das Estradas Nacionais, o tracado destas «novas» vias
deveria ser avaliado a um nivel macro, ligando as direc¢c8es pertinentes, no respeito pelos
critérios definidos, mas independentemente da jurisdicdo administrativa das diferentes
areas atravessadas.
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até ela se pudessem estender, assim constituindo facto distintivo da
diferente importancia destes eixos e que a sua maior acessibilidade

ajudaria a atrair.

Parece-nos, assim, que um critério de «construcdo» e de «admissao»
a esta rede seria a identificacdo de situagdes geogréaficas que, explicita
ou embrionariamente, apresentassem esta conjugacdo de factos, ou
em que estes pudessem ser potenciados através de intervencgdes
orientadas. Neste sentido, supfe-se a observacdo do funcionamento
da rede viaria no ambito da totalidade do Subsistema (para além das
ENs) colhendo nela a revelagdo de outras vias principais, uma espécie
de «vias paralelas»!? que cumprem alguns papéis semelhantes aos
desempenhados pelas ENs e que cobrem parcialmente as suas
deficiéncias através de um funcionamento em complementaridade,
apesar de nao serem administrativamente reconhecidas como tal.
Tratar-se-ia, afinal, de descobrir a «rede» efectiva a escala do
Subsistema, a rede desenhada ao longo do tempo pela propria
populacdo utente. Os seus movimentos recorrentes fundados no
reconhecimento de qualidades especificas de certas vias, mesmo que
por contraposicdo a deficiéncias, distinguem umas de outras e
espontaneamente demarcam-nas, um pouco como acontece com a
cristalizagdo no territério dos chamados «caminhos de pé posto».
Alternativa ou cumulativamente, os novos tramos da malha também
se poderiam definir seguindo/explorando outras direc¢bes que

estrategicamente se entendessem desenvolver.

Certamente atravessando situa¢des morfolégicas muito diferenciadas,
estas «vias paralelas» (espontaneas ou estratégicas) nem sempre
serdo acompanhadas por edificacdo significativa nas suas margens e
conterdo, portanto, a flexibilidade para se redesenhar de acordo com
as premissas supra, captando «centralidades» funcionais; mas essa
flexibilidade também se medira pela adop¢do de principios de
conformacdo condizentes com a sua posicdo referencial ambivalente
de pertenga a uma malha que Ihe exige homogeneidade e a um Jugar
(nessa malha) que lhe exige especificidade e diversidade. Quando, por
outro lado, as «novas» vias atravessam partes do territdrio mais
densamente edificadas e ja marcadas por direc¢des ai inscritas
através de «linhas» de edificacdo, i.e., manchas de forma linear, de
maior ou menor continuidade, «desenhadas» pela concentragdo de

edificios nas suas margens importa, nessa selecgdo, identificar areas

12 Uma alusdo com o sentido comum equivalente a “mercado paralelo” ou “mercado
negro”, ou seja, que se desenvolve em resposta a necessidades ndo supridas pelo
mercado legalmente reconhecido, e que ndo pretende fazer referéncia a qualquer tipo de
representacéo geométrica com expressao no espagco fisico.

de conflito (ndo exclusivamente de trafego). Sem que estes conflitos
implicassem necessariamente o abandono da Rede, a sua identificagédo
significaria a avaliacdo da possibilidade ou dificuldade de o(s) resolver
nessas mesmas areas face a limitagdes impostas pelo espago-canal ou
pela edificagdo e usos contiguos, assim como significaria a
interrogacdo sobre o encontro de solucdes que poderia passar pela
substituicdo ou duplicacdo parcial das vias existentes, favorecendo
interpretagbes da «rede» adequadas as novas realidades territoriais e

margens de manobra para as executar.

Formalmente, a definicdo do novo sistema viario assentaria entdo na
reunido de «partes» de vias preexistentes'® e de novos tramos viarios
num mesmo tracado linear. O resultado seria uma composicdo
«orgénica» feita de velhos e novos tramos, formando paralelas e
perpendiculares de geometria imperfeita que «multiplicariam» as ENs.
Esta Rede haveria, entdo, de se configurar numa composi¢cao
tendencialmente reticular, onde os diferentes canais de circulacdo -
caminhos, tramos de estrada preexistentes e tramos viarios de nova
execucdo - se conjugariam num desenho coerente. Cada uma destas
«linhas» constituiria uma referéncia ordenadora quer dos (novos) usos
do solo, quer da sua expressao fisica, sendo indutora, posteriormente,
da (eventual) transformacdo do (pré)existente. Estabelecidas como
sistema, estas Estradas constituiriam o referente para o habitante, o
visitante e para a propria actividade de Planeamento; constituiriam o
elemento de ordem do territério alargado, o espago regrado e de
reconhecida unidade, capaz de transmitir aquela sensacdo familiar
que, independente da localizagdo geografica, ainda hoje é possivel

reconhecer ao percorrer certas partes da rede de Estradas Nacionais.

A perspectiva subjacente a «construcdo» desta Rede intermédia
resultaria, entdo, da interpretacdo das «estradas» como “politicas” -
mesmo “antes de serem estradas” (Debernardi, 2007) -, ou, se
preferirmos, do facto de que “[u]Jma rua pode ser vista como uma
estrada a qual acontece ter um caracter urbano” (Marshall, 2005:22),
entendimentos que implicam pensar o territério como uma entidade
global, considerando sincronicamente a escala macro (no caso, 0
Subsistema) e a escala micro (local). A RVNI conteria, assim, um
grande numero de variagBes de projecto/design, tantas quantas as
caracteristicas territoriais especificas dos espacos da sua insercdo
viessem a sugerir ou exigir (de ordem fisica — ecoldgica -, cultural

e/ou socio-econdmica), constituindo, antes de mais, a oportunidade

13 Mesmo as ENs internas ao Subsistema poderiam n&o se aproveitar na totalidade se,
esgotadas na sua capacidade estruturante, se considerassem parcialmente «substituiveis».
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para representar, ou «construir», nas dimensfes pertinentes, a nova

Paisagem.
4.1.2. A «ilustracdao» da malha

Cremos que o discurso do subcapitulo anterior, apesar de nao ser
completamente abstracto, tem a ganhar com uma maior concretizacdo
espacial. E esta encontra condi¢cbes excepcionais de representacdo a
partir do conjunto das propostas municipais para a rede viaria
elaboradas no ambito dos processos de revisdo dos primeiros PDMs
(recentemente concluidos ou ainda em curso)'*, um contexto que
fundamentou visdes criticas, retrospectivas e futuras, e a definicdo de
«objectos» concretos. Tendo-nos sido fornecida pelos Municipios em
estudo uma versdo desenhada ja muito préoxima da proposta final e
textos de apoio (embora diferentemente detalhados) minimamente
esclarecedores dos conteudos representados, estas constituirdo a base
da nossa «proposta», ou melhor, a base da ilustracdo da nossa ideia.
Apresentadas primeiro individualmente, as propostas municipais seréo
depois confrontadas num exercicio de sintese que as observa em
conjunto, salientando-se as suas consonancias e dissonancias e nelas

se fundamentando a nossa opc¢éo de ilustragdo final.
4.1.2.1. Propostas municipais

Apresenta-se a situagcdo actual tal como percepcionada pelos
Municipios. Como antes dissemos, interessa particularmente registar a
actualidade excepcional dessa visdo fundada, por um lado, num
conhecimento superior e privilegiado que cada um tem do seu proprio
territério, por outro, num momento singular de consciéncia critica
sobre o desenvolvimento passado e futuro do territdrio municipal.
Assim, num primeiro momento, ressaltam-se dos estudos e relatorios
municipais que fundamentam esse trabalho de revisdo as questfes a
que as equipas parecem dar mais importancia como justificacdo das
propostas e, num segundo momento, apresentam-se sinteticamente

as propostas e os conceitos em que essas se sustentam.

A - Vila Nova de Famalicao

a) O contexto

Num &ambito relacional, o Municipio de Vila Nova de Famalicao
considera-se numa “posicdo geo-estratégica interessante, na

charneira da AMP com os territérios mais dindmicos do Vale do Ave e

14 Tendo coincidido no tempo da aprovagdo dos primeiros Planos Directores Municipais, em
1994, os Municipios coincidem também sensivelmente nesta nova etapa, ja que a vigéncia
méaxima dos PDMs, e consequentemente a obrigatoriedade do processo de revisdo, esta
legislada.

deste com o litoral maritimo”, solicitado para novos papéis que
alteraram “o modelo tradicional de crescimento em que se baseava,
em fungdo das novas acessibilidades e actividades econdémicas
emergentes, reflexo de uma economia mais competitiva.” Na verdade,
as auto-estradas criadas a partir dos finais de 80 geraram uma
elevada acessibilidade relativamente a outros territérios nacionais e
europeus, reforcando paralelamente a conexao entre 0s principais
aglomerados existentes e, consequentemente, o grau de coesdo da
rede urbana regional’®, onde Vila Nova de Famalicdo surge numa

localizagdo muito central. (CMVNF, 2006b:s/p)

No entanto, apesar dos grandes investimentos feitos nesses grandes
eixos, a articulagcdo entre esses e o nivel da rede local é gravemente
deficiente, facto que pde em causa, por um lado, a prépria ldgica “de
servigo” desse sistema maior, mas, essencialmente, o funcionamento
intra e mesmo inter-municipal, carente de vias distribuidoras que
organizem a micro acessibilidade. Assim, aponta-se como um dos
maiores problemas

“os estrangulamentos (..) na rede municipal [resultado], em parte

significativa, das novas fungbes que esta desempenha no escoamento

do trafego debitado pela rede de auto-estradas, sem possuir as

caracteristicas geométricas e de tracado para o efeito, com a

consequente penalizacdo dos aglomerados, que agora sdo percorridos

por ruas que suportam trafego de passagem.” (CMVNF, 2006b:s/p)
Uma das questdes, alias, a este respeito mais paradigmatica é a de
que “as vias de nivel inferior — nacionais ou municipais — com caracter
estruturante e (...) a funcdo de distribuicdo principal” que, ja no seu
limite de carga maxima, justificariam a existéncia das préprias auto-
estradas “ndo apresentaram [com a construcdo destas] reducdo dos

volumes de tréfego que até entdo suportavam™®.

Na sequéncia desta consciéncia, grande parte do trabalho que
sustentou a nova proposta de definicdo de uma rede estruturante e de
hierarquizagdo viaria municipal consistiu na objectivacdo dos
problemas que concretizavam essa lacuna e virdo a justificar como

“imprescindivel (...) um nivel intermédio que proceda a ligacdo entre a

1% segundo o mesmo Relatério, no seu capitulo relativo & “Estratégia de Desenvolvimento
- Enquadramento Regional”, Vila Nova de Famalicdo integra “um sistema urbano
polinucleado, onde a cidade de Braga ocupa um nivel hierarquico superior. A uma escala
inferior e imediata, encontram-se, juntamente com Vila Nova de Famalicdo, as cidades de
Barcelos, Pévoa de Varzim, Vila do Conde, Trofa, Santo Tirso e Guimaraes, que funcionam
em rede, complementando-se nas suas diferentes especificidades.” (CMVNF, 2006b:s/p)

16 Crendo-se inicialmente que as auto-estradas “A3 e A7 contribuiriam para amenizar este
problema” da sobrecarga da rede distribuidora concelhia, ao insucesso relativo do
resultado "ndo serd alheio o facto de ambas possuirem portagem e, como tal, ndo
incentivarem a sua utilizagdo para pequenos ou médios percursos, muito especialmente o
inerente aos veiculos pesados” (CMVNF, 2006b:s/p).
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204. Vila Nova de Famalicdo: Rede viaria municipal principal proposta (2009)
Fonte: Camara Municipal de Vila Nova de Famalicéo
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rede nacional e a rede municipal com caracter distribuidor, devendo

ser «desenhado» a escala inter-municipal.”*’ Mas ndo apenas essa

caréncia esteve na base da nova proposta; igualmente a consciéncia
da “inexisténcia de uma rede hierarquizada funcionalmente e que
regulamente a gestdo dos respectivos espagos canais, assume um

papel de relevo no processo de revisdo do PDM."”

Do processo que permitiu a objectivacdo dessas lacunas e das
solucdes fez parte, numa primeira fase dos estudos de revisdo do PDM
- Caracterizagdo e Analise (2005) -, a avaliagdo da correspondéncia
entre a classificagdo administrativa e a hierarquia funcional da rede
utilizando-se como base a classificagdo e terminologia do PDM de
1994. Sob esta premissa, as principais vias da rede existente, num
conjunto morfo-tipolégico muito diverso, foram avaliadas nos
seguintes aspectos: caracteristicas geomeétricas (tragado planimétrico,
seccdo longitudinal e secgéo transversal); tipo de pavimento e estado
de conservacédo; condi¢Bes associadas as necessidades das actividades
urbanas (passeios, arborizagcdo, estacionamento); cruzamentos e
entroncamentos probleméaticos. Da nocdo de interrelacdo entre estes
dados, mas sobretudo da interseccdo de dois deles - “caracteristicas
geométricas” e “condi¢bes associadas as necessidades das actividades
urbanas” - resultou a seguinte qualificacdo, traduzida graficamente na
“Planta da rede viaria existente” (de Maio de 2006) (Im.203):

Bom Razoavel Condicionado Mau
Caracteristicas Adequadas Adequadas Inadequadas Inadequadas
geométricas*
Condicdes associadas as Adequadas Inadequadas Inadequadas Inadequadas

necessidades das activi-

dades urbanas**

* As “caracteristicas geométricas” sdo inadequadas nos trocos em que ndo existe bermas, tém pendentes significativas, o
tracado planimétrico apresenta curvas com raio inferior ao devido, possuem ocupag&o urbana continua.
** As “condigbes associadas as necessidades das actividades urbanas” sdo inadequadas quando, em meio urbano, ha
auséncia de passeio ou 0 estacionamento se efectua com evidente prejuizo da faixa afecta a circulagéo.

Para além deste item - “Capacidade de carga das vias”, na Planta sao
assinalados trés outros aspectos com reflexo nesta mesma
capacidade: os “Principais Equipamentos”, indicados através de
simbolos, que significam a sobrecarga potencial em horario de
utilizacdo; a “Rede de Transportes Publicos”, com demarcagdo da rede
rodoviadria e da rede ferrovidria, que significa, a primeira, um tipo de
utilizagdo especifica do canal viario, nomeadamente pelas paragens
fixas; e a mancha relativa aos “Principais aglomerados urbanos”, que
distingue quatro perimetros onde a circulagdo automoével estara mais

condicionada: (1) o nucleo central da cidade de Famalicdo; (2) o

17 Sublinhado da Autora da presente Tese.

nucleo de Ribeirdo, a Sul, sobre a EN14, no limite com o Municipio e a
cidade da Trofa; (3) o nucleo de Joane, a N-NW do Concelho, sobre a
ER206, no limite com o Municipio de Guimaraes; e, finalmente, (4) o
nucleo de Riba de Ave, a S-NW do Concelho, sobre a EN310, no limite

com o Municipio de Santo Tirso.

Para a elaboracdo da proposta de hierarquizacdo funcional da rede
viaria, além destes resultados, consideraram-se os “principais pélos
geradores de trafego no territério municipal e o peso dos veiculos
pesados nessas demandas”*®, bem como os valores do trafego diario e
a percentagem de pesados®; a reunido dessa informacéo, que tornou
possivel “avaliar as fungbes prestadas por cada uma das vias e dos
seus trocos e conhecer as situacdes de conflitualidade existentes”,
possibilitou fundamentar, consequentemente, ndo apenas a atribuicao
de um escaldo na hierarquia viaria a cada uma delas, como a
identificacdo das acgOes necessarias, em cada um desses ambitos, a

operacionalizacdo do sistema.

b) A Proposta

A planta que se apresenta, enquadrada na 3.2 fase dos estudos que
suportam a revisdo do PDM de 1994, surge na sequéncia da que, na
etapa anterior — “Estudo Prévio da Proposta de Revisdo do PDM”
(2006) -, distinguiu trés graus de hierarquia viaria em funcado do
papel que a via desempenha quanto ao trafego: as Vias Colectoras, as
Vias Distribuidoras Principais e as Vias Distribuidoras Secundarias.
Representando as mais recentes certezas (mesmo que ndo ainda as
finais) da fase actual - “Elaboracdo da Proposta” - a Planta da Rede
Vidria Proposta (Abril de 2009) (Im.204) denota a continuidade do
processo critico e as trés categorias entdo discriminadas, acrescenta
agora uma quarta, ou seja um sub-nivel da primeira - Vias Colectoras
Regionais —, um conjunto que sumariamente passamos a descrever:

e As Vias Colectoras Nacionais (VCN) referem-se as AEs — A3 e

A7 - que atravessam o Concelho no sentido N-S e E-O, e aos nés de

ligacdo destas com a rede regional/urbana.

18 De acordo com a informagao disponibilizada pelo Municipio, estes seriam: Aglomerados
de 12 ordem (cidades e vilas); Equipamentos publicos de frequéncia diaria significativa;
Superficies comerciais (= 3000m2), feiras e mercados; Complexos desportivos com
capacidade relevante; Grandes equipamentos culturais; hospitais e centros de saude,
estabelecimentos de ensino; Interfaces de transportes e estacdes de caminhos-de-ferro;
Unidades e areas empresariais e industriais com mais de 500 trabalhadores
(existentes/previstas) (CMVNF, 2006b:s/p), a maioria dos quais estdo identificados na
Planta supra referida.

19 “Calculados a partir dos valores do TMH - trdfego médio hordrio, diurno e nocturno,
considerados no mapa de ruido.” (CMVNF, 2006b:s/p)

Parte III - Rede Viaria e Forma Urbana no Sistema Urbano do Ave | Cap.4 - A Rede Viaria de Nivel Intermédio, urbanizagdo e paisagem 291



Red viaria y territorio en el “Vale do Ave”

La Red Viaria de Nivel Intermedio como estructura del Paisaje urbano en el NW Portugués

Tabela 19 - Vila Nova de Famalicdo: (Algumas) Caracteristicas fisicas/funcionais e niveis de hierarquia da rede viaria

Tipo de vias

Rede Primaria

Rede Secundaria

Vias Colectoras

Distribuidoras Principais

Distribuidoras
Secundarias

Tipo de estradas

Est. de vias

Estradas de 2

Estradas de 4 vias

Estradas de 2 vias

Estradas de 2 vias

multiplas vias
Largura das vias 3,50m 3,50m 3,50m 3,50m a 4,00m 3,00m a 3,50m
(desejavel)
Bermas 2,50m 2,50m 2,00m a 2,50m 2,00m a 2,50m 2,00m a 2,50m
(min. 1,50m) (Rural) (Rural) (Rural)
Passeios -—— -—— 2,25m a 3,00m com | 2,25m a 3,00m com 2,25m a 3,00m
arborizacéo (2,00m arborizacéo (2,00m com arborizagcdo
min.) min.)
Acessos a Proibidos Proibidos N&o aconselhavel N&o aconselhavel Livres

propriedades
marginantes

Novas ligagoes a

¢ Proibidas com:

e Proibidas com:

e Limitadas

e Limitadas

¢ Proibidas com:

outras vias - Distrib. - Distrib. . . - Vias da Rede Primaria
Secundérias Secundarias ¢ Proibidas com: * Proibidas com:
_ Vias Locais _ Vias Locais - Vias Locais - Vias Locais
Tipo de o Desejavel: * Desejavel: Com Rede Primaria Com Rede Primaria Com Rede Primaria
cruzamento - Desnivelado - Desnivelado

o Admissivel:
- Rotunda
desnivelada
- Seméforos ou
- Rotunda normal

o Admissivel:
- Rotunda
desnivelada
- Semaforos ou
- Rotunda normal

e Desejavel:
- Desnivelado

e Admissivel:
- Rotunda normal
ou

* Desejavel:
- Desnivelado

e Admissivel:
- Rotunda normal
ou

e Desejavel:
- Seméforos

e Admissivel:
- Desnivelado
- Rotunda desnivelada

- Seméforos - Seméforos ou
- Prioritario
Com Distrib. Com Distrib. Com Distribuidora
Principal e Principal e Principal
Secundaria Secundaria
e Desejavel: e Desejavel: o Desejavel:
- Rotunda ou - Rotunda ou - Seméforos
- Seméforos - Seméforos - Rotunda normal
¢ Admissivel: e Admissivel: e Admissivel:
- Desnivelado - Desnivelado - Prioritario

Com Ligacgbes
Preexistentes

- Prioritario

Com Distribuidora
Secundaria

* Desejavel:
- Rotunda normal
- Prioritario

e Admissivel:
- Seméforos

Com Vias Acesso Local

- Prioritario
- Prioridade a direita

Fonte: Elaboragédo propria a partir de CMVNF (2008)
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¢ As Vias Colectoras Regionais (VCR) representam a VIM e ainda,
como proposta, duas Variantes a ENs — Variante a EN14 (Variante
Poente) e Variante a EN204.

e As Vias Distribuidoras Principais (VDP) referem-se a um
conjunto de grande diversidade tipolégica que engloba duas ENs
(EN14 e EN204), uma Estrada de caracter regional (ER-206), o
ramal de ligacdo entre esta e a A7, algumas Estradas Nacionais
desclassificadas (EN204-5, EN-309 e parte da EN310) e Estradas
Municipais (EM-508-1, EM-562 e EM-573) e ainda um Caminho
Municipal (CM-1491). Este escaldo integra igualmente a Variante
Nascente, a Unica ja realizada e o principal canal de entrada na
cidade, e ainda algumas ruas/avenidas internas ao nudcleo urbano.
Como propostas apresenta-se uma série de novas vias: Vias
Urbanas (intra e intermunicipal), Variantes a ENs (a EN14 e EN204,
que referimos acima), prolongamentos viarios, tramos de ligagdo
entre vias existentes; mas também se propbe duplicacéo,
rectificacdo e alargamentos viarios, a construcdo de pontes, a
beneficiacdo de cruzamentos ou a revisdo de sentidos de transito.
Salienta-se que este conjunto de VDP se constitui com os tramos
das vias que desde o ambito funcional se consideram mais
pertinentes, ndo sendo, portanto, muitas delas abrangidas na

totalidade. Finalmente,

e As Vias Distribuidoras Secundarias (VDS) sdo Estradas e
Caminhos Municipais, também neste caso, na sua maioria néo
consideradas na totalidade do seu tragado. As acgdes propostas para
este escaldo viario consistem igualmente na construgdo de vias ou
tramos de ligacdo entre vias existentes, em rectificacdes e

prolongamentos viarios, bem como na construcao de pontes.

Na verdade, para nés, o interesse desta Planta reside, em particular,
no conceito de hierarquizacdo viaria subjacente, um entendimento
que, em Relatério Municipal, se diz estar "de acordo com o papel
desempenhado por cada via nessa rede, desvalorizando uma
classificacdo que, essencialmente é funcdo de tutelas.” (CMVNF,
2005:8) Escrita em 2005, esta afirmagdo que integra o documento de
exposicdo correspondente a 1.2 fase de trabalho atesta o principio
persistente que conduziu os estudos municipais. Ainda que o processo
desde essa até a fase actual se tenha feito de alteragdes as categorias
viarias na relagdo com as vias nelas contidas e com os papéis
especificos que em cada uma se julgaram estaveis, o certo é que o

conceito geral permanece. A classificagdo administrativa ndo interfere

na classificagdo municipal, que antes se rege pelo critério funcional e
redne, num mesmo escaldao, um conjunto de vias, ndo somente com
tutelas diferenciadas (nacionais, regionais e municipais), mas também

com tipologias diferentes (estradas, variantes e caminhos).

Outro aspecto relevante do percurso de trabalho deste Municipio é a
sistematizacdo de um conjunto de caracteristicas fisicas e funcionais
da rede viaria de acordo com os niveis hierarquicos definidos (Cfr.
Tab.9). Assim, a Rede Primaria é distinguida da Rede Secundaria com
base no “Tipo de Vias”, na “Funcdo” que estas desempenham no
sistema maior e, naturalmente, na “Velocidade-base” permitida: no
"[d]estinadas,
fundamentalmente, ao transito de passagem”, sendo que dentro

primeiro caso, Vias Colectoras Nacionais

destas se distinguem as Vias Colectoras Regionais (ou intermunicipais)
que tém “como funcdo principal servir as ligacées supra-muncipais”
(CMVNF, 2009:s/p). No caso da Rede Secundaria, esta subdivide-se
em Vias Distribuidoras Principais, que “[e]Jstabelecem a ligacdo entre a
rede primaria e as vias locais”, e em Vias Distribuidoras Secundarias,
que constituem as “[v]ias principais de acesso local”. Por sua vez,
cada um dos tipos de via é subdividido com base no “Tipo de
Estradas” que neles se integram: estradas de vias multiplas, estradas

de 4 vias ou estradas de 2 vias.

Fundamentadas nas caracteristicas funcionais dos conjuntos assim
divididos, predefinem-se, entdo, as caracteristicas fisicas de cada tipo
de estrada: o Numero Minimo de vias, a dimenséo da Separacdo Fisica
dos sentidos de circulacdo, a Largura desejavel das vias, a dimenséo e
acabamento superficial das bermas, a Largura minima dos passeios, a
permissdo/proibicdo de Estacionamento, nomeadamente na relagdo
com a sua disposicao relativamente a faixa de rodagem, assim como a
Largura minima da faixa de estacionamento. Com base na categoria
viaria disciplina-se ainda a questdo dos Acessos a propriedades
marginantes, das Ligacbes com outras vias, permitidas ou nao
consoante o(s) tipo(s) rede e/ou funcdo(bes) viaria(s) em causa, e,

finalmente, do Tipo de cruzamentos permitidos.

B - Trofa

a) O contexto

A Trofa detém uma posicdo central entre a cidade do Porto, de Vila
Nova de Famalicdo e de Santo Tirso, sendo ladeada por dois eixos
viarios de alta capacidade com sentido N/S - o IC1 (A28), a Poente, e

o IP1 (A3), a Nascente (embora fundamentalmente servida por este
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205. Trofa: Enquadramento territorial da rede viaria principal
Fonte: Plano Rodoviario Municipal (CMT, 2008:10)

206-207. Trofa: Trafego Médio Diario Anual - Veiculos Motorizados e Veiculos
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ultimo, entre a cidade da Trofa e a de Santo Tirso); é também
marginada por outros dois eixos de sentido aproximadamente
perpendicular aos anteriores - o 1C24 (A41), a Sul, e o IC5 (A7), a
Norte (entre a cidade da Trofa e a de Vila Nova de Famalicao)
(Im.205). Elevada a concelho em 1998, por separagdo de oito
freguesias do municipio de Santo Tirso, e em conjunto com este (os
Gnicos municipios a Norte) recentemente englobados na Area
Metropolitana do Porto, a sua posi¢cdo privilegia-a como charneira
entre esta e o Subsistema do Ave, até mais claramente do que ao
Municipio vizinho. Um dos elementos que evidentemente suporta esta
assercao é a sua afirmacdo como plataforma logistica e o seu presente
reconhecimento como Plataforma Logistica da Maia/Trofa, “incluida na
categoria da Plataforma Urbana Nacional” e que “sera decisiva para a
Area Metropolitana do Porto, tanto na sua vocacdo de apoio a

producdo como a distribui¢do urbana.” (CMT, 2008:4)

No entanto, para além deste novo papel e das implicagbes que esse
impd&e a rede viaria, o Municipio debate-se igualmente com situacdes
de reformulacdo relacionadas, por um lado, com a localizacdo de um
novo interface ferroviario e, por outro, com o prolongamento da linha
do Metropolitano Porto-Maia até ao centro da cidade. Os diversos
cenarios e estratégias para estas véarias infra-estruturas estdao como
pano de fundo do desenvolvimento do Plano Rodoviario Municipal, um
documento que fundamenta as propostas do Plano Director Municipal
em curso de revisdo e que se articula com o PROT-N, assumindo,
como se percebera seguidamente, algumas das premissas ai
apontadas®®. Tido desejavelmente como uma primeira etapa de um
“Plano Municipal de Transportes”, onde as valéncias supra, mas
igualmente o transporte publico, se equacionariam global e
articuladamente desde a oferta, a organizacdo de servicos e a
procura, o Plano Rodoviario Municipal centra-se, no entanto, na rede
viaria e, portanto, no elemento que mais nos interessa compreender;
ainda assim, divide-se em duas partes de acordo com o enfoque na
“Hierarquia da rede viaria” (a que mais nos interessa) e no “Conceito

de circulacdo para a cidade”.

Em termos genéricos este documento estabelece dois objectivos, o
primeiro mais abrangente e relacionado com a definicdo da estratégia

municipal no ambito amplo de uma politica de transportes, o segundo

20 A grande coincidéncia de pontos de vista entre estes dois documentos é certamente
justificada no facto de o Relatério sectorial que informa o PROT quanto as “Acessibilidades,
Mobilidade e Logistica” e o Plano Rodovidrio deste Municipio serem responsabilidade do
mesmo autor.

enquadrado por este e focado na actualizagdo da situacao existente,
nomeadamente nas “propostas de novas realizacbes e respectivas
prioridades” (CMT, 2008:6). Tal como antes referido, uma das
questbes mais reflectidas ao longo deste trabalho e que mais
efectivamente se enfrenta é a da hierarquizacdo da rede rodoviaria; a
sua importancia essencial no Municipio decorre, por um lado, dos
problemas de congestdo maiores que afectam as suas vias mais
evidentemente estruturantes; por outro, da perspectiva de construcao
de variantes a dois desses eixos que os podem resolver e que, pelo
caracter de obra excepcional (e sobretudo porque ja longamente
negociadas e programadas para o curto prazo)?*, requerem a certeza
da articulagdo com o maximo de dados (nomeadamente com os mais
recentes decorrentes do reconhecimento da importancia logistica do

Municipio) e a ponderada optimizacdo de todos eles.

Assim, no amago da discussao colocam-se as Estradas Nacionais mais
importantes que atravessam o Concelho nos dois sentidos - N-S, a
EN14, e, E-W, a EN104 - sendo o seu cruzamento (central a cidade) o
ponto mais negro do sistema. No entanto, elas proprias,
particularmente a EN14, sdo canais problematicos, cronicamente
congestionados muito por culpa da sua condicdo de suporte de uma
grande diversidade de actividades - residenciais, industriais e de
servicos — que os afectam quer por via directa, estando implantadas
nas suas margens, quer indirecta, situando-se na proximidade mas
ndo sendo menos essencialmente dependentes destas infra-
estruturas. O facto resultante é que, geradoras de “um padrdo muito
variado de deslocacées e uma convivéncia importante entre diferentes
tipos de trafego”, estas actividades afectam a fluidez de circulagdo
daquelas Estradas e “marcam negativamente o funcionamento da
restante rede urbana que delas depende directa ou indirectamente.”
(CMT, 2008:6)

A consciencializacdo e sistematizagdo dos pontos ou aspectos criticos
relativos a rede viaria municipal, e em especial as duas Estradas
supra, decorreram de um diagndstico que avaliou o trafego
quinquenalmente entre 1985 e 2005 na relagdo com a realidade e com
as previsdes/realizacdes do PRN. Na sua sequéncia varios aspectos
sdo demarcados e destes salientamos os que no dmbito da Tese nos
parecem mais pertinentes:

- o trafego de passagem no interior da Trofa, em primeiro lugar,

que se revela “constante (ou até decrescido)” enquanto “os valores

21 E que tém agora oportunidade para se legitimarem também no ambito do PROT-N.
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208. Trofa: Plano Rodoviario Municipal — Hierarquia Viaria (2008)
Fonte: Camara Municipal da Trofa
Tabela 20 - Trofa: Categorias da Rede Urbana
Critérios de projecto e gesta
Sistema Viario Fungédo no sistema de circulagdao Competéncias Urbanistica e Ocupacional Ambiental Funcional

PRINCIPAL

e Itinerarios Municipais principais

Eixos urbanos estruturantes e de
Articulacao Intermunicipal:

« Estabelecer a ligagdo da malha urbana a
rede viaria nacional que estrutura o

e Pertenca a rede vidria municipal, com
possibilidade de integrar o escaléo regional
de estradas (caso da RN14), ou o escaldo
nacional (...).

e Objecto de tratamento formal (..) de
forma a adquirirem uma identidade prépria
tdo extensa quanto possivel (ex.
arborizagdo, escolha de materiais e critérios

e Objecto especifico de monitorizagdo
ambiental de forma a manter controlo
sobre os efeitos poluentes mais
importantes (qualidade do ar e ruido).

* Resposta as necessidades do trafego de
passagem e de ligacdo a rede nacional,
tendencialmente operando nos limites da sua
capacidade pelo menos durante as horas de

(TRF) territério metropolitano e regional; de projecto semelhantes), sugerindo ponta.
e RN 14 « Suportar as funcdes de “saida/entrada” continuidades de comportamento. (a) Largura da faixa de rodagem ou das vias
ee ex-EN104 na cidade; . Ocupagdo marginal poderd ser de circulagdo ndo tem de ser maior
« Suportar as fungdes de articulagio diversificada, mas gradualmente dotada de relativamente a eixos de hierarquia inferior;
intermunicipal infraestruturas micro-logisticas de apoio, (b) Eliminagéo gradual do estacionamento de
tendentes a diminuir a dependéncia da superficie; (c) Localizacdo de paragens BUS
utilizacdo da rua como local de provimento. cuidadosa e adequada aos trajectos mais
procurados por pedes; (d) Boa visibilidade
nas intersecgdes com a rede secundaria.
. Eixos urbanos complementares ou  Pertenca a rede viaria municipal  Viabilizagdo de qualquer tipo de uso (por * Objecto de especial atengdo quanto ao * Estacionamento lateral correspondente
SECUNDARIO Estruturantes Locais: isso correspondendo as situacdes de maior controlo do ruido, polui¢do e seguranca. com padrdes de utilizagio de maior
e Estabelecer a ligagdo entre eixos compromisso urbanistico) rotatividade;
principais e irrigar os sectores urbanos « Compatibilizagdo de circulagdo automdvel e largura da faixa de rodagem e
delimitados por estes; de médio desempenho com alguma estacionamento mais reduzida no sentido de
* Constituir alternativa em casos de densidade pedonal e com o estacionamento evitar estacionamento em segunda linha e
bloqueamento da rede principal; a face dos passeios e zonas de favorecendo alargamento de passeios e
e Suportar as funcgdes de articulagdo carga/descarga. arborizagao quando possivel.
intermunicipal
LOCAL Ruas de Provimento Local, eventualmente e Pertenga a rede viaria municipal e, em e Permitir “densidades de ocupagdo” * Arborizagdo mais intensa e associada ao « Tendéncia para a acalmia generalizada de

“rua partilhada”
* Sustentar o abastecimento dos usos nelas
localizados

casos especiais, objecto de manutencéo por
parte das Juntas de Freguesia juntamente
com Comissdes de Bairro.

médias predominando a habitagdo e o
comercio local de bairro.

espaco pedonal.

trafego automoével, com faixas de rodagem
muito estreitas e sem diferenca entre as
cotas destas e as do passeio.

Fonte: Elaboracdo prépria com base no Plano Rodoviario Municipal - “Conceito de Circulagdo para a Cidade” (CMT, 2008)
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externos ao concelho (..) tém aumentado” (Im.206-207). Esta
situacdo peculiar denota a capacidade de repulsdo do cruzamento
entre as EN14 e EN104 (antes mencionado) em favor da A3 que,
“apesar de ser uma via taxada, constitui uma verdadeira alternativa
a EN14" (CMT, 2008:12), sendo preferida por aqueles que conhecem
a morosidade implicada no atravessamento urbano e assim o evitam
(nomeadamente os operadores de veiculos pesados.

- o trafego interno a cidade, em segundo lugar, que merece reparo
na sequéncia da constatacdo anterior e que suporia uma diminuicao
acentuada dos valores registados no tramo da EN14 «substituido»
pela A3. O facto de ndo acontecer sugere entao que aquele tem uma
origem local e deve-se ao “trafego (..) gerado pelo crescimento
urbanistico e da motorizacdo”%? (CMT, 2008:12).

- o trafego na EN104, entre a EN14 e o N6 da A3, em terceiro lugar,
o qual é mais elevado neste tramo do que na EN142%, circunstancia
“que denota a forte ligacdo entre as cidades da Trofa e de Santo
Tirso, em conjugacdo com a forte relacdo do trafego gerado na
cidade com a A3.” (CMT, 2008:14) Tal como também se refere no
Relatdrio, esta proximidade reforca-se ainda por opg¢des de
planeamento urbanistico em que ambos os Municipios confrontam
zonas industriais ao longo de uma parte do curso da Auto-Estrada,
nas imediacdes do seu n6 de ligacdo com o tecido urbano, e que a

Trofa fortalece com a construcdo de um parque empresarial.

b) A Proposta

Globalmente as ideias que nos interessam reter deste Plano
relacionam-se com a sua primeira parte onde se debate e esclarece a
ausente hierarquizacdo viaria e se fundamenta a proposta que a
implementarad. Do conceito de circulagdo, que consubstancia a
segunda parte do Documento, relevamos apenas uma questdo
relacionada com as suas premissas. A titulo de introducdo salientamos
a incorporacdao neste trabalho do conceito de “itinerario”, tal como
apresentado no ambito do PROT-N (V. Cap. 4.3.3.). A Planta que
ilustra o “Plano Rodoviario Municipal” (Im.208) e gque se acompanha
de esquemas ilustrativos e de um quadro explicativo das matérias
representadas € bastante clara e suporta directamente a nossa

sintese.

Para o Municipio da Trofa propdem-se trés niveis de hierarquia

efectivos e um quarto nivel (que na verdade é um primeiro) como

22 “TMDA [Tréfego Médio Didrio Anual] acima dos 15.000 veiculos” (CMT, 2008:12).
23 “TMDA de 15.900 veiculos em 2005” (CMT, 2008:14).

referéncia maior. Este, que engloba os Itinerarios Principais e o0s
Itinerarios Complementares da Rede Nacional com caracter de auto-
estrada, é tido como um dado estabilizado; mas os restantes séo
percebidos como «pecas» do funcionamento e articulagdo da rede
viaria municipal. Os trés niveis seguintes sdo entao:
e 0 que corresponde aos segundos e terceiros escaldes do PRN2000
e que é constituido pelos Itinerarios Complementares, formalizados
correntemente através de Vias Rapidas, e pelas Estradas Nacionais,
com a configuragdo corrente de via com uma faixa de trafego em
cada sentido;
¢ 0 que corresponde as Estradas Regionais, o novo escaldo que esse
PRN implementou, e que igualmente se configura com uma faixa de
rodagem em cada sentido;
e 0 que corresponde aos Itinerdrios Municipais e se constitui de
estradas, caminhos e outras vias municipais, frequentemente em
continuidade com as dos municipios vizinhos.
Em particular os dois niveis intermédios, por causa de propostas
viarias comprometidas entre Governo Central (que detém a jurisdicdo
de ambos os niveis) e o Municipio (que é quem, na pratica, sente os
efeitos das opg¢Bes tomadas), merecem consideracfes que fortemente
os questionam. E essencialmente a diferente perspectiva sobre a
localizagéo e a tipologia dos novos tracados contidos nesses niveis que
constitui o ponto de divergéncia, mas, de facto, estdo subjacentes

diferentes no¢des do seu papel territorial.

A maior evidéncia ocorre nas Variantes a EN14 e EN104, previstas e ja
longamente discutidas entre as entidades interessadas, mas cuja
construgdo tem sido persistentemente “adiada por razbées de
contencdo do investimento publico” (CMT, 2008:31); no entanto, a
esta acresce o facto de a solucdo para os seus tracados ndo encontrar
eco nas pretensdes dos municipios envolvidos (Trofa e Vila Nova de
Famalicdo), considerando-se que as opg¢fes propostas nao virao a ter
o desejado “impacte (..) na diminuicdo do trafego no interior da
cidade” (CMT, 2008:18). Assumindo esse inconformismo, o Plano
Municipal propde a alteracao justificada de ambas:

- da Variante a EN14, entre Maia e Famalicdo, ajustando-se o0 seu

tracado a novas solicita¢cdes funcionais e a consideragcbes de ordem

ambiental relacionadas com a preservacdo das areas agricolas

marginais ao Rio Ave, “a Poente da cidade da Trofa"”;

- da Variante a EN104 configurando-se uma solugao “menos

ortodoxa” que a divide em duas partes tipologicamente
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REDE VIARIA:

Rede Colectora:
——— Existente

Projectada

Distribuidoras Principais:
——— Existente

- Projectada

Distribuidoras Locais:
——— Existente

Projectada
------- Projectada sobre via existente

~~~~~~~~ LIMITE DE CONCELHO
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Plano Director Municipal de Santo Tirso - 1.* Revisdol
pr——=

- 9

209. Santo Tirso: Rede viaria municipal principal (2008)
Fonte: Camara Municipal de Santo Tirso
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diferenciadas: uma delas, a Nascente da Trofa, com uma seccao de
tipo variante** numa implantacdo coincidente com a da Variante
anterior (Variante a EN14, e outra, a Poente da Cidade, com um
“novo percurso assente numa via de 1x1" (CMT, 2008:20).
Percebida como “solucdo de compromisso”, esta biparticao resulta de
uma leitura territorial que, por um lado, consciencializa a
especificidade do /ugar, do impacto de uma Variante e a recusa com
base em menores valores de trafego e uma ocupag¢do urbanistica mais
rarefeita que ndo justifica a tipologia viaria «fechada»; por outro lado,
verifica razdes de maior economia e de maior vantagem sob o ponto
de vista ambiental, a este respeito evitando a interferéncia com o Vale

do Rio da Trofa.

Quanto a outros aspectos de interesse para o ambito supra-municipal,
salientamos a énfase que se atribui aos Itinerarios Regionais pela
defesa de (re)inclusdo na Rede Regional de vias que desempenham
importantes “ligacoes (...) a escala intermunicipal em que mais de dois
concelhos sdo sempre abrangidos”, algumas das quais recentemente
desclassificadas ou em vias de desclassificacdo; em concreto, propde-
se a passagem para esse nivel de uma parte da ex-EN318 e a “actual
EN14 na parte em que é substituida pela nova Variante”® (CMT,
2008:24). Finalmente, quanto ao ultimo nivel hierarquico, os
Itinerarios Municipais actuam numa dupla vertente: (1) como suporte
estruturante das “ligagbes no interior do concelho da Trofa e em
articulacdo com a rede viaria de nivel superior”; e (2) como elemento
de “Promocdo da coesao interna concelhia” (CMT, 2008:7), neste caso
fomentando “ligacées entre freguesias ndo urbanas a cidade, (...) uma
malha (...) de eixos transversais e longitudinais que garantam as
ligacbes centro-periferia(s)” (CMT, 2008:7), mas também as conexdes
intra-nucleos urbanos concelhios. Na prossecucgdo desta meta, a rede
é reavaliada e recusam-se as anteriores classificagces, predefinidas
em funcao de critérios que ndo se reconhecem validos hoje e que, por
isso, consequentemente, se ajustam ao funcionamento presente, i.e.,
aos “novos percursos (..) que estabelecem, na actualidade, as
principais opcées de trajectos (...) [,ou seja] canais (velhos e novos)
que estabelecem os percursos que o tempo tornou atractivos” (CMT,
2008:25).

No que respeita a concretizacdo maior que o Plano confere a estes

Itinerarios no ambito do “Conceito de Circulacdo para a Cidade”, a

24 “Canal fechado com nds desnivelados” (CMT, 2008:20).
25 A primeira desclassificada pelo PRN 2000, a segunda protocolada mais recentemente
(CMT, 2008:9) entre a Camara e o Governo, representado pela EP (Estradas de Portugal).

distincdo e caracterizacdo que deles se faz no contexto das
“Categorias da Rede Urbana” (Tab.20), denota a sua superior
importancia para a estruturacdo municipal; mas a questao genérica
que relevamos tem a ver com a explicitacdo da sua origem na
“continuidade entre diferentes «tipos» de estradas” (CMT, 2008:27).
Sendo esta diversidade a substancia de que séo feitos os Itinerarios, o
Plano aceita e incentiva a identidade individual da conformacdo de
cada componente viario e recusa o processo de gestdo urbanistica que
correlaciona (e predefine) classificagdo hierarquica e forma de
ocupacao marginal. Optando-se por outra vertente da disciplina visual,
o controle que o Plano pretende exercer assenta nos “diferentes tipos
de circulacbes” e, por isso, centra-se numa uniformizacdo decorrente
dos

“critérios de projecto de elementos essenciais ao funcionamento desses

corredores [como] sinalizacdo (indicativa e de seguranca/cddigo), de

critérios de prioridade (forma de resolver intersecgées e seu layout), de

solugbes construtivas de seguranca (pedes, passadeiras, proteccoes

especiais, paragens de transportes publicos), etc.” (CMT, 2008:27)

Assim, aparte a integracdo desta componente funcional, a expressdo

formal dos varios componentes da rede é liberta para interaccbes

especificas com os contextos envolventes.

C - Santo Tirso

a) O contexto

Parte de um sistema urbano maior com o qual partilha um padréao de
povoamento originariamente disperso, o Municipio de Santo Tirso
afirma-se, nos Uultimos 15 anos, como um “sistema urbano mais
homogéneo” na sequéncia da ‘“significativa densificacgo e o
surgimento de alguns novos centros urbanos emergentes” (CMST,
2008a:56). No entanto, mudancas ocorridas nesse mesmo periodo,
nomeadamente a perda, a favor da criacdo do Municipio da Trofa, de
um conjunto de freguesias pertencentes a bacia hidrografica do Ave,
provocam o seu afastamento relativo dos outros municipios com os
quais divide esse interesse hidroldgico e aproximam-no do Grande
Porto em resultado do maior peso adquirido pela bacia hidrografica do
Leca (a sul do concelho), mas também pela “construcdo da A3 e, mais
recentemente, da ligacdo do IC24 a Agua Longa”; Santo Tirso
conquista, assim, uma “condicdo de charneira entre a Area
Metropolitana do Porto e o Vale do Ave” (CMST, 2008c:9-10).
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Tabela 21 - Santo Tirso: Rede Viaria, Ocupacao adjacente e Tipo/Aspectos de Conflito

Tipo de conflito Parametros

Fontes de conflito

- Tipo de faixa
- Largura da via

q * - Dimensionamento . .
Funcional - Numero de vias por sentido
- Existéncia e largura das bermas
- Existéncia e largura dos passeios
- Rampas com inclinagdo superior a 15%
o - 3 3 i - D r ntri rivi lectiv
Morfolégico Integragédo da construgéo na topografia esacertos de cota entre espago privado e colectivo

- Desaterros ou aterros superiores a um piso
- Aterros de linhas de drenagem naturais

- Tratamento do espago exterior/Relagdo com a envolvente construida

- Auséncia de tratamento de espago exterior
- Desalinhamento injustificado
- Impermeabilizacdo excessiva do solo

- Descaracterizacéo tipolégica

- Tipologias multifamiliares isoladas, sem beneficio do espago publico
- Alteracéo significativa da dimenséo da parcela e da intervengao

- Qualidade construtiva

- Construgdes em ruina ou abandonadas
- Degradacéo e falta de manutencéo do espago exterior

* Embora Melo identifique outros aspectos que deveriam ser avaliados enquanto igualmente propiciadores de conflito: a) o tipo de trafego e b) o ambito de trafego, selecciona apenas o parametro do dimensionamento, excluindo os
anteriores por exigirem inquéritos nos quais se apurasse “com rigor o tipo de trafego circulante e a origem e destino das viagens efectuadas” (Melo, 1998:36), um tipo de labor que o &mbito do seu trabalho ndo justifica.

Fonte: Melo (1998)

Tabela 22 - Santo Tirso: Tipos de Intervencao que afectam a rede viaria

Area de Intervengao Propriedade

Caracter

Intervengdo

Intervencgdo sobre a via Publica

Indicativo

- Redimensionamento do canal

- Controlo e desenho dos entroncamentos, cruzamentos e acessos
- Criar malha - incentivar funcionamento em rede

- Segurancga - sinalizagao, iluminagéo e medidas de acalmia

Intervencao sobre as faixas laterais Publica

Indicativo

- Construcao de percursos pedonais

- Construcgéo de faixas de estacionamento ao longo das vias

- Construcéo de locais para paragem de transportes publicos e abrigos de passageiros
- Tratamento paisagistico

Intervencdo sobre os terrenos confinantes Privada

Normativo

- Condicionamento de acessos

- Areas de estacionamento e cargas e descargas privadas
- Tratamento paisagistico do espaco exterior

- Condicionamento de qualidade dos projectos

Fonte: Melo (1998)
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Tal como se refere nos Estudos de Caracterizagdo que apoiaram a
recente revisdo do PDM?®, a A3 “veio melhorar significativamente a
acessibilidade ao municipio e principalmente a cidade de Santo Tirso”
(CMST, 2008a:72); mas no territério intra-municipal um conjunto de
debilidades/problemas principalmente concernentes a rede viaria
distribuidora afirmam-se persistentes. A este nivel é incontornavel a
mencdo de uma tese de Mestrado apresentada em 1998 - “Da fungdo
& imagem. Estradas-ruas: lugar de projecto”” -, da autoria de
Conceicdo Melo, que analisa e avalia a rede viaria municipal
relativamente a um conjunto de parametros e que é de tal forma
representativa da situagcdo existente e das necessidades futuras que
vira a constituir o referente fundamental do Regulamento do PDM em
curso de revisdo (CMST, 2008b), no que respeita ao capitulo da
“Estrutura Viaria”. Na verdade, retirar-se-a deste trabalho a
substancia da hierarquizacdo viaria que seguidamente se apresenta,
fundada na nocao de “que as principais lacunas dos instrumentos
existentes partem da inexisténcia de articulacdo entre a classificacdo
funcional da rede de estradas e caminhos e principios de intervencdo”
(Melo, 1998:25) e na constatacao de que “a subdivisdo da rede de
estradas em diversas categorias decorre, em parte, da definicdo de
competéncias quanto a sua construcdo, conservacdo e gestdo e nédo
do entendimento hierarquizado da mesma” (Melo, 1998:17), assim
evidenciando “o divdrcio entre a fungdo estrita sob o ponto de vista

viario e a de estruturante do territério” (Melo, 1998:26).

Numa vontade de constituir alternativa, Melo avanga uma nova
“classificagcdo directamente ligada a funcdo que a via desempenha no
sistema viario, entendida como ligacdo e acesso” (Melo, 1998:18), ou
seja, uma hierarquia estabelecida “a partir da sua funcdo longitudinal”
(Melo, 1998:27) que divide a rede viaria em

“quatro categorias?®!, as trés Ultimas de cardcter eminentemente

urbano:

26 Documento recentemente concluido e em fase de consulta as entidades de jurisdicdo
nacional.

27 Elaborada pela arquitecta Conceigdo Melo, entdo técnica autarquica em Santo Tirso ha
14 anos (e ainda no exercicio de fungdes superiores no quadro da Camara Municipal), esta
Tese beneficia da credibilizagéo conferida por uma experiéncia profissional “desde o inicio
ligada ao ordenamento do territério e ao planeamento urbanistico” (Melo, 1998:4),
nomeadamente a elaboragdo do PDM de 1994. Ao longo do seu trabalho Melo desenvolve
uma reflexdo critica privilegiada que se orientou para o “sentido de encontrar formas de
intervencdo nas vias que possuimos”, através da “redefinicdo de conceitos que permitem
identificar e classificar tipos de vias” e que, “do confronto entre essa classificagdo e a
situacdo real”, permitem identificar principios de intervengdo; estes, no entanto,
“pretendem apenas constituir um quadro de referéncia para a fundamentagdo conceptual
de qualquer intervengdo.” (Melo, 1998:2)

28 O primeiro nivel hierdrquico é constituido pela “Rede Nacional de Estradas”, mas pela
sua falta de representatividade neste territdrio € excluida da analise.

a) Via inter-urbana (Distribuidora Principal) — Assegura a ligacdo entre
municipios;
b) Via Municipal Principal (Distribuidora Local) - Assegura a ligagdo
inter-freguesias e destas com a sede do municipio (...) pode[ndo] incluir
ligagbes inter-municipais secundarias;
¢) Via Complementar (Local) - Via estruturante local, que se articula em
rede com as vias locais e com as vias municipais principais;
d) Via Local (Local) - Assegura func¢ées de acessibilidade local.” (Melo.
1998:27)
Para cada uma destas é definido um conjunto de caracteristicas
genéricas, que quase directamente sdo transpostas para os artigos do
Regulamento do futuro PDM, e entre as quais se sistematiza a
“Relacdo entre categoria de via e tipo de trafego”, a “Relacdo entre
categoria de via e d&mbito de trafego”, bem como as “Caracteristicas

técnicas basicas” de cada uma (Cfr. Melo, 1998:28).

Numa etapa seguinte, Melo analisa a rede viaria existente elegendo
como objecto um conjunto de vias de morfo-tipologias diferenciadas
representativas de cada uma das categorias da hierarquia que sugere,
procurando “detectar pontos de conflito funcional e morfoldégico”
(Melo, 1998:18) e, para isso, centrando-se em dois aspectos: nas
caracteristicas fisicas da via e na ocupacdo que lhe é confinante
(Tab.21). A leitura critica inter-relacionada vira a possibilitar “concluir
gue as situagcdes de conflito sdo mais expressivas em relacdo a
ocupagdo confinante” (Melo, 1998:41), a permitir identificar
“tipologias de conflitos” (Melo, 1998:43), e, conseguentemente, a
“avancar propostas de intervencdo no sentido de minimizar os
conflitos” (Melo, 1998:19). Consubstanciando a Uultima parte do
trabalho, estas apresentam-se e organizam-se segundo “trés grandes
areas de intervencdo”: intervencdo sobre a via/faixa de rodagem;
intervencdo sobre as faixas laterais; e intervengcdo sobre os terrenos

confinantes (Tab.22).

b) A Proposta

A “Planta da Rede Viaria” (Junho de 2008) que se apresenta na
Im.209 constitui a versdo quase final da proposta municipal formulada
no ambito da revisdo do PDM de 1994. Neste documento distinguem-
se quatro graus de hierarquia viaria estabelecidos a partir do papel
“longitudinal” que a via desempenha, a cada um deles correspondendo

|29

um espacgo-canal“” especifico definido de acordo com o seu perfil

2% Este espago-canal, em cada uma das trés situacbes (delas se excluindo as vias
integradas em redes nacionais submetidas a legislacéo especifica), tem faixas de rodagem
com largura constante “excepto no caso em que atravessa espago industrial onde se (...)
justifica a adopcdo de uma largura superior.” (CMST, 2008b:41)
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Tabela 23 - Santo Tirso: Caracterizacao das Categorias Viarias e Usos do Solo

Distribuidoras Principais

Distribuidoras Secundarias

Vias de acesso local

Faixa rodagem: 9,00m Faixa rodagem: 9,00m Faixa rodagem: 9,00m
Espaco Industrial 12,20m 12,20m 12,20m
Faixa lateral: 1,60m x 2 Faixa lateral: 1,60m x 2 Faixa lateral: 1,60m x 2
Faixa rodagem: 7,00m Faixa rodagem: 6,00m 9,50m Faixa rodagem: 5,00m
Solo urbano 11,50m 10,50m - ; .
Faixa lateral: 2,25m x 2 Faixa lateral: 2,25m x 2 (Espago Habitacional tipo | e 11; | raiva |ateral: 2,25m x 2
Espago de Equipamentos e Espaco
Verde Urbano)
Faixa rodagem: 6,00m Faixa rodagem: 6,00m 8,20m Faixa rodagem: 5,00m
Solo rural 10,20m 9,20m - )
Faixa lateral: 1,60m x 2 Faixa lateral: 1,60m x 2 (Espago Habitacional tipo Il e IV) | paiva jateral: 1,60m x 2

Fonte: Elaboracéo prépria a partir de CMST (2008b)
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funcional - servico que prestam - e com as caracteristicas da
ocupacdo marginal preconizada: (1) a “Rede Colectora”, (2) as
“Distribuidoras Principais”, (3) as “Distribuidoras Secundarias” e (4) as
(Vias de acesso) “Locais”. Tal como definidas no Relatério que
acompanha o Plano (CMST, 2008c:40), mesmo seguindo uma
nomenclatura ligeiramente diferente da que a planta apresenta,

A\

e As Vias Colectoras sao 0os itinerarios principais e
complementares e ainda algumas outras estradas da rede nacional
de estradas [e] sdodestinadas a ligacbes supra municipais e a
viagens de longo curso, devendo portanto permitir trafego rapido.
Estas vias ndo admitem circulacdo de pebdes e velocipedes,
estacionamento e acessos directos® e as ligacdes com outras vias
sdo muito condicionadas.”

e As Vias Distribuidoras Principais (DP) “compreendem as
estradas regionais e algumas outras estradas da rede nacional e
ainda a VIM (via intermunicipal) e algumas estradas municipais. S§0
destinadas a ligagcbes regionais e intermunicipais e a viagens de
médio curso (...) [admitindo] a circulacdo de pedes e velocipedes
sujeita a fortes medidas de seguranca, sendo também muito
condicionado o0 acesso as propriedades confinantes e o
estacionamento.”**

e As Vias Distribuidoras Locais (DL) “compreendem as estradas
municipais ndo inseridas na anterior categoria, a maior parte dos
caminhos municipais classificados e ainda outras vias municipais (...)
[e] estabelecem as ligacbes entre as vias distribuidoras principais e
as vias de acesso local e destinam-se a viagens curtas (...)
[admitindo] todo o tipo de trafego, estacionamento e acessos
directos.”

¢ As Vias de Acesso Local (VL) “compreendem a rede de caminhos
publicos e alguns caminhos municipais (...) [e] S&o destinadas
essencialmente a garantir o acesso as propriedades marginais [e] é
privilegiada a circulagdo pedonal. A circulagdo motorizada deve ser

condicionada (...).”

Enquadrada num dos grandes objectivos do Plano relativos as “Infra-

estruturas e sistemas de comunicacdo e mobilidade”, a hierarquia

%% No Regulamento do Plano (CMST, 2008b:32) - Artigo 88° -, mesmo estabelecendo-se
como principio a proibicdo de acessos directos, vira a salvaguardar-se a possibilidade de
que quando as vias Colectoras os possuirem, estes “devem ser muito condicionados”; do
mesmo modo sera precisado que o estacionamento, embora ndo permitido como principio,
é admitido "em parques especialmente localizados para o efeito”.

31 Mais rigoroso, o Regulamento do Plano (CMST, 2008b:32) - Artigo 90° - refere a
circulacdo de pedes e velocipedes como excepcional e ainda a ndo permissdo (como
principio) do acesso directo automoével as propriedades confinantes.

estabelecida responde a necessidade de racionalizacdo da rede viaria,
por sua vez enquadrando o desejo de melhorar a acessibilidade inter e
intra-municipal: “entre os principais centros urbanos da regido, com
destaque para a cidade do Porto, (..) e entre as principais
centralidades urbanas e destas com a sede do municipio” (CMST,
2008¢:36).

Nesta perspectiva, o Plano designa um conjunto de “acgbes
programadas” relativas, por um lado, as redes regional e nacional,
estas dependentes de acordos com a Administracdo Central que as
tutela e financia os investimentos, e, por outro, a rede municipal.
Desse conjunto de acgdes, interessa-nos salientar as seguintes: a
“Reformulacdo do acesso da EN105 (variante) a cidade de Santo Tirso
na Ponte das Fradegas” e, em particular, a “Duplicacdo das variantes
a Santo Tirso”, quanto as acgbes do primeiro ambito. Quanto ao
ambito municipal, destacamos a previsdo de «construgdo» de

“duas vias estruturantes, articuladas na cidade de Santo Tirso: A Via

Estruturante do Ave (VEM-Ave), paralela a sul a EN105, ao longo do Ave

e do Vizela, ligando a cidade de Santo Tirso a zona nordeste do

municipio; [e] A Via Estruturante do Leca (VEM-Lega), também paralela

a EN105, ao longo do rio Lega, ligando a cidade de Santo Tirso a zona

sul do municipio.” (CMST, 2008c:37)
Da enumeracgédo feita, serd especialmente a VEM-Ave, ou a ideia que
ela representa que, como se vera no capitulo seguinte, concentrara a
nossa atencdo. Em relacdo a definicdo do espaco-canal associado a
cada uma das categorias, a da primeira - Vias Colectoras - e a de
parte do grupo que constitui a segunda - Vias Distribuidoras Principais
- sdo remetidas para a Administracdo Central do Estado que sobre
elas exerce jurisdicdo. No que respeita as vias integradas na rede
municipal, a definichio do espago-canal obedece a uma estrutura
simples que fixa a distingdo da sua largura e distribuicdo - faixa de
rodagem e faixas laterais - de acordo com a localizacdo em “Espaco
Industrial”, em Solo urbano ou em Solo rural; no interior de cada uma
das categorias da hierarquia viaria estabelecem-se as correspondentes
diferencas subtis (Tab.23).

Como outras questdes interessantes da estratégia municipal no que
respeita a rede viaria, ressaltamos a preocupacdao com a “Integracdo
Urbanistica e Ambiental”, sobretudo nos aspectos que afectam
directamente a construcao da Paisagem fisica e que se refere deverem
ser promovidos “Na execucdo de novas vias ou na remodelacdo das
existentes”: a minimizagdo dos “movimentos de terra”; a salvaguarda

dos “valores patrimoniais naturais ou construidos (...) que sejam
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210-211. Variante EN104 e VIM
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importantes na definicdo da identidade do lugar”, a preservacao das
“caracteristicas das vias existentes que contribuam para a definicdo da
identidade do Ilugar” e, finalmente, a utilizacdo de “materiais de
construgdo que se integrem na envolvente” (CMST, 2008b:Artigo
87°), nocdes em que igualmente reconhecemos a fundamentacdo no

trabalho analitico de Melo (1998) supra referido.

Em particular, cremos que a introducdo de um artigo no Regulamento
do Plano sujeito a este tema assenta na preocupacao relativa a
frequente falta de articulagdo entre implantacdo viaria e topografia,
retratada numa malha urbana que “nem sempre [se adapta] da
melhor maneira, as pendentes aprecidveis do vale” (CMST, 2008a:57)
e que, de resto, é ja consciéncia antiga, especificamente registada em
1998 “como a mais comum nas intervengbes recentes” (Melo,
1998:38), mas que parece continuar a exigir atencdo. Do mesmo
modo, entendemos que os principios subjacentes a definicdo de um
espaco-canal “tipo” para cada um dos estratos da hierarquia viaria,
assim como a tipologia estabelecida, sdo resultado de avaliacdes
anteriores do estado de facto da rede viaria municipal, esta entendida
enquanto elemento morfolégico de grande peso na estruturacdo nao
somente dos movimentos da populagdo, e portanto da organizacdo
espacial do povoamento, como da propria Paisagem, enquanto espago

cultural.

D - As obras estruturantes de construcao recente: as Variantes
(e a VIM)

Em meados da presente década concluiram-se nos concelhos de Vila
Nova de Famalicdio e Santo Tirso um conjunto de obras de
infraestruturacao viaria de determinagédo, execucao e tutela nacional:
Variante Nascente/Norte de entrada na cidade a partir da Auto-
Estrada (A3), no caso de Famalicdo, e Variantes as ENs 104 e 105, no
caso de Santo Tirso, a primeira das quais também directamente
apoiada num dos nés da Auto-Estrada (A3). Embora a Variante de Vila
Nova de Famalicdo ndo assuma sob a sua designagédo a substituicdo
de ENs, a verdade é que desempenha, aparentemente, um papel
préoximo do das segundas®, acabando por se inserir no tecido urbano
também na sequéncia de um ndé de saida da A3 e conformar uma
«paralela» substituta da EN14, alargada ao contorno semicircular da

cidade na direccdo Nascente/Norte.

32 Embora, na realidade, ao nivel dos encargos de tutela, a situagdo seja diferenciada uma
vez que a Variante as ENs assumida e designada como tal supde a desclassificacdo da
Estrada ou do trogo de Estrada que aquela substitui, que passa para a tutela do Municipio
ou Regido.

No plano de avaliacdo formal-funcional, cremos que ambas as
situacdes levantam questdes relacionadas e por isso generalizaremos
a designacdo - Variante - e a exposi¢cdo. Assim, estas Variantes
surgem no intuito de estabelecer conexdes alternativas a alguns
tramos da rede de ENSs, incapacitados de responder com niveis de
servico adequados a funcdo de conex&o viaria maior que lhes
competia e a sua classificacdo supunha. Sobrecarregados por
solicitagdes geradas por um uso urbano justificado na ocupacdo
densamente urbanizada das suas margens, esses tramos foram
substituidos nos atravessamentos das cidades (sedes de concelho) por
vias que se desenharam no envolvimento (mais) afastado dos nucleos

urbanos.

Antecipadas como “pecas de intervencdo urbanistica”, para estas
Variantes perspectivava-se o duplo “papel de coesdo e estruturacado
dos aglomerados urbanos e (...) ao mesmo tempo, elos fundamentais
da acessibilidade e da conectividade da rede viaria urbana e
secundaria com a rede estruturante” (Quaternaire, 1995:251). No
entanto, de imediato, resulta o seu contra-senso existencial: se, por
um lado, as novas vias retiram as ENs os niveis de conflitualidade de
trafego que justificam a sua substituicdo, por outro, através do
assumido tracado de via-rapida (auto-estrada, no caso de Vila Nova
de Famalicdo) e de quase-exclusividade automdvel, inibem-se do
caracter urbano gue caracteriza as ENs substituidas e é essencial para
o desempenho do papel estruturante de que tanto carecem o0s

territérios menos consolidados em torno da cidade tradicional.

Sendo verdade que se localizam nos limiares dos tecidos (mais)
compactos, ou onde a urbanizacdo apresenta falhas de continuidade,
também é verdade que as sec¢des viarias com que tendencialmente
estas Variantes se configuram privilegiam o veiculo motorizado.
Mesmo que funcionalmente assim tenham que responder®, outros
aspectos evidenciam a transferéncia da mesma O6ptica egocéntrica
para ambitos de projecto que deveriam ser de compromisso e que nao
poriam necessariamente em causa a funcionalidade desejada. A
implantagdo no territério e o acto de imposicdo que esta denota
traduzem a indiferenca e a supremacia da infra-estrutura e instaura

verdadeiras barreiras a urbanidade, fisica e

33 ge, de facto, a segregacdo maxima entre automoével e pedo é imperativa para o
desempenho funcional, apetece questionar, o que correu mal na Variante a EN104 ja que é
usada também pelo pedo, em situacdo aparentemente indevida; mas ainda assim um
facto. O mesmo se passa relativamente a VIM (de que falaremos em seguida), em tramos
ainda mais claramente configurados para a exclusividade automével e ainda que a
classificagdo municipal de Santo Tirso lhe retire esse caracter segregador.
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Reunido das propostas dos trés Municipios ajustadas na
representagdo (cor), mantendo os critérios/classificagdes
originais.
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- 212. Rede Viaria de Nivel Intermédio (RVNI) - Planta de
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Fonte: Elaboragdo propria a partir de informacéo fornecida pela
Ny CMVNF, CMT e CMST.
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Tabela 24 - Comparacao entre niveis de hierarquia da rede viaria municipal: Vila Nova de Famalicao, Trofa e Santo Tirso

Rede Viaria de Nivel Superior Rede Viaria de Nivel Intermédio (intermunicipal, eventualmente regional)
Fungéo no sistema Tipo de Contetdo Fungdo no sistema Ambito Tipo de Estrada Contetdo
de circulacdo Estrada de circulagdo
V.N.Famalicdo Vias Colectoras 1P AE e A3 Distribuidoras VDP (Subentendido) * Via-rapida /Variante * Variante Nascente
(Rede Primaria) o A7 Principais Ligagdes, intermunicipais, * Estradas de 2 vias (2x3,5/4,0m) * ENs: 14, 204,

(Rede Secundaria) * Estradas de 2 vias (2x3,5/4,0m) * ER 206

* ENs desclassificadas: 204-5, 309, 310
e EMs: 508-1, 562, 573

* CM 1491

e Tramos novos

eventualmente regionais

Vias Colectoras VCR Ligagdes, supra-municipais * Via-rapida /Variante * VIM
Regionais ® Variante Poente
(Rede Primaria)

Trofa Itinerarios Principais - AE e A3 e Complementares/ EN (Subentendido) * Via-rapida/Variante* e N 14, EN 104
e Complementares /ENs Ligagdes regionais * Estrada 1x1 via

intermunicipais

* Regionais IR Ligacbes de médio curso e Estrada 1x1 via * RN 14, RN 318
e Variante EN 14, Variante EN 14/EN 104
* Nova EN 104

o Itinerdrios Municipais M Eixos urbanos estruturantes e e Estrada 1x1 via e Itinerdrios Municipais (TRF longitudinais: 10, 20, 30, 40,
de Articulagdo intermunicipal 50, 60 feitos de EN, EM, CM + existentes e TRF
transversais: 70, 80, 90, 100 feitos de EN, EM, +
existentes+ novos tramos)

o RN 14, ex-EN 104

Santo Tirso Rede Colectora IP/IC AE e A3 Distribuidoras DP “Destinadas a ligagdes regionais Faixa de Rodagem « Estradas regionais
* Variante EN 104 Principais e intermunicipais e a viagens de 6,0m< X <9,0m e Outras Estradas da rede nacional (ENs: 105, 105-2, 204,
* Variante EN 105 médio curso” 204-5, 209-2, 319)
* VIM

e Estradas Municipais (EMs: 508, 644)

* Variante: “canal fechado com nés desnivelados” (CMT, 2008:20).

Fonte: Elaboragéo proépria a partir de informacgé&o fornecida pelos Municipios (CMVNF, 2006b; CMT, 2008; CMST, 2008)
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simbdlica (Graham, 2003). A propdésito, e mesmo que a evolugcdo do
trafego possa hoje justificar opgdes mais segregacionistas, recorda-se
que, ja em finais dos anos 90, para o modelo de ocupacdo deste
territério "qualquer solucdo baseada em grandes restricbes selectivas
a entrada de trafego, tipo auto-estrada” (CCRN, 1988:139) se dizia
incorrecta; contudo, em exercicios de exclusdo que negam a

complexidade reconhecida a generalidade das ENs, as Variantes

configuram-se ou comportam-se como tal.

A VIM3**, via de ligacdo inter-municipal entre a cidade (concelho) de
Vizela e o aglomerado de Joane, a Norte, faz também parte da rede
viaria estruturante destes dois concelhos, Vila Nova de Famalicdo e
Santo Tirso. De execugdo anterior as Variantes (e decorrente de
iniciativa e investimento inter-municipal), foi, como estas, projectada
(e concretizada) como um elemento fundamental da acessibilidade
viaria interna do Subsistema e, também a ela, atribuido um papel
referencial "da mancha difusa do povoamento.” (Quaternaire,
1995:183) Mas, também esta, apesar dos cruzamentos de nivel e de
mais ou menos esporadicas (e ndo resolvidas) ligacSes directas com a
edificagdo marginal, haveria de se conformar, na maioria das suas
partes, com uma seccdo orientada para o automovel, em alguns
trocos a fazer lembrar uma auto-estrada, e, mantendo, ainda hoje,
"um excessivo efeito de «canal»” (Quaternaire, 1995:183), tal como

ha mais de uma década lhe era reconhecido.

No confronto com as propostas municipais decorrentes da revisao dos
primeiros PDMs que temos vindo a analisar, interessa agora salientar
o conceito diferenciado que sustenta estas vias de construcao recente
como parte estruturante da rede municipal: no caso de Vila Nova de
Famalicdo, as Variantes sdo integradas e distribuidas entre a “Rede
principal” e a “Rede secundaria” consoante o papel que se lhes
destina, designadamente na sequéncia da constru¢cdo de novas
Variantes. No caso da Unica Variante existente — a Variante Nascente
-, essa é assumida como “Via Distribuidora Principal”®® e agrupada
com as Estradas Nacionais e algumas Municipais, ainda que a sua
tipologia seja fundamentalmente diferente. No caso de Santo Tirso, as

duas Variantes sdo associadas a rede de AEs sob a designacdo de

34 Recordamos o desenvolvimento descritivo apresentado sobre esta via no Cap.3.

35 salvaguarda-se, a propésito, que as Variantes ainda ndo executadas e que se
representam na Planta da Rede Viaria Municipal Proposta (Cfr. Ponto A do presente
capitulo) se classificam diferentemente como “Vias Colectoras Regionais”, uma alteracédo
que decorre do papel de ligagdo intermunicipal que desempenham e que ndo acontece
com as anteriores.

“Rede Colectora”, uma opcdao facilmente relacionada com o sentido

segregador que ambas supdem.

Confrontando os dois Municipios, em qualquer um as expressodes
terminolégicas escolhidas para a hierarquizacdo viaria revelam o
caracter funcionalista; ainda assim, Santo Tirso parece querer ser
mais fundamentalista do que Vila Nova de Famalicdo na distincdo da
natureza do canal, reconhecendo-lhe o uso tendencialmente exclusivo.
No caso da Trofa, ndo ha Variantes executadas, mas as alternativas as
EN14 e EN104 sao necessidades sentidas e traduzidas na planta que
ilustra a “Hierarquia viaria” proposta no ambito do Plano Rodoviario
Municipal, tal como supra descrito. A partir desta, embora as
designacdes utilizadas ndo remetam exactamente para 0 mesmo
critério de hierarquizacgéo, a classificacdo da Variante a EN14/104 num
nivel diferente do das Auto-estradas e, no entanto, a sua formalizacdo
como “canal fechado com nds desnivelados” (CMT, 2008:20)
aproximam-na conceptualmente de Vila Nova de Famalicao,
parecendo pretender afirmar-se o papel distribuidor indiferentemente

a seccdo viaria exclusiva com que se desenharao.

4.1.2.2. A RVNI: Ilustracao final — sintese critica das propostas

municipais

Pensar a «construgcdo» da RVNI a partir das propostas municipais para
a rede viaria, tal como nos propusemos fazer, supfde a sua juncéo e,
em consequéncia, a deteccdo critica de «diferenga», de «ndo acerto»
ou «descontinuidade», avaliadas sob o ponto de vista do conceito e da
representacdo subjacentes. Reflectimos essencialmente sobre o nivel
hierarquico que nos interessa — o nivel intermédio ou intermunicipal,
eventualmente regional -, embora necessariamente tenhamos que
equacionar o anterior (nivel nacional) e eventualmente o seguinte (
nivel municipal/local) no processo de compreensdo das categorias
estabelecidas e da definicdo do almejado ajuste intra-nivel. Um
conjunto de quadros-sintese procurara objectivar a informacao
pertinente e, no final, o debate das divergéncias supora o encontro de
linhas de pensamento que sustentem as opg¢des. A série de fotografias
que se apresenta no final do subcapitulo pretende igualmente
concretizar o objecto que discutimos, mostrando as partes
constituintes da Rede, na sua diversidade, mas simultaneamente na
sua semelhanca, mesmo que nado desenvolvamos nenhum desses
aspectos em particular; queremos sobretudo expor a amplitude e a

potencialidade do trabalho a empreender no ambito da assumpcéo de
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Tabela 25 - Divergéncia conceptual na percepc¢ao da VIM

Vila Nova de Famalicdo

Santo Tirso

Classificagdo:

Rede Priméria - Via Colectora (2° nivel*) - VC

Classificagao:
Distribuidora Principal (DP)

Fungao:

Ligagdo supra-municipal*

Fungéao:

...destinadas a ligagbes regionais e intermunicipais e a viagens de médio

curso

Tipo de estradas:

Estradas de 2 vias

Largura das vias (desejavel):

Espago Industrial Solo Urbano Solo Rural
3,50m
9,0m 7,0m 6,0m
Bermas
Espago Industrial Solo Urbano Solo Rural
2,50m
1,60m x 2 2,25m x 2 1,60m x 2

Permitidos excepcionalmente

(N&o permitidos™)

Acessos a propriedades marginantes:

Acessos a propriedades confinantes:
Muito Condicionados

(Nao permitido como principio**)

Circulagdo de pedes/velocipedes:

Sujeita a fortes medidas de seguranca

Estacionamento:

Muito Condicionado

Novas ligagoes a outras vias:

Proibidas com Distribuidoras Secundarias e Vias Locais

Tipo de cruzamento:

Desejavel: Desnivelado

Admissivel: Rotunda desnivelada, Seméaforos ou Rotunda normal

Fonte: Elaboragéo prépria a partir informacéo fornecida pelos Municipios (CMVNF, 2006b; CMST, 2008c; Melo 1998; CMST 2008c)

Tabela 26 - Sintese analitica e proposta de classificacdao das vias ndo consensuais

Contetdo Fung@o no sistema de circulagdo Ambito Tipo de estrada
Distribuidora Colectora Municipal Inter-municipal Via-rapida, AE Via-rapida CLASSIFICACAO

Executadas Cruz. desnivel Cruz. nivel
VNF Variante Nascente X X X COLECTORA MUNICIPAL
VNF/ST VIM X X X X DISTRIBUIDORA INTERMUNICIPAL
ST Variante EN104/105 X X X COLECTORA MUNICIPAL
Propostas
VNF Variante Poente (EN14) X X X COLECTORA
VNF Variante EN204 COLECTORA
T Variante EN14/104 ? ? X X COLECTORA MUNICIPAL

Fonte: Elaborag&o propria a partir informacao fornecida pelos Municipios (CMVNF, 2006; CMST, 2008c; Melo,

1998)
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todas essas partes individuais como um sistema e desse sistema como
entidade territorial, referencia qualitativa de areas envolventes de

diversa dimensao.

a) Representacdo cartogréfica: Concordancia das designacdes
(Im.212)

Neste processo, visando desde logo a representagdo cartografica

uniformizada, o primeiro passo assenta no confronto das designacdes
associadas a cada um dos niveis hierarquicos pelos varios Municipios e
na procura do significado essencial que cada uma supfe. Este passo
nado subentende ainda uma posigéo critica, mas uma interpretacao da
informacédo que a imagem ou texto disponibilizado permitem. Assim,
Santo Tirso e Vila Nova de Famalicdo ndo levantam problemas, ambas
adoptando nomeacgdes préximas e claras, centradas no papel viario e
distintas pelas fun¢bes que desempenham relativamente ao sistema
de trafego - colectora, distribuidora principal e distribuidora
secundaria. Trofa opta por referenciar-se no PRN e associa as 4
categorias que propde as que naquele documento se estabelecem e
que sdo fundamentalmente distintas pela vocacdo de ligacdo
geogréafica e da importancia dos «lugares» que ligam. A conjugacao
das diversas perspectivas de hierarquizagédo viaria resultou na opcao

pelas designag¢des dominantes e pela interpretacdo das da Trofa.

No quadro-sintese (Tab.24) agregou-se a informacdo que pareceu
mais pertinente a respeito, de acordo com dois &mbitos - “Rede Viaria
de Nivel Superior” e “Rede Viaria de Nivel Intermédio” - recolhida de
trés escalbes geograficos - nacional, intermunicipal/regional e
municipal. A assumpcéo dos trés, apesar de nos interessar o segundo,
tem razdes operativas relacionadas com o maior cruzamento entre os
véarios parametros sob os quais se distribui a informacdo relativa a
cada categoria, assim ampliando as possibilidades de encontrar
elementos que melhor fundamentem a sua compreensdo e a deciséo.
A opc¢do tem ainda fundamento na interpretacdo conjunta dos dois
ambitos - intermunicipal e municipal - ja que o ultimo pode ser (e é)
percebido como suporte efectivo da construgdo de uma rede
intermunicipal que resultaria:

- dos tracados afirmados como intermunicipais;

- dos tracados municipais que, por continuidade directa, se

prolongam para os municipios contiguos;

- dos tracados municipais que, pela soma de tramos preexistentes

e/ou novos, adquiram essa continuidade directa entre municipios

contiguos;

- dos tracados municipais que estabelecam ligacdes entre os
anteriores e assim alimentem a continuidade intermunicipal

indirecta.

Este exercicio revela uma grande sintonia entre os trés Municipios
quanto ao primeiro nivel da hierarquia que estabelecem, facilmente
classificado e unificado pela fungdo colectora (mesmo que a tenhamos
de inferir da designacdo da Trofa) e pelo tracado em auto-estrada. A
davida que surge prende-se ainda com a Trofa e o segundo nivel da
sua classificagdo hierarquica ja que, embora sem secgdo de auto-
estrada, os Itinerarios Rodoviarios Complementares (ICs) e Estradas
Nacionais (ENs) podem também ser considerados colectores, se
perspectivados em trajectos de longo curso, e, portanto, colocados no
primeiro escaldo. O facto de nesta categoria se colocarem igualmente
as Variantes propostas ndo ajuda a esclarecer a questdao atendendo,
por um lado, ao ambito geografico municipal que as colocaria no
segundo nivel, e, por outro lado, a sua conformacdao como “canal
fechado” que sugere de novo a funcdo viaria representada no primeiro
nivel. Acresce na confusdo o “Tipo de estrada” que surge associado a
esses ICs e ENs - via-rapida ou estrada com 1x1via - e permite, para
além da anterior, admitir também a funcéo distribuidora. Finalmente,
a apreciacdo do seu conteddo foi decisiva na opgdo por, mesmo com
reservas, considerar esta categoria como pertencente ao segundo

nivel hierarquico — ambito intermunicipal, eventualmente regional.

Relativamente ao “Nivel Intermédio da Rede Viaria”, a partilha das
designacdes persiste 6bvia nos casos de Santo Tirso e de Vila Nova de
Famalicdo, mas n&o no da Trofa, onde temos, de novo, que as
interpretar relativamente ao papel que cumprem. Neste caso, mas
também em Vila Nova de Famalicdo, agregamos varias categorias
hierarquicas em funcado do significado territorial das varias classes que
apreendemos através do confronto entre os varios itens que o Quadro
supra retém. Assim, em Vila Nova de Famalicdo incluimos neste nivel
intermédio as Colectoras Regionais e as Distribuidoras Principais pela
relacdo Obvia com o pardametro geografico que consideramos
prioritariamente distintivo do nivel de classificacdo. Na Trofa, para
além do acima dito, que nos parece legitimar a associacdo da
categoria dos ICs e das ENs ao ambito intermunicipal/regional,
também lhe associamos aquela que mais imediatamente lhe
corresponde - os Itinerdrios Rodoviarios Regionais; finalmente,
juntdmos os Itinerdrios Municipais, eventualmente uma opgdo menos

Obvia, mas viabilizada pela descrigdo da sua “Funcdo no sistema de
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= VIA COLECTORA
== VIA COLECTORA PROPUESTA
VIA COLECTORA INTERMUNICIPAL PROPUESTA
— VIA COLECTORA MUNICIPAL
VIA COLECTORA MUNICIPAL PROPUESTA
~— VIA DISTRIBUIDORA INTERMUNICIPAL

—— VIADISTRIBUIDORA PRINCIPAL N
VIA DISTRIBUIDORA PRINCIPAL PROPUESTA |
—— FERROCARRIL
0 & Skm

213. Rede Viaria de Nivel Intermédio (RVNI) - Proposta final
Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados da CMVNF, CMT e CMST.

Parte III - Rede Viaria e Forma Urbana no Sistema Urbano do Ave | Cap.4 - A Rede Viaria de Nivel Intermédio, urbanizagdo e paisagem 310



Red viaria y territorio en el “Vale do Ave”

La Red Viaria de Nivel Intermedio como estructura del Paisaje urbano en el NW Portugués

circulagdo” como “Eixos (..) de Articulacdo Intermunicipal”, pelo
contributo geograficamente alargado que podem desempenhar, tal
como explicitado num dos paragrafos anteriores, e,ainda, pela
observacdo da sua distribuicdo em planta, aparentemente com um
funcionamento préoximo do que sustém o nivel das “Distribuidoras

Principais” dos outros Municipios.

b) Concordancia conceptual entre as designacdes

Resolvido o problema da representagdo dos varios niveis hierarquicos
a partir da consideracdo do ambito geografico da relagdo viaria e da
funcdo desempenhada, a questdo que sobressai agora € a do
confronto conceptual subjacente a distingdo desses niveis. O caso
mais evidente e qui¢ca mais incompativel relaciona-se com a percepcao
das Variantes; mas o entendimento da VIM também ndo é
concordante entre Vila Nova de Famalicdo e Santo Tirso. Quanto as
primeiras - as Variantes —, tal como antes afirmamos, sdo percebidas
similarmente por Vila Nova de Famalicdo® e Trofa, em ambos os
casos distintas das AEs apesar da sua configuragdo com secc¢éo de via
exclusiva - respectivamente, auto- estrada e via-rapida®’; em Vila
Nova de Famalicdo a Variante Nascente € considerada “via
distribuidora principal” e na Trofa deduzimos um papel semelhante
para a Variante a EN14/104. Inversamente, Santo Tirso considera as
Variantes a EN104 e 105 como “vias colectoras”, tal qual a AE que
atravessa o0 Municipio, aparentemente reconhecendo o desenho
exclusivamente dirigido ao automoével e a sua discrepancia
relativamente a caracterizacdo enunciada para as “distribuidoras
principais”. Também a questdo dos nés de ligagdo entre estas vias e o
territério justificara essa percepcdo, ndo apenas pelo facto de serem
desnivelados, mas também pela distancia que os separa e que
necessariamente invalida a condicdo de acesso frequente que
distingue a tipologia (dominante) das “distribuidoras principais”.

A propésito deste confronto, uma questdo se levanta: a relativa
incongruéncia, por parte de Vila Nova de Famalicdo e da Trofa, entre a
caracterizacao das “vias distribuidoras principais” (Cfr. Tab.19-20) e o
funcionamento das Variantes, também nestes dois casos com nés

bastante espacados®. Mesmo que a designacdo da categoria possa

%6 Neste Municipio consideramos apenas a Variante «municipal», na verdade a Gnica que,
de momento, existe e que contorna a cidade a Norte e Nascente. Para além destas esta
previsto um outro conjunto de Variantes, estas com tracado intermunicipal e que se
equiparam as AEs, partilhando a mesma classificagdo (Cfr. Im.204).

37 Recordamos a definicdo de Variante exposta no Plano Rodoviadrio da Trofa: “canal
fechado com nds desnivelados” (CMT, 2008:20)

38 No caso de Vila Nova de Famalicdo os nés da Variante Nascente ligam-na com as ENs a
medida que as atravessam (interrompendo o seu percurso de chegada a cidade); estando
essas consideravelmente distanciadas, também assim estdo os nés. Neste sentido, como

supor um principio de distribuicdo (e relembramos que esse é
assumido no caso de Vila Nova de Famalicdo e deduzido no caso da
Trofa) selectivo, interrogamo-nos sobre a atribuicdo daquela funcéo a
estas infra-estruturas na relagdo com a suficiéncia das ligacdes que
estabelecem com o contexto pertinente (atendendo ao tipo difuso de
urbanizagdo), mas também pela comparacdo com as restantes vias
que desempenham aquele mesmo papel distribuidor. Numa primeira
abordagem, entendemos que de algum modo esta distingdo deveria
ser assumida e as Variantes eventualmente diferenciadas como sendo

de ordem macro-medio e, as outras, de ordem micro.

Quanto ao caso da VIM, a discordancia conceptual (que talvez nao
seja tanta como a primeira vista parece) concretiza-se pelo facto de
Santo Tirso a considerar como “distribuidora principal” e Vila Nova de
Famalicdo como “via colectora”. Em termos concretos, o confronto das
caracteristicas que se associam a cada uma das categorias através da
sintese apresentada no Tab.25 revela que a percep¢do de uso e de
relagdo com as parcelas marginantes é bastante semelhante, ou, pelo
menos, nao incompativel. Na verdade, o tracado desta via nao é
facilmente definivel, oscilando entre a via-rapida exclusiva, com
protecgfes metalicas marginais e bermas alcatroadas sem desnivel
relativamente & faixa de rodagem, e a via-rdpida urbana, com
cruzamentos de nivel semaforizados e em certos tramos sem
separacdo formal entre via e actividade marginal, lado-a-lado (e a
mesma cota) com terrenos agricolas. Perante a ambiguidade da
configuracdo, a diferenca de posi¢cdo entre os Municipios parece
justificar-se, portanto, na opg¢do pelo reconhecimento e legitimacdo de
uma imagem/funcionamento actuais que aponta para o dominio do
automovel ou para o contrariar. A classificacdo proposta por Santo
Tirso expressara um sinal desta intencdo; neste caso, porém, tal como
antes o fizemos relativamente as Variantes, entendemos que também
aqui ha diferengcas quanto ao papel de «distribuidor» principal
desempenhado por esta e pelas restantes vias que partilham a
categoria e que essa deveria ser assinalada, eventualmente do mesmo
modo, como sendo de ordem macro-medio, a VIM, e como de ordem

micro, as outras.

Aparte estas divergéncias impde-se uma reflexdo muito breve sobre
as restantes “vias distribuidoras principais” relativamente as quais,

pelo contrario, se verifica um entendimento similar entre os

“vias distribuidoras principais”, as Variantes apenas actuam nesse papel relativamente
aquelas Estradas, ignorando a urbanizacéo entre elas.
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Municipios, assim como a sua genérica continuidade fisica no territorio
municipal. O facto de as EMs se integrarem nesta rede de algum modo
garante-a, ja que a importancia reconhecida a algumas delas advém
exactamente da sua condi¢do intermunicipal, sendo que em qualquer
caso possuem um significado maior ao nivel municipal, de resto,
estatutariamente legitimado®. No entanto, o que também é notério é
que nenhum dos Municipios as tomou acriticamente, pelo contrario,
seleccionando, quer essas, quer as ENs, no &mbito de um papel util e
da sua articulagdo e complementaridade com outras. Santo Tirso € a
este nivel o Municipio com uma visdo mais contida e selectiva,
maioritariamente construindo a rede de Distribuidoras Principais com
as vias tradicionalmente reconhecidas como mais importantes, na
maior parte ENs (embora nem todas as que cruzam o territorio
municipal tenham integrado essa Rede) e duas EMs intermunicipais.
Vila Nova de Famalicdo e Trofa, de novo a par, apresentam uma
semelhante originalidade na interpretacdo da sua rede de
Distribuidoras Principais que constroem a partir de partes de estradas
- ENs, EMs e excepcionalmente Caminhos Municipais (CMs) -
articuladas e complementadas/continuadas por vias ou tramos de vias

Nnovos ou outras vias preexistentes.

Face ao exposto, ocorrem-nos duas observacdes principais que a

verséo final da RVNI retrata:
- (1) quanto as Variantes e a VIM, cuja classificacdo ndo ¢é
consensual, a necessidade de articular o ambito geografico da via, a
fungdo especifica no contexto do trafego rodoviéario e a sua tipologia.
Essa necessidade sugere-nos a sua requalificagdo em resultado da
introducdo de duas classificacbes intermédias - a colectora
municipal aplicada as Variantes de ambito municipal e a

distribuidora intermunicipal aplicada & VIM*° (Tab.26), dois escalbes

39 Lei n.° 2110, de 19 de Agosto de 1961, que apresenta o Regulamento Geral das
Estradas e Caminhos Municipais (Cfr. Cap. 4.2).
4 Apenas a VIM (exceptuando um reduzido tramo da Variante & EN104) se considera

como distribuidora intermunicipal, uma opc¢édo fundamentada essencialmente na tipologia
viaria explicita e, designadamente, no facto de lhe reconhecermos capacidade de inter-
relagdo efectiva com o territério marginal. O facto de possuir cruzamentos de nivel foi
determinante nesta acepcéo ja que é a partir destes «pontos» (e mesmo que se restrinja a
estes) que irradiam as qualidades estruturantes directas. De resto, apoiAmo-nos numa
certa percepcgdo (original?) desta via que a concebia como estruturante num ambito de
contacto/ /intersec¢des com a rede capilar que deveria ser maximizado, assim fomentando
relagbes transversais e posicionando-se como articulador de ligagbes desejadas e
inexistentes num territorio fortemente ocupado (mesmo que de urbanizagdo dispersa) e
extraordinariamente dependente desta vialidade micro. Embora a vocacdo de “via
colectora” seja associada a VIM, a circunstancia de se considerar que “a velocidade de 60
Kmy/h seria a ideal”, demarca-a da visdo de AE que todas as classificacdes municipais
supra tendem a associar aquela fungdo vidria. Recordamos, a propdsito, que o “efeito de
«canal»" que a tomou foi entendido excessivo em meados da década de 90 e desadequado
do papel que se |Ihe votava; nessa altura considerada ainda “incompleta”, concluiu-se
entdo sobre a nao total percepcao e usufruto do seu potencial (Cfr. Cap.4), uma situacao
que, como oportunamente afirmamos, persiste e ndo denota posterior desenvolvimento.

inexistentes na nomenclatura municipal proposta que resultaram da
procura de articulacdo entre as incongruéncias detectadas. Neste
sentido, as designacdes indicam o ambito territorial de referéncia e
as funcdes relativas ao trafego, sendo determinante na distingcdo da
categoria o tipo de estrada e, muito particularmente, a relagcdo com
as estradas transversais através do tipo de cruzamento: as
colectoras associadas a uma secgdo Vviaria exclusiva e as
distribuidoras a uma secgdo viaria partilhada, embora com
salvaguardas de seguranca elevadas e algumas restri¢cdes de uso.

- (2) quanto as distribuidoras principais, ocorre dizer que em raras
situagcbes alguma ndo encontra reconhecimento de similar
importancia no Municipio vizinho, interrompendo-se nos limites da
divisdo administrativa. S&o, contudo, situagbes relativamente
simples de continuar ou de questionar nessa continuidade e no

presente trabalho optou-se por apenas as assinalar.

Em sintese, a versdo final da RVNI (Im.213) que resulta da nossa
interpretacdo integra, entdo, trés escaldes — a colectora municipal, a
distribuidora intermunicipal e a distribuidora principal. No entanto, a
RVNI estruturante em termos territoriais € constituida pelos dois
ultimos, aqueles que permitem a maior amplitude de relacdes entre os
varios componentes e agentes de paisagem - espaco de circulagdo do
veiculo, mas também da bicicleta e do pe&o; e espaco de suporte
efectivo das actividades marginais, mesmo que sujeitas a constricdes
de compromisso que necessariamente resultam dessa vontade de
articulagdo. Pelo motivo oposto, a categoria de colectora municipal é
colocada num patamar diferente numa légica semelhante a que nos
faz distinguir as AEs da Rede de ENs, circunscrita no espaco que serve
e constituida por tracados exclusivos. Nao deixando de desempenhar
papeis estruturantes ndo sao esses 0S que mais pesam na
conformacédo directa das formas do territério e por isso as
«ignoramos» (mesmo que sejam um dos mais fortes mobil da
distribuicdo da populacéo e gerem algumas «formas» tipologicamente
distintas e agarradas a partes dessa infraestrutura); ainda assim
importa ressaltad-las pela capacidade de estruturagcdo ao nivel
funcional, pela acessibilidade superior, mas também por um certo
grau de relagcdo (potencialmente) organizadora face a paisagem
envolvente, designadamente a partir do «elemento organico» e,
indirectamente, de alguma «edificacdo/actividades» de relativa

excepcgao.
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4.2. A RVNI e a «Estrutura Ecologica>

A percepcdo da RVNI como instrumento de configuracdo e
ordenamento territorial pressupde a conciliagdo com outros elementos
de importancia territorial, também eles percebidos na sua vocagéo
instrumental. Tal como avan¢ado na introducdo do presente capitulo,
um dos mais potentes (e habitualmente ignorado) é o que
genericamente decidimos designar como «espaco organico»*!,
procurando colher nesse termo abrangente o que em “After-sprawl:
research for the contemporary city” (2002:25) se denomina “espac¢o
negativo” e se define como “o espaco que normalmente ndo é
conscientemente desenhado ou planeado” e que “esta subdividido em
dreas de agricultura, areas de natureza e dgua”. No caso nacional, sob
0 ponto de vista instrumental, grande parte desse tem sido
considerado pelo Planeamento no ambito das Reservas que
salvaguardam as aptiddes agricolas e ecoldgicas do solo — RAN e REN;
mas a visdo em que estas se fundamentam denota quase
exclusivamente, a preocupacdo de proteccdo estrita, afirmando-as
como figuras restritivas e esvaziadas da possibilidade de ser

contributo efectivamente ordenador.

Independentemente da importadncia que desempenharam num
passado recente®?, as novas preocupacdes de ordenamento territorial
apontam as Reservas, mas também a outros espacos
dominantemente nao edificados, papéis mais construtivos que tém
sido correntemente negligenciados e que finalmente se questionam.
Na sua totalidade articulada, estes espacos, ao mesmo tempo que
permitem alargar e re-fundamentar as necessarias condicionantes de
equilibrio geo e biofisico em contextos com que usualmente nao se
confrontam, fazem enfim despertar a sua potencial vocagdo de
estrutura territorial. A diferenca agora é que jA ndo sdo apenas as
areas de “Reserva” que importam sendo que um mais amplo

entendimento de estrutura ecoldgica permite reunir num mesmo

4 pensamos em «verde», mas consideramos a expressdo desgastada, como pensamos em
«espago aberto», «do ndo» ou «do talvez» e as consideramos possibilidades demasiado
genéricas. Optamos por «espago organico» parecendo-nos uma designagdo mais neutra e,
no entanto, consonante com o seu uso (mesmo que ndo esgote todos os objectos que
pretende representar): expressdo de actividade agricola, florestal, ou de proteccéo
ecoldgica; mas também reflexo de abandono ou da condi¢cdo «expectante». Consideramos
ainda o termo adequado a forma desses espagos, frequentemente ditada por aqueles usos,
que tendemos a associar a desenvolvimentos indiferentes a principios de geometria
euclidiana, mais préximos do que seria o seu desenvolvimento espontaneo.

42 E que se reconhece terem tido, mesmo no contexto limitado referido supra, pois n&o
tivessem sido elas e os desmedidos perimetros urbanos propostos pela primeira geragéo
de PDMs teriam convertido a totalidade do territério nacional em espacgo «urbanizavel»
sem restricdes. Dir-se-a, portanto, que na fase de maior descontrole da especulagéo
imobiliaria que marcou a década de 80, quando a edificagdo mais cresceu para além das
cidades, e na auséncia de disciplina legal, as Reservas constituiram a salvagdo efectiva da
integridade territorial de grandes areas do espago nacional.

estatuto qualificador outras areas que tecnicamente nao se identificam
como aquelas, mas as quais se reconhece valor pela missdo que
desempenham, ou podem vir a desempenhar, nas actuais dimensdes
de referéncia. Assim, a categoria de “Estrutura Ecolégica"®,
recentemente instituida como facto de ordenamento do territorio,
denota justamente o0 reconhecimento desse valor enquanto,
discriminando a diversidade elementar admissivel, amplia a nocao de

recurso territorial a niveis extraordinarios.

Enquadrando muito brevemente este conceito de acordo com a
legislacéo que lhe deu origem - DL n.°© 380/99, de 22 de Setembro**-,
a propria “Estrutura Ecoldgica” é considerada precisamente um

)#, & qual se dedica um capitulo especifico

“recurso territorial” (Art.100
e onde vem assumida como (parte das) “dreas, valores e sistemas
fundamentais para a protec¢do e valorizagdo ambiental dos espacos
rurais e urbanos” (Art. 149). O seu caracter de inovacdo conquista-se
exactamente por esta referéncia ampliada ao suporte urbano, mas
também aos aspectos culturais, tal como testemunha o “Contetdo
Material” estabelecido para o Plano Director Municipal: “A definicdo
dos sistemas de proteccdo dos valores e recursos naturais, culturais,
agricolas e florestais, identificando a estrutura ecolégica municipal.”
(Art. 85°) Conquista-se assim uma percepc¢éao global que, sobrepondo-
se aos limites das categorias de usos do solo instituidos
administrativamente ou juridicamente através do Planeamento,
considera o territorio (municipal) como um todo, com significados
materiais e imateriais passiveis de ser suporte, «estrutura»

deliberada.
4.2.1. Propostas municipais

A interpretacdo que cada Municipio faz da “Estrutura ecoldégica” como
categoria de uso do solo no ambito do Planeamento, atendendo a
amplitude e variedade de elementos que aquela pode conter, bem
como a sua inter-articulacdo, permite, entdo, perceber a visdo propria
que cada um lhe concede, assim como a importancia atribuida ao

espaco nao edificado como «qualificador» estruturante. Na verdade, a

4% A exploragdo da diversidade dos entendimentos municipais relativamente a esta
Categoria encontra campo de experiéncia privilegiado nas revisbes dos PDMs de 1.2
geragédo, que a generalidade dos Municipios tem em curso ou recentemente concluiu.

4 Alterado pelo DL n.© 310/2003, de 10 de Dezembro, mas que ndo importa considerar no
ambito aqui em debate, ja que o Decreto citado no texto foi o que deu origem a Estrutura
Ecolégica Municipal e os seguintes nédo alteram esse capitulo.

4 para que melhor se compreenda o contexto que denota a sua importancia referem-se
alguns dos “recursos territoriais” a par dos quais é colocada: “Os recursos e valores
naturais”; “As areas agricolas e florestais”; “O patrimdnio arquitecténico e arqueoldgico”;
“As redes de acessibilidades”; “As redes de infra-estruturas e equipamentos colectivos”;
etc. (DL n.© 380/99, de 22 de Setembro, Art. 85°)
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Estrufura Ecologica Municipal
Rede hidrografica
Laiio de cheia
Cabecsiraz de linhas de agus

Areas de méxima infiliragac

Minval 1 Estrutura Eceolégica Fundamental

Areaz com rizco de erosao
Habitatz: galenaz ripicolas

Areaz agricolas

Areaz de floresta de protecgao ace recursos
hidricoz [cabeceiraz e linhaz d= agua)
Areaz de floresta de protecgao contra a erasic
[declives superiorez a 25%)
Musl2  Estrutura Ecoldgica Condicionada Aecurace naturaiz

Patrmanic rural

Patriménio arqueclogico

EEC em zolo ruml

Ezpacos verdes de uzo publico

EEC em solo wbano Ezpagos de enguadramentos
Patrimanio

268. Elementos da Estrutura Ecoldgica Municipal
Fonte: CMVNF (2006a:s/p)

%A COLECTORA I £RVOREDO DENSO (AREAS DE FLORESTA DENSAAREAS FLORESTAS) 2r

VIA COLECTORA PROPUESTA Wl creecervs 1
VIA COLECTORA INTERMUNICIPAL PROPUESTA
104 ‘ —— VIA COLECTORA MUNICIPAL B erosio 1
W“‘_ ! VIA COLECTORA MUNICIPAL PROPUESTA NAXMAINFLTRAGAO 1
I ~—— VIA DISTRIBUIDORA INTERMUNICIPAL
~—— VIA DISTRIBUIDORA PRINCIPAL PATMAMO 2 1
VIA DISTRIBUIDORA PRINCIPAL PROPUESTA SOLOAGRICOLA 2

RECURSOS NATURAIS 2r

GALERIAS 1

269. Vila Nova de Famalicdo: Estrutura Ecoldgica Municipal e RVNI
Fonte: Elaboragéo proépria sobre informacéo digital fornecida pela CMVNF (2006) e interpretada de acordo com Im.268 (CMVNF, 2006a)
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possibilidade de pela primeira vez pensar um conjunto de espacos ndo
edificados como algo gue se pode enquadrar sob uma perspectiva
comum e (condicionar) sem necessidade de argumentos técnicos*®
que o justifiguem, significa finalmente a admissao de valores espaciais
que ndo decorrem exclusivamente da capacidade construtiva da
parcela e, por outro lado, a oportunidade municipal para com maior
liberdade desenhar as diferencas (de politica) municipais a partir da
tomada de posicdo efectiva sobre o que pode ou ndo pode ser
edificado, sobretudo no interior do solo urbano. E, assim, o «espago
organico» nas suas diversas valéncias que nos interessa observar, em
particular, quando se autonomiza da condi¢cdo de Reserva e adquire
um papel préprio. Apenas nessa circunstancia, quer em solo urbano

ou em solo rural, denota a forca de «estrutura» que lhe é concedida

por cada entidade municipal.

No presente capitulo serd esta forca que tentaremos deixar clara
através da apresentacdo dos conceitos fundadores da proposta da
“Estrutura Ecoldgica Municipal” em cada concelho, mas sobretudo da
sua reunido em planta tentando-se a percepcdo conjunta das trés
propostas como uma unidade. A propdésito do sucesso apenas relativo
deste exercicio, mais uma vez salvaguardamos a diferente fase de
estudo em que cada um dos Municipios se encontra, facto que justifica
a discrepancia de informacao cedida por uns e outros — Santo Tirso na
sua versao pré-final, Trofa numa etapa distante do seu termo e Vila
Nova de FamalicAo numa posig¢do intermédia. Queremos, no entanto,
para além da apreensdao do conceito e da sua espacializacdo geral,
atentar na sua relagcdo com a RVNI e por isso sobrepusemos esses
dois /ayers. Justifica-o a vontade de perscrutar uma combinacdo de
elementos potencialmente estruturantes do territério «alargado», uma
leitura ndo frequentemente empreendida e que pretendemos fazer a
nivel intermunicipal de modo a constatar o resultado da reunido de
elementos decididos com independéncia, i.e., sectorialmente, assim
mais amplamente avaliando a pertinéncia de considerar a participacao
conjugada destes dois componentes (RVNI + Estrutura Ecoldgica)

como elemento de estrutura territorial.
A - Vila Nova de Famalicao

A Estrutura Ecolégica Municipal: fundamentos/conceito e proposta

A Estrutura Ecoldgica Municipal de Vila Nova de Famalicdo, ainda em

curso de definicdo relativamente a alguns dos seus aspectos e,

46 Do tipo dos que afectam as Reservas Agricola e Ecolégica.

portanto, sem representacdo cartografica definitiva, tem, no entanto,
clarificados os principios essenciais que |he estdo subjacentes
(Im.268). Fruto de um processo de que salientamos o
“Reconhecimento e interpretacdo” de diversos elementos tais como a
“Morfologia da paisagem”, aquela resultara, finalmente,
“da integracdo dos elementos considerados, que devem estar
articulados e interligados numa estrutura que permita o estabelecimento

de relacbes de continuidade entre todo o concelho*’, tendo em

consideracdo a proteccdo das areas criticas de modo a garantir o
funcionamento dos sistemas ecoldgicos e culturais.” (CMVNF,
2006a:s/p)
Em termos concretos, este resultado toma forma em dois niveis de
Estrutura Ecoldgica que atendem a ‘“diversidade de situacées
registadas e [aJo reconhecimento de que as suas caracteristicas
deverdo traduzir-se em regulamentacdo de usos preferenciais,

especificos a cada caso” (CMVNF, 2006a:s/p).

Neste sentido, estabelece-se a Estrutura Ecoldgica Fundamental (EEF)
como nivel 1, com um “papel estrutural” e onde
“estdo definidos os recursos ecolégicos fundamentais a sustentabilidade
do territério (...) as areas que constituem o suporte dos sistemas
ecoldgicos fundamentais (...), bem como o0s recursos naturais que, pelo
seu inquestionavel valor, devem ser salvaguardados de usos passiveis
de conduzir a sua destruicdo e degradacdo de modo irreversivel.”
(CMVNF, 2006a:s/p)
Na relacdo com a possibilidade de edificacdo nas areas integradas
neste primeiro nivel, essa é liminarmente afastada, referindo-se que
“Esta é a estrutura mais restritiva (...), correspondendo de um modo
geral aos sistemas salvaguardados pela Reserva Ecolégica Nacional

(REN) e aos recursos de maior valor natural.” (CMVNF, 2006a:s/p)

Representando o nivel 2, a Estrutura Ecolégica Condicionada (EEC)
subdivide-se em duas tipologias distintas de acordo com a sua
localizag&o em solo rural ou solo urbano e apresenta-se como sendo
“constituida por elementos lineares de suporte as funcionalidades rurais
e urbanas e que constituem os elementos de ligacdo a EEF (..) os
valores e ocorréncias naturais que, pelas suas caracteristicas, ndo
obrigam a imposicdo de um regime nao edificavel (...) [mas] deverdo ser
sujeitas a uma regulamentagdo especifica, elaborada de acordo com a
sua sensibilidade ecoldgica. Constitui ainda uma estrutura de proteccéo,
de regulagdo climatica e de suporte de producédo vegetal integrada no
tecido edificado.” (CMVNF, 2006a:s/p)

47 Sublinhado da autora.

Parte III - Rede Viaria e Forma Urbana no Sistema Urbano do Ave | Cap.4 - A Rede Viaria de Nivel Intermédio, urbanizagdo e paisagem 321



Red viaria y territorio en el “Vale do Ave”

La Red Viaria de Nivel Intermedio como estructura del Paisaje urbano en el NW Portugués

J | Nuvei 1 - Estmutura Ecolégica Fundamental

VIA COLECTORA - Nive! 2 - Estrutura Ecolégica Condicionada
VIA COLECTORA PROPUESTA

VIA COLECTORA INTERMUNICIPAL PROPUESTA

VIA COLECTORA MUNICIPAL

~ VIA COLECTORA MUNICIPAL PROPUESTA

— VIA DISTRIBUIDORA INTERMUNICIPAL

— VIA DISTRIBUIDORA PRINCIPAL

~—— VIADISTRIBUIDORA PRINCIPAL PROPUESTA

270. Vila Nova de Famalicdo: Estrutura Ecolégica Municipal e RVNI - Interpretagdo
Fonte: Elaboragéo prépria sobre informagéo digital fornecida pela CMVNF (2006) e interpretada de acordo com Im.268 (CMVNF, 2006a)
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271. Trofa: Estrutura Ecolégica Municipal e RVNI
Fonte: Elaboragéo prépria sobre informagéo digital fornecida pela CMT (2007)
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No que respeita ao conteudo especifico que cada um dos niveis e
subniveis compreende, a Im.268 esquematiza-os muito claramente.
Por seu lado, a planta disponibilizada pelo Municipio (Im.269) retrata
0 conjunto dos elementos que o0 quadro supra identifica e
relativamente a esses permite algumas percepcdes genéricas. No
entanto, interessa-nos referi-las através do confronto com a planta
que elaboramos a partir do cruzamento entre aqueles documentos
(Im.270) e & qual acrescentamos a representacdo da RVNI*®, ja que
esta constitui o foco referencial do discurso. Como aspectos gerais
destacamos, entao:
a) a importancia da superficie consagrada como Estrutura Ecoldgica
Municipal (EEM), sendo que mais de metade da area do Municipio
esta nela integrada.
b) a compacidade da “Estrutura Ecolégica Fundamental” (EEF), que
a sintese da Im.268 nos permite perceber ser determinada pela
importancia atribuida a «agua»: manchas mais alargadas,
maioritariamente correspondentes as “cabeceiras de linhas de
dgua”, e manchas filamentares, dominantemente correspondentes
as “dreas de maxima infiltracdo” que acompanham aquelas.
Relativamente as primeiras cabe destacar a sua forma, que o olhar a
uma escala distante permite perceber alongada, i.e.,
desenvolvendo-se segundo uma determinada direc¢do; quanto as
segundas, ressalta a ocasional ramificacdo e divergéncia quase
sempre com uma extensao que nédo faz perder o sentido da «/inha-
mae».
c) a grande irregularidade e diversidade das manchas da “Estrutura
Ecolégica Condicionada” (EEC), a maioria de assinalavel
continuidade se, outra vez, percebidas a uma determinada distancia
do solo, mas onde também é evidente a presenga do que nos
parecem inUmeros «estilhacos». Neste nivel da EEM destacam-se,
por um lado, as “areas de floresta”, manchas importantes e mais
expressivas a SW, tendencialmente rodeando as areas identificadas
como “cabeceiras de linhas de agua”; e, por outro lado, as “dreas
agricolas” irregularmente distribuidas ao largo do territorio, ndo

sendo facil associar-lhe forma ou tendéncia de localizacao.

Na relacdo com a RVNI, nota-se a auséncia de articulagéo
intencionada entre elementos, i.e., entre a RVNI e a Estrutura

Ecoldgica (EE), embora ocasionalmente se reconheca que a via:

48 por questdes de enquadramento, representamos também a Rede Colectora.

a) acompanha a direc¢do de linhas de agua no limite, ou préximo do
limite das “dreas de maxima infiltracdo” (EEF).

b) denota um tendencial isolamento relativamente a EE, certamente
fruto da sua ocupacdo marginal urbanizada ja que é uma situagéo
particularmente notéria na envolvente da Cidade, mas também nas
Estradas que tradicionalmente suportam a mais antiga e constante
edificagdo e das quais salientamos a EN14 a Sul do centro urbano, a
EN206 e a EN204-5; circunstancialmente inseridas nas manchas de
EE, estas vias sdo na maioria apenas tocadas por elas.

¢) quando margina ou atravessa a EEC, afecta superficies que na

sua grande maioria integram areas agricolas e de floresta.
B - Trofa

A Estrutura Ecolégica Municipal: fundamentos/conceito e proposta

A informacéo cedida pelo Municipio da Trofa no que respeita ao tema
em andlise é bastante reduzida, prestando-se pouco a generalizagdes
ou mesmo a interpretacdes. Apenas a Planta supra (Im.271) foi
disponibilizada, sem outros registos descritivos/explicativos de apoio
que facilitem o enquadramento; falara, portanto, a discriminacdo dos
layers que ai se apresentam. Sobre estes, a leitura possivel é a de que
domina a componente técnica e objectiva, apenas se a transcendendo
na categoria “arvoredo denso” que representa fundamentalmente uma
matéria decorrente da percepg¢éo visual; no entanto, em termos de
superficie é esta que domina, (aparentemente) mais do que
duplicando a area integrada na REN. Pouco claro € o contetdo do
“verde de proteccdo”, layer que parece representar a sobreposicdo das
areas de REN e RAN, mas dessa nao decorrendo a justificacdo do
«objecto» que se protege. Assim, mesmo que admissivelmente
incompleta, esta Planta mostra a prioridade atribuida ao “arvoredo”,
parecendo este ser, pela sua disposicdo espacial e densidade de
ocupacdo municipal, o elemento de mais evidente potencialidade

estruturante.

Quanto a relagdo da “Estrutura Ecoldgica Municipal” com a RVNI, e
perante o acima referido, qualquer que seja é circunstancial, i.e., ndo
intencional. O que mais evidentemente ressalta a este propoésito é
alguma tendéncia para a verificagdo dessa relacdo pela negativa,
muito clara na EN14 que corre maioritariamente isolada daquela e,
como sabemos, marginalmente preenchida com edificagdo; mas
também é assinalavel a tendéncia contraria quando se percebe que

grande parte da RVNI se envolve em “arvoredo denso” e afecta areas
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Tabela 27 - Santo Tirso: Caracterizagdao da Estrutura Ecologica Municipal

Estrutura Ecolégica Municipal

Condicao

Contetdo

Concretizagao

Protecgao Integral

- Cursos de agua;
- Zonas ameagcadas pelas cheias;
- Areas de maxima infiltragéo.

Protecgao e Enquadramento

- Cabeceiras de linhas de agua;
- Areas com risco de eros&o;
- Solos incluidos na Reserva Agricola Nacional;

- Outros espacos agricolas e estruturas protegidas (&reas patrimoniais
naturais e construidas, valores cénicos do solo rural, areas naturais e
construidas relevantes no solo urbano);

- Areas degradadas.

- Espacos florestais ocupados por povoamentos florestais que incluem espécies vegetais produtoras de madeira
nobre (...) e todos os espagos florestais que recaiam sobre areas afectas a REN;

- Espagos agricolas inseridos em unidades de paisagem cultural agricola, onde subsistem estruturas rurais
significativas;

- Areas de industria extractiva;

- Espagos canais e outros espacos destinados a infra-estruturas (corredores de proteccéo/integracdo
paisagistica de cursos de &gua, vias e arruamentos, areas ou unidades industriais);

- Areas degradadas;

- Outros espagos com importantes funcdes no sistema rural e urbano (areas de equipamento existentes,
logradouros, quarteirdes, nucleos estruturados e estruturantes, espagos remanescentes que permitam a
concretizacdo do continuum naturale).

Valorizagao

- Iméveis concelhios classificados;
- Equipamentos com valores naturais e construidos relevantes;
- Espagos verdes urbanos (diversas tipologias).

Fonte: Elaborag&o propria a partir de informacé&o fornecida pela CMST (2008c: 75-81)
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272. Santo Tirso: Estrutura Ecoldégica Municipal e RVNI
Fonte: Elaboragédo prépria sobre informacéo digital fornecida pela CMST (2008)
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maioritariamente ndo urbanizadas, que se podem condicionar na
ocupacao futura. A nossa percepcao €, portanto, de que este elemento
- arvoredo - ao ser enquadrado na EEM é tido como instrumento de
ordenamento, limitando ou pelo menos regrando a ocupacdo das
areas assim designadas e de certo modo situando-as num nivel de
EEM equiparavel ao que os restantes Municipios consideram ser a
“Estrutura Ecoldgica Condicionada”; neste sentido, parecer-nos-ia
também aqui interessante, tal como antes sugerimos, equacionar a

consideragédo conjunta dos dois elementos como estrutura territorial.
C - Santo Tirso

A Estrutura Ecolégica Municipal: fundamentos/conceito e proposta

A definicdo da Estrutura Ecolégica Municipal de Santo Tirso resultou de
uma metodologia subdividida na Caracterizacdo biofisica e ambiental
do concelho e na Andlise e diagnose de um conjunto de componentes:
a “Carta da Reserva Ecolégica Nacional”, os “Espacgos agricolas”, os
“Espacos florestais”, o “Solo urbano”, assim como “Outros valores
naturais e construidos”. Deste conjunto, interessa-nos salientar
algumas referéncias concernentes ao Solo urbano, sendo a EEM neste
ambito percebida como “potenciadora da penetracdo e garantia do

continuum naturale*®® no tecido urbano consolidado”, estando nela

incluidos, para além dos elementos mais Obvios como “cursos de
agua” e “galerias ripicolas”, ou mesmo “valores paisagisticos e
cénicos”, outros elementos menos correntes e resultantes de visGes
mais individualizadas como “espacos construidos estruturados ou em
estruturacdo” e, sobretudo, "dreas urbanas degradas e zonas de
construcdo ja comprometidas e que conflituam com valores a
proteger” e “logradouros e quarteirées existentes que mantém uma
ocupacdo de horta/pomar e jardins privados”. (CMST, 2008c:78)

A sensibilidade perante diferentes graus de susceptibilidade ecoldgica,
mas também perante a diferente funcdo, aptiddo e uso preferencial
reconhecida a varias partes do territorio justificou a definicdo de trés
condigbes de EEM: (1) de Proteccdo Integral, (2) de Proteccdo e
Enquadramento e (3) de Valorizagdo. Decrescentes na qualidade
restritiva de uso, a EEM de Proteccao Integral
“representa o nivel de maior sensibilidade ecoldgica, com elevada
aptiddo para espacos verdes e aptiddo nula ou reduzida para edificacdo
(...) [e a] sua principal funcdo é a proteccdo do solo e dos recursos
hidricos, bem como a preservacdo da biodiversidade” (CMST,
2008c:78);

4% Sublinhado da autora.

A EEM de Proteccao e Enquadramento
“abrange cabeceiras de linhas de agua, areas com risco de eroséo (...),
solos incluidos na Reserva Agricola Nacional, outros espacos agricolas e
estruturas protegidas como dreas patrimoniais naturais e construidas e
valores cénicos do solo rural e dreas naturais e construidas relevantes
no solo urbano [e] (...) também &areas degradadas.” (CMST, 2008c:79)
Finalmente, a EEM de Valorizagdo “corresponde a areas vocacionadas
para o turismo, recreio e lazer, existentes, projectadas ou com
objectivas intencées de valorizacdo (...) [nomeadamente] espacos

verdes urbanos nas diversas tipologias” (CMST, 2008c:80).

Da observacao da “Carta da Estrutura Ecoldgica Municipal” (Junho de
2008) (Im.272), a EEM de “Proteccdo e Enquadramento” surge
destacada como condicdo dominante em termos de ocupacdo do
territério, sendo simultaneamente aquela que apresenta configuracdes
superficiais mais diversas, factos facilmente compreensiveis se
considerados os elementos que contém e os tipos de espago em que
se concretiza (Tab.27). Mas no ambito especifico do presente trabalho
que interessa ressaltar € também este nivel da EEM, na medida em
que nele se contemplam as “vias e arruamentos” como elementos de
estrutura ecoldgica, nos quais é “de privilegiar a criacdo de faixas de
proteccdo constituida por espécies vegetais adequadas as situacgoes,
(...) sendo de compatibilizar, em caso disso, utilizacbes recreativas e
ludicas.” (CMST, 2008c:80) Directamente relacionado com este tema,
o0 Regulamento do PDM revisto concretiza no ponto 4 do seu Artigo
13° que:
“[nos] espacos canais da rede vidria integrados na estrutura ecoldgica
devem, sempre que tecnicamente possivel, ser adoptadas as seguintes
medidas: a) Criacdo de faixas verdes ao longo das vias com o minimo
de interrupcées, b) Criacdo de pistas ciclaveis; c) Quando ndo for
possivel a criacdo de faixas verdes continuas devem os passeios ser
dotados de arborizacdo; d) Os terrenos marginais adjacentes aos
arruamentos, nomeadamente os logradouros das habitagcbes, devem
ficar livres de construgbes e de pavimentos impermedveis e ser dotados

de espécies arboreo-arbustivas.” (CMST, 2008b)

Em func¢do do paragrafo anterior fica, entdo, clara a pretensédo de uma
relacdo estreita entre rede viaria e Estrutura Ecoldgica que afecta de
modo muito directo a RVNIL. Na verdade, a globalidade das vias que
compdem esta Rede integra a Estrutura Ecoldgica, a maioria sendo
englobada pela EEM de “Proteccdo e Enquadramento” e algumas
circunstancialmente envolvidas ou marginadas pela EEM de

“Valorizacdo"” (em tramos proximos do Rio Ave ou em zonas de cota
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Tabela 28 - Sintese comparativa entre a “Estrutura Ecolégica Municipal”’ dos trés Municipios

ESTRUTURA ECOLOGICA MUNICIPAL

Vila Nova de Famalicao Trofa Santo Tirso
Condicao Conteddo Condicao Conteudo Condigao Contetdo
Nivel 1 - Rgde hldrog!’aﬂca; 72 - Solos aluvionares; Protecgéo - Cursos de agua; )
- Leito de cheia; - Arvoredo denso; - Zonas ameagcadas pelas cheias;
Cabeceiras de linha de & Verde d a Integral Areas de méxima infiltraca
Estrutura Ecolégica Fundamental - Cabeceiras ’e_ inha de agua - Verde de protec,ge.m - Areas de méxima infiltrag&o.
- Areas de maxima infiltracéo - Reserva Ecolégica
- Areas com risco de erosdo Nacional
- Habitats: galerias ripicolas. - Reserva Agricola
< o . Nacional. . n - .
Nivel 2 EEC em solo rural - /f\reas agricolas; ) Proteccéo e - Qabecelras Lje linhas de agua;
- Areas de floresta de proteccdo aos recursos hidricos; - Areas com risco de erosao;
A de fl d ~ . Enquadramento Solos incluid R Agricola Naci -
Estrutura  Ecolégica - Areas de orest§ e proteccdo contra a eroséo; - Solos incluidos na ese,rva gricola Nacional; ) )
Condicionada - Recursos naturais; - Outros espagos agricolas e estruturas protegidas (areas
- Patrimoénio rural patrimoniais naturais e construidas, valores cénicos do solo rural,
- Patrimonio arqueoldgico. 4reas naturais e construidas relevantes no solo urbano);
- Areas degradadas.
EEC em solo urbano - Espacos verdes de uso publico; Valorizacio - ImOYEIS concelhios classificados; ) ’
- Espagos de enquadramentos; - Equipamentos com valores naturais e construidos relevantes;
- Patrimoénio. - Espagos verdes urbanos (diversas tipologias).

Fonte: Elaboragéo proépria a partir de informagéo fornecida pelos trés Municipios (CMVNF, 2006a, CMST, 2008c, CMT 2007)
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273. Santo Tirso: «Estrutura Ecoldgica Intermunicipal» e RVNI - planta-sintese das propostas de EEM dos trés Municipios
Fonte: Elaboragéo propria sobre informacao digital fornecida pelos trés Municipios
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elevada); apenas em (poucos) casos excepcionais algumas vias desta

Rede estado parcialmente isoladas de qualquer nivel desta Estrutura.

4.2.2. Ilustracao final - sintese critica das propostas

municipais

A ilustracdo final das propostas de “Estrutura Ecoldgica Municipal”, tal
como antes se fez relativamente a RVNI, merece algumas
consideragdes. De novo, a questdo da “Concordéncia de designacées”
entre os varios niveis levantada pela representacdo cartografica
conjunta e a concordancia entre os conceitos de Estrutura Ecolégica,
mais explicitos nos casos de Vila Nova de Famalicdo e de Santo Tirso e
deduzido da designacdo dos elementos constituintes no caso da Trofa.
De novo, também, a tentativa de ler esse conjunto das propostas
como uma unidade; no entanto, diferentemente do que aconteceu
com a RVNI, ndo produziremos um documento de sintese critica
unitario, ja que a discrepancia dos elementos reunidos ndo o permite.
O resultado ainda assim obtido permite antecipar a sua valia como
instrumento intermunicipal de controlo/orientacdo e conformacéo
territorial, tal como permite antecipar o interesse de conjugar
Estrutura Ecoldgica e RVNI, quer sob o ponto de vista da contencao,

como da qualidade urbanistica.
a) Representagdo cartografica — concordancia de designagoes

A Planta-sintese das propostas de Estrutura Ecoldgica Municipal dos
trés concelhos em estudo (Im.273) apresenta a situacdo de
conjugacdo que entendemos possivel fazer a partir do tipo e qualidade
dos elementos cedidos por cada um dos Municipios e que reflectem
nao apenas diferenca como eventual desequilibrio; perante o facto, a
desigualdade das descri¢cBes foi inevitavel. No caso de Vila Nova de
Famalicdo e de Santo Tirso a cedéncia de documentos desenhados e
escritos com a discriminacdo de niveis de salvaguarda diversos
(relacionados com uma maior restricdo ou com o condicionamento da
ocupacao), mas essencialmente com o0s respectivos conteudos,
permitiu a comparacao directa das categorias (Tab.28). Apesar de se
reconhecerem diferengcas essenciais, que mereceriam ser discutidas e
ajustadas numa proposta de Estrutura Ecoldgica Intermunicipal no
caso de esta e a RVNI serem encaradas como elementos conciliados
de ordenamento territorial, assumimos os diferentes graus tal como

propostos e uniformizamos a representacao por cor.

O que da observacao resulta 6bvio € a maior permissividade de Santo

Tirso, onde domina o grau de proteccdo intermédio e que reduz ao

minimo as éareas de maior restricdo, apenas relacionadas com as
linhas de agua; comparativamente, apesar da menor superficie afecta
ao nivel mais restritivo, Vila Nova de Famalicdo tem uma distribuicao
consideravelmente mais homogénea entre os dois graus de proteccado
que considera. Trofa distingue alguns elementos em planta, mas por
estes ndo se supde a sua afectacdo a qualquer nivel de proteccédo
(classificagdo), ja que a area de Reserva Ecolégica (de onde se
demarcariam os contetdos que nos Municipios anteriores permitiram a
identificagcdo da categoria mais restritiva) aparece aqui como um todo.
Assim, a ilacdo possivel retira-se do “arvoredo denso”, que sem
grande hesitacdo colocariamos num segundo nivel de protecg¢do, ou
seja, de ocupagéo condicionada; na verdade, por esse motivo foi esta
a Unica alteracdo introduzida na proposta municipal que conjugamos
na Planta-sintese, tendo substituido a cor do /ayer correspondente
pela que assumimos como representativa do “Nivel 2" (V.N.

Famalicdo) ou de “Proteccdo e Enquadramento” (Santo Tirso).

Relativamente a uma leitura cruzada entre as areas de Estrutura
Ecolégica e a RVNI, pouco mais havendo a acrescentar ao que
individualmente se considerou nos subcapitulos, surge reforcada a
ideia de que nessa conjugacdo se obteriam potenciais argumentos de
mais-valia. Sendo as vias constituintes da Rede maioritariamente
envolvidas por areas de ocupacado condicionada, aqueles argumentos
poderiam beneficiar, por um lado, a caracterizacdo da Rede (nha
generalidade ou por tramos) e, por outro, a qualificacdo da ocupacdo
marginal, ora contendo a expanséo da edificagdo ora condicionando-a
(densidade, posicionamento) a relagbes de respeito ambiental, sob o
tema da agricultura ou da floresta - os ambitos dominantes, de
acordo com as reflexdes individuais. Recordamos e salientamos que
apenas Santo Tirso elabora um pensamento articulado sobre a
interrelacdo viaria e a Estrutura Ecoldgica, reconhecendo algumas vias
(nomeadamente a quase totalidade daquelas que integram a RVNI)
como elementos dessa Estrutura, factos de continuidade explicita e de
ligacdo directa entre partes e cuja importancia se assinala pela

presenca no Regulamento do PDM.

b) Estrutura Ecolégica - Concordancia conceptual entre as

designacoes

O aspecto comum mais destacado, apesar da diferenca de elementos
graficos e textuais que suportaram a andlise, é a existéncia de um
entendimento da Estrutura Ecolégica como algo que ndo se restringe

as categorias técnicas disciplinarmente identificadas como REN e RAN.
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Nos trés casos a maior parte da area municipal é reconhecida como
objecto de valor ecoldgico e portanto afecta a um determinado e
assumido grau de condicionamento da ocupacéo. Esta consideracao
reflecte ndo apenas a riqueza diversa do solo em causa, como a
potencialidade caracterizadora que da exploracdo dessa riqueza pode
advir, uma situagdo que a dispersao da edificacdo ndo tera (ainda)
aniquilado totalmente e que as entidades guardids do territério
parecem querer salvaguardar e afirmar como argumento de
qualificacdo. Ndo é, no entanto, clara a posi¢do da Trofa relativamente
a existéncia de &areas de Estrutura Ecolégica em solo urbano, um
aspecto, pelo contréario, partilhado por Santo Tirso e Vila Nova de
FamalicAo que explicitamente fazem referéncia a elementos nesse
contexto®®. Ainda assim, a percepcdo da Estrutura Ecolégica como
elemento continuo parece poder admitir-se apenas na proposta de
Santo Tirso, designadamente pela consideracdo do elemento viario -
“vias e arruamentos” - como parte dessa Estrutura e mesmo que o
seu papel ndo se restrinja ao estabelecimento dessa continuidade. Na
verdade, este Municipio atribui a via um valor individual e reconhece-a
como suporte de qualificagdo ambiental, uma concepcdo que nos
merece destaque pela correspondéncia com o papel que julgamos
poder ser desempenhado pela RVNI, e que como referimos antes, ai
pode encontrar tema de caracterizacdo global e tema de identidade e

distingdo relativamente a restante rede viaria, colectora e capilar.

50 Este aspecto é desenvolvido nos documentos escritos que acompanharam as plantas
destes dois Municipios e que no caso da Trofa foi elemento ausente; neste sentido, a
leitura da planta n&o é suficiente para qualquer concluséo a esse respeito.
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A forca do espaco nao edificado... | La fuerza del espacio no edificado...
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4.3. A contribuicdo da RVNI na (re)significacdo do territério

urbano alargado (medio-macro)

ApOs a explanacdo num dos subcapitulos anteriores da «construgédo»
da malha que designamos como Rede Viadria de Nivel Intermédio (um
sub-nivel do layer «rede viaria»), consideramos agora a inter-relagéo
desta com dois outros layers - «edificacdo/actividades» e «espaco
organico»®! -, num raciocinio que sup&e a possibilidade de isolar os
elementos bésicos de conformacao do territério por camadas (McHarg,
1992) e em que este é percebido como o resultado da sobreposicdo e
articulacdo daqueles trés layers®?. Com base nessa interpretacdo
pretendemos, no presente subcapitulo, apresentar a RVNI como um
principio de organizacdo e um elemento de estrutura do territério em
resultado de um cruzamento fundamental com outros elementos de
forma (e funcgdo) territorial. A perspectiva com que o raciocinio se
expode é a do Subsistema (escala media) e pretende-se reflectir sobre
a influéncia, ou sobre alguns aspectos que denotam a influéncia da
RVNI na estruturagdo dessa wunidade geografica. Contudo,
consideramos que 0 exposto é, por um lado, exportavel para outros
sistemas urbanos de dimensado equiparavel, e, por outro, exportavel
para uma escala macro, onde se incluam varios subsistemas urbanos

(para a «cidade difusa» e ainda para outras realidades urbanas).

Genericamente, o esquema operativo de abordagem apoia-se em
“After-sprawl: research for the contemporary city” (Xaveer, 2002)
onde se analisa um conjunto de areas geograficas de varios paises da
Europa Central tendo por base essa percepcdo do territério como
entidade constituida por niveis de informagdo sobrepostos e isolaveis
e em que aquelas sdo confrontadas segundo trés layers: “espaco
construido”, “infraestrutura” e “espaco negativo”. (Xaveer, 2002:25).
Similarmente, Rem Koolhaas (1994) entende como materiais da

Cidade Genérica as “estradas”, os “edificios” e a “natureza” e num

51 O trabalho também desenvolvido anteriormente que reuniu as trés propostas de
Estrutura Ecoldégica Municipal numa Estrutura Ecoldgica Intermunicipal constitui uma
concretizagdo da instrumentalizacdo do «espago organico» que aqui se defende. No
entanto, apds esse exercicio real (ilustrativo) fundado num caso de estudo especifico,
optou-se por elaborar o discurso deste subcapitulo num plano mais abstracto (mesmo
tendo o Subsistema do Ave em pano de fundo), posicionando-o como uma sUumula que,
nesse registo, se entende mais facilmente extrapolavel para outras realidades territoriais
(onde a ideia de Estrutura Ecoldgica tal como a apresentamos pode ndo encontrar
referente directo ou semelhante).

52 O recurso de andlise que reduz a complexidade da realidade territorial através da sua
fragmentagdo de acordo com /ayers, ou camadas, tematicos € uma simplificagdo que néo
retira do cenario a nogdo da complexidade real, mas permite a maior clareza do raciocinio
e da exposicdo; em qualguer momento, no entanto, o seu sentido total é-lhe devolvido
pela consideracao da sobreposicdo dessas mesmas camadas. Reduzindo substancialmente
a complexidade do exercicio de McHarg (1992), assumimos o entendimento de outros
autores através da simplificagdo da realidade em trés grandes categorias de layers
passiveis de separagéo vertical e leitura isolada.

plano conceptual mais abstracto, também Nuno Portas (2005) denota
percepcdo equivalente quando designa a distingdo de um mesmo
nimero de camadas como: “rede das pluricentralidades”, “rede da
mobilidade” e “rede ecoldgica”. Sendo satisfatoriamente explicita nos
varios casos a matéria de referéncia dos dois primeiros layers, ja o
Gltimo - espac¢o negativo, natureza ou rede ecoldégica - requer uma
precisao relativamente ao seu conteddo que o torne mais claro.
Recordamos, portanto, o sentido que antes lhe demos e que nos
parece sintetizar o que lhe conferem os autores referidos, ou seja, o
entendimento de “espaco negativo” tal como definido em “After-
sprawl”: “o espaco que normalmente ndo é conscientemente
desenhado ou planeado” e que “esta subdividido em é&reas de

agricultura, dreas de natureza e agua” (Xaveer, 2002:25).

Assim, as camadas operativas que distinguimos no ambito da presente
Tese (e que seguidamente desenvolveremos), apesar da referéncia
muito directa a literatura supra, ajustam-se ao caso concreto na
terminologia usada. O layer 1, correspondendo-se com o das “infra-
estruturas”, é particularmente enfatizado no subtema da «rede viaria»
que designamos como RVNI; o layer 2, equivalendo ao “espaco
construido”, sera para nés o da «edificagdo/actividades»; finalmente,
o layer 3 serd o do «espago organico», cujo contelddo assume na
integra o do “espaco negativo”. Relativamente a este, salvaguarda-se
o facto de ndo resultar apenas da aplicagdo de parametros/critérios
técnicos que o submetem ao caracter de Reserva, mas de espacos
dominantemente néo edificados que se entendem importantes pelo
valor proprio da sua ocupacdo (significado de forma, funcéo,
simbdlico, cultural) ou pelo papel que podem desempenhar,

nomeadamente como «peca» de ligacdo entre «partes»3.

Reiteramos que estamos cientes da falta de sentido existente na
fragmentacdo territorial, um facto reforcado ndo simplesmente pela
continuidade evidente de sistemas naturais (linhas de agua, cadeias
montanhosas, etc.), como pela impossibilidade de, de facto, os
compartimentar fisicamente de modo a que determinados efeitos nao
se sintam para além dessas (falsas) barreiras. Argumentamos, no
entanto, que essa fragmentacdo tem para noés uma eficacia
instrumental, sustentando a analise do «fragmento de territério
individualizado» que decidimos estudar; essa dupla circunscricdo -

territorial e por layers — permite-nos melhor apreender o sentido de

53 Recordem-se as reflexdes prévias que concretizaram este /layer na (aproximacgédo &
definicdo de uma) Estrutura Ecoldgica Intermunicipal.
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algumas questBes (expostas nos subcapitulos seguintes), que
eventualmente se convertem em dados para a orientagdo da

conformacgéo do modelo de povoamento/ocupacdo emergente.

4.3.1. Os limites do crescimento e o «xeque-mate>» a dispersao

da urbanizacao

A primeira contribuicdo da RVNI para o territério urbano alargado
consiste no papel que pode desempenhar como elemento de
«contengdo» do crescimento da edificacdo e da sua distribuicdo
indiscriminada. Porém, antes de passarmos a explanacédo desta ideia,
fazemos uma breve revisdo dos tipos de urbanizacdo que hoje se
acumulam sob o modelo emergente. A dispersdo que dissemos ter
sido alimentada pelo modelo econémico anterior, nomeadamente por
uma actividade agricola que era parte essencial da sobrevivéncia
familiar, é ainda hoje uma caracteristica deste territério®>*. No entanto,
mais recentemente, a essa «sustentada» dispersédo juntam-se outros
tipos de dispersdo: aquela que, directamente decorrente da anterior,
resulta de processos de subdivisdo da parcela, distribuida entre
membros da familia e responsavel pela fixacdo de mais habitantes no
territério ndo-urbano; ou aquela que vé na anterior ocupagédo, na
«primeira dispersdo», uma resposta a interesses e imagens de vida
que ndo se encontram na cidade tradicional por contrariarem a
esséncia da aglomeragdo (mais) compacta; ou ainda aquela que nessa
encontrando os modelos de referéncia ndo comporta a sua aquisi¢do e
procura alternativa fora dela. Em qualquer caso, o que nos interessa
ressaltar é que os varios motivos que justificam a dispersdo mais
actual deixam de se fundamentar na relagdo de subsisténcia com a

actividade agricola.

A auséncia dessa relacdo fundadora confere a esta dispersédo, pelo
menos no interior do Subsistema que analisamos, uma falta de
sentido®® que é evidente na ocupacgédo desrespeitosa do territério por
ignorancia das suas caracteristicas (geografias) especificas. A
propdsito, as questdes surgem a varios niveis: em termos
econémicos, por exemplo, aquela é confrontada com a exigéncia de
uma infraestruturacdo basica que, pelo grande afastamento entre os
objectos edificados e pela sua disposicdo «casual», ndo é rentabilizada
comparativamente ao investimento que implica; mas também com o

caracter de independéncia falaciosa em que se sustenta,

54 Uma presenca que tem uma importancia acrescida por essa espécie de intemporalidade
que a prolonga e valida ao longo de décadas.

55 Mesmo que noutros paises a dispersdo da urbanizagéo ndo tenha fundamento agricola e
por isso mantenha (ou ndo deixe de ter) sentido, mesmo que essa actividade desapareca
ou diminua de importancia.

nomeadamente pela essencial sujeicdo ao automoével e, por ineréncia,
aos combustiveis fosseis ameacados de exaurimento a médio prazo.
Em termos simbdlicos, a dispersdo é defrontada com o esvaziamento
parcial de sentido do proprio territério, por um lado, opondo-se-lhe o
abandono de espacos e edificios antes estruturantes, designadamente
nas areas mais centrais das maiores cidades, por outro lado, o vazio
que afecta também os espacos entre estas — 0 «espaco entre cidades»
- onde, com frequéncia, o solo é percebido como mero suporte
urbanizavel e denota a descaracterizacdo que a soma de pecgas
edificadas e légicas individuais lhe imp6s - com custos na capacidade
de (auto) referenciacdo fisica e simbdlica. Enfim, a dispersdo como
modelo de ocupacdo é também amplamente debatida em termos de
sustentabilidade territorial e aqui salientamos (para além do que foi
acima referido) a quebra de continuidade de sistemas naturais, da
subsisténcia de fauna e flora perturbados pela indiscriminada e ja

mencionada desrespeitosa ocupacéao territorial.

Questionar a dispersdo ndo significa, no entanto, querer a sua
extingdo ou desejar a concentracdo como modelo de ocupagdo
exclusivo. Um conjunto de factores relacionados com as mudanc¢as na
economia, nos modos de vida e com a propria crise da cidade
tradicional (Portas, 2003), mais do que factos demograficos,
sustentam essa dispersdo e tornam-na um dado territorial inequivoco
e até certo ponto inquestionavel. Interrogar-nos sobre a dispersdo nao
pretende dizer, portanto, que quer essa quer O seu oposto sejam
recusados simplesmente; antes significa que ambos terdo que
encontrar sentidos para a sua sobrevivéncia conjunta e
desejavelmente articulada. No Ave sdo também aquelas razdes
econdmicas e sociais que justificam a mais recente dispersdo; mas ha
também razdes recentes que afirmam a concentracdo. Na verdade,
relembramos os varios estudos de caracterizagdo do Vale do Ave que,
na década de 90, reconheciam a afirmagdo dos dois modelos de
ocupacao na sequéncia do refor¢co da concentracdo da edificacdo nos
nucleos urbanos e que, desde finais da década anterior, expandiam os
seus limites. Vale de resto a pena, transcrever parte de um desses
Relatérios de caracterizagdo que, reportando a faléncia do velho
modelo econémico, acusava a necessidade de orientar aquele que,
mais recentemente, se via emergir:

“A estratégia resultante serd, entdo, de concentracdo descentralizada: o

seu objectivo é obter estruturacdo do espago a partir de varios nos de

concentracdo mais ou menos sectorial conforme os casos, fortemente

articulados entre si. Essa concentracdo mede-se, sobretudo, pela

localizagdo do emprego secundario e terciario (...)." (CCRN, 1988:339)
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E neste Relatdrio concretizava-se ainda:
“N&o se trata, portanto, de mera centralizagdo, nem, por outro lado, de
deixar prosseguir a tendéncia de dispersdo ndo-diversificada e nao-
selectiva que provém do passado. Trata-se — isso sim - de combinar a
estruturacdo a partir de nds selectivos de concentracdo, com a
dispersdo necessaria ao funcionamento tradicional do modelo

econdémico, que se quer modernizar.” (CCRN, 1988:339)

As duas Ultimas décadas parecem confirmar a coexisténcia desses
modelos quando se observam as plantas de 1996 e 2003 e quando
estas se comparam com a realidade de meados da década de 70 (Cfr.
Cap.3); do mesmo modo, esta comparagdo sob um olhar mais
proximo da realidade revela a qualidade dessa ocupacdo e mostra o
desaparecimento gradual da “forma tectdnica” sem correspondente
mais-valia substitutiva. A evidéncia de uma expanséao indiscriminada,
em qualquer das situacdes referidas, confronta-nos ndo somente com
a maioritaria perda de qualidade do (usufruto) territorial, mas com
questdes de insustentabilidade do modelo(s) tdo frequentemente
associadas ao tipo de ocupacdo extensiva e de baixa densidade.
Mesmo que a controvérsia persista sobre a dimensao real desse tema
(Cfr. Indovina, 2007), o facto é que se impde, em qualquer uma, o
encontro de referentes, i.e., principios que orientem e limitem a

dispersdo e elementos agregadores que sustentem a concentragéo.

O entendimento da RVNI neste contexto revela a oportunidade de a
pensar como um instrumento que poderia actuar, exactamente, nesse
sentido duplo, como qualificador formal mas também ecoldgico (dois
dominios em que o territério analisado esta em perda acentuada), por
um lado, questionando-se a sua associacdo com a «edificacdo/
/actividades», por outro, com 0 «espacgo organico». Essencialmente, a
percepcdo instrumental desta Rede seria ocasido para avaliar
principios de ocupacdo tidos como inquestionaveis, designadamente
que a mera existéncia de uma via constitui uma espécie de
legitimador indiscutivel da possibilidade de edificar, ou que o «espago
organico» é um sujeito inGtil e por isso indesejavel, especialmente se
restritivo ou impeditivo da construcdo e mais ainda se existir na
contiguidade viéria inibindo o usufruto de uma infra-estrutura «pronta
a wusar». A ruptura com estes preconceitos joga-se, portanto,
combatendo a ideia da inevitabilidade do acto de edificar onde exista
uma qualquer via, reconhecendo-se outros papeis viarios para além da
exclusiva condicdo de acesso e de um valor que ndo resulte da

rentabilizacdo da infraestrutura pela presenca edificada.

Tal compreensdo nao significa recusar a via como suporte de
construcdo, mas significa equaciona-la, e eventualmente constringi-la,
direccionando o crescimento segundo critérios preferenciais, enquanto
se discrimina positivamente o «espaco organico» como um elemento
condicionador qualificativo, mesmo que esta condicdo ndo advenha de
incompatibilidades técnicas de uso(s) ou de estar em causa a sua
prépria subsisténcia. Assim, a RVNI (layer 1) apresenta-se como
suporte privilegiado daquelas articulacées: com a «edificacdo» (layer
2), actuando como agente qualificador e equilibrador funcional ao
captar actividades ndo correntes atraidas pela sua acessibilidade fisica
privilegiada; assim agarradas, aquelas distribuem-se em territorios
mais vastos, quebrando a monofuncionalidade residencial e ampliando
as micro-centralidades, diminuindo as assimetrias e estabelecendo
potenciais de referenciacdo morfolégica e simbdlica em territérios
marcados pela anomia. Interagindo com o «espago organico» (layer
3), a RVNI comporta-se também como agente qualificador e
equilibrador territorial, igualmente a nivel morfolégico e simbdlico,

mas ainda ambiental.
4.3.2. RVNI (layer 1) + edificacao (layer 2)

O dltimo texto supra citado num dos paragrafos do subcapitulo
anterior introduz-nos a referéncia a "uma estruturagdo do espaco a
partir de varios nds de concentracdo” e a exigéncia de estes serem
“fortemente articulados entre si”, uma dupla condicdo que aplicada ao
presente trabalho nos sugere a interpretacdo da RVNI, exactamente,
como estrutura: o esqueleto que permite a articulagdo entre esses
nds, enquanto se oferece, no espaco de intervalo entre um e outro,
como suporte de multiplos acontecimentos, edificados ou ndo. Quanto
aos “nds de concentracdo”, a propria «construcdo» da Rede, recorde-
se, assentava na preferencial incorporacdo de polaridades/
/centralidades presentes no territério ou latentes. Associando a esta
ideia a preocupacdo exposta no subcapitulo anterior sobre o
crescimento indisciplinado da urbanizacdo temos que a RVNI poderia
constituir-se como um dos elementos agregadores dessa urbanizacéo,
desencorajando a proliferacdo da mais recente e insustentada
ocupacdo dispersiva em prol do fomento da concentracdo da
«edificagdo/actividades» ao longo do seu curso e nas areas onde esta
ja assume a forma enucleada. Estabelece-se, portanto, para esta
infraestrutura, uma capacidade agregadora que supde uma
urbanizagdo (tendencialmente) continua de tipo linear; no entanto,
esta continuidade n&o seria indiscriminada e teria de ser conciliada

com mais fortes vocacdes do territério marginal que a impedissem ou

Parte III - Rede Viaria e Forma Urbana no Sistema Urbano do Ave | Cap.4 - A Rede Viaria de Nivel Intermédio, urbanizagdo e paisagem 335



Red viaria y territorio en el “Vale do Ave”

La Red Viaria de Nivel Intermedio como estructura del Paisaje urbano en el NW Portugués

S - qxpaareyst s 1
"

s ! "

"

1 el

280. A Estrada e a «Estrutura Ecoldgica Intermunicipal»

Atravessando as areas de Estrutura Ecoldgica, a Estrada pode encontrar nessa presenca motivo de desenho correspondente, variar elementos da
seccdo e integrar-se sem perder individualidade; ou, pelo contrario, passar-lhe indiferente...
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condicionassem, nao apenas as areas de Reserva Agricola, mas
também as areas de estrutura ecoldgica (salvaguardadas como

Reserva ou néo), ou de significado cultural.

Do texto transcrito acima questionamos ainda a sugestdo de uma
vocagdo de ‘“concentracdo mais ou menos sectorial” para esses
nédulos de maior densidade de urbanizacdo. Em termos da
sustentabilidade sdcio-econdmica deste Subsistema, enquanto sistema
urbano-territorial vital, nomeadamente como contraponto a AMP ou a
Regido do Porto, os varios estudos de caracterizagdo feitos em torno
do virar do século sdo consensuais na defesa da especializacdo
relativa dos centros urbanos tradicionais e das centralidades mais
recentes, desejavelmente articulados como um todo complementar (e
nao rival). Assumindo esta visdo e centrando-nos na RVNI,
entendemos relevar o caracter da multifuncionalidade como principio
de aglomeracdo, essencialmente pensando na existéncia dessas
«centralidades» como entidades (mais ou menos micro) distribuidas
ao longo da Rede, assim constituindo elementos equilibradores
(funcionais e simbdlicos) do sistema de urbanizacdo; de resto, o
modelo de povoamento tradicional integra exactamente esse principio,
fazendo conviver lado-a-lado, e pacificamente, diversos usos do solo.
Hoje, o que entendemos incorrecta é a expansdo indiscriminada de
muitos desses usos e nao a sua mistura (salvaguardando, como é

6bvio, a incompatibilidade de alguns).

Cremos que a RVNI, tal como a perspectivamos, poderia comportar
essa flexibilidade e ser exactamente o elemento aglutinador de muitos
desses usos, nomeadamente daqueles que funcionalmente se
destacassem dos usos correntes. A partir de um principio de
subsidiariedade que também Ihe reconhecemos, entendemos que
aqueles eixos delimitadores de grandes quarteirbes poderiam
constituir-se como elementos diferenciados, «centros lineares» de
uma concentragdo dispersa e o garante de um certo grau de
autonomia, de auto-suficiéncia de nivel micro, onde imaginamos
representado, por exemplo, o comércio de proximidade: o café, o
mercado; mas também equipamentos e servicos dessa ou de outra
escala, que nos contextos proprios se reconhecessem adequados.

Como reforgco do sentido dessa concentracdo linear, dessa micro-
centralidade, acrescemos a nocao de acessibilidade. De certo modo
subentendida na RVNI, ja que esta se constrdi a partir dos percursos
principais que atravessam o territdrio, entendemo-la como suporte

privilegiado de uma ocupacdo marginal com fun¢gdes menos correntes,

relativamente «superiores», mas também, por causa desse papel
privilegiado, como canal preferencial para as carreiras de transporte
publico/colectivo. Situa-la como um como um elemento territorial
diferenciado é, de resto, uma resposta ao que, em 1988, num dos ja
referidos relatérios de caracterizagdo do Vale do Ave, se identificava
como necessidade:
“(...) num espaco que se caracteriza por uma grande dispersdo de
actividades e localizagbes e que, portanto, tem tendéncia para a
homogeneidade, sera necessario introduzir factores de heterogeneidade
selectiva (hierarquizada) tanto ao nivel das vias, como das areas

adaptadas a actividade produtiva. (...)

Mas introduzir selectividade num sistema tendencialmente homogéneo,
ndo significa desejar o sistema oposto de alta concentragdo. (...)
Significa tdo somente introduzir alguns factores de selectividade que
estruturam o espaco de uma forma que seja compativel com a situagdo

actual, mas permita também transforma-la, melhorando-a.

(...) Trata-se, portanto, ndo de trabalhar contra o sistema que existe,
mas de aproveitar componentes, mesmo que relativamente frageis,
desse mesmo modelo, incentivando-as, de modo a orienta-lo, de uma
forma equilibrada, na direccdo pretendida.” (CCRN, 1988:338)

A homogeneidade de um espaco onde, entdo como agora, a
urbanizacgdo se distribuia «indistintamente», sem ser, aparentemente,
referenciada por qualquer elemento ordenador fisicamente explicito,
seria contraposta um elemento espacial diferenciador: a RVNI. Esta
Rede constituir-se-ia como o factor de selectividade que emerge das
“"componentes (...) desse mesmo modelo”, tal como sugerido,
favorecendo a hierarquizacdo relativa desse mesmo territério. No
entanto, simultaneamente, numa condicdo algo paradoxal, a
introducéo desta malha maior estenderia a generalidade do territorio
uma espécie de potencial isometria de valor superficial (mesmo que
saibamos que esta nunca se verifica, pela interferéncia de outros
factores materiais ou imateriais) e, nessa extensdo para territdrios
descaracterizados e indiferenciados, transportaria consigo a
capacidade de os referenciar. Mais do que referéncia em termos de
acessibilidade acrescida, para esses territérios a Rede significaria a
conquista de actividades diferenciadoras, a possibilidade de nela
encontrarem termos de identidade que desejavelmente dela

irradiariam e os afectariam qualitativamente.
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4.3.3. O «espago organico» (layer 3) por oposicao a RVNI +
edificacao

A andlise do «espaco organico» revela, como situacdo corrente, uma
relacdo apenas indirecta com a rede viaria, regra geral, ndo sendo
dependente nem condicionado por ela; isolar a RVNI e confronta-la
com este layer apenas reforca essa evidéncia. Corrente é, na verdade,
associar «rede viaria + edificacdo» como ¢ igualmente corrente retira-
los do «espago organico», ainda que a clareza que estas palavras
supdem nem sempre se reflicta tdo nitidamente no territério. No Ave,
por exemplo, mesmo sendo certo que aqueles ndo sdo layers
projectados em conjunto esta nitidez ndo é realmente evidente e é
atenuada pela presenca da “forma tectdnica” (Silva, 2005) que tem
(ainda) uma expressao forte; em todo o caso, mantém-se a verdade
da afirmacdo como condicdo geral e referida a situacbes deliberadas
de pensamento global e articulado entre «espaco organico» e «rede
viaria», e ndo a situacdes circunstanciais, i.e., que nado sao fruto de

actos de planeamento, como ai acontece.

As relagbes entre «rede viaria» e «espago organico» sdo, portanto,
com grande frequéncia inexistentes, ou de mero acesso, e raramente
a primeira condiciona o desenho do segundo, ou vice-versa. Quanto as
relacdes estabelecidas entre «espaco organico» e «edificacdo» séo
restritas a circunstancias particulares e a maiores, ou menores, graus
de condicionamento. Normalmente, «espago organico» configura uma
espécie de oposicdo a urbanizacdo e é com este sentido subjacente
que falamos dele. Tal ndo significa, no entanto, que ndo os possamos
perspectivar juntos ou articulados em situagbes que mutuamente se
valorizem. Interessa-nos, assim, ter presentes alguns aspectos que

contextualizam e argumentam a favor desta consideracéo.

O «espago organico», tal como é comummente concebido, tem quase
estritamente um sentido técnico, estando relacionado, no essencial,
com areas de salvaguarda definidas na relagdo com a topografia
(especialmente quando os declives se tornam desadequados para a
urbanizagcdo), ou com a presenca de linhas de agua, ou ainda na
relacdo com a funcdo agricola, aplicavel a terrenos de grande
fertilidade. Neste contexto, o valor deste espaco é genericamente
reconhecido em termos nacionais e esta representado nos Planos
Municipais de Ordenamento através das categorias da REN e da RAN,
mas também nos Planos de Ordenamento da Orla Costeira (POOC), ou
mais raramente noutros documentos que reconhecem o valor de
habitats excepcionais, normalmente em areas circunscritas e sob

perspectivas sectoriais ou excludentes.

No entanto, nestas circunstancias o «espa¢o organico» ndo tem na
sua grande maioria uma existéncia propria plena; tem, antes, um
valor subordinado fundado nos tais aspectos de condicionamento
técnico e as relagdes que (ndo) estabelece com os restantes layers
sdo, essencialmente, relacdes de exclusdo, de indiferengca, ou em que
funciona como elemento divisor. Mas poderia ser de outro modo. O
«espaco organico» poderia ser considerado um elemento estruturante,
inclusivamente da urbanizacdo, tal como se sugere em “After-sprawl!”
(Xaveer, 2002:29), e "“ja ndo necessariamente ligado a factores
econémicos” ou “considerado um elemento que mereca ser protegido

ou algo exclusivamente natural”.

Aqui, o “espaco negativo”, a que antes fizemos corresponder o
«espaco organico», é considerado um espago colectivo, resultado de
percepc¢des e/ou experiéncias fisicas partilhadas, que podem converter
0 que era tradicionalmente um “espago restante” ou “sobrante”
(decorrente da preferencial demarcacao espacial de outros elementos
ou fungbes superiores) num elemento com capacidade para definir a
imagem e a organizagao espacial do “spraw!/”. A ideia de o considerar
como potencial estrutura deste tipo de ocupacédo territorial assenta na
identificacdo e aproveitamento de mecanismos adormecidos presentes
nos contextos especificos e na crenca de que é possivel criar e
desenhar uma nova condicdo espacial — afastada da dicotomia cidade-
campo - a partir das condicdes espaciais desse mesmo “sprawl!”. A
acepcdo de semelhanga que estabelecemos entre “espaco negativo” e
«espaco organico» permite-nos entdo a extrapolacdo daquele
entendimento para este, onde 0 «espaco organico» como estruturador
da dispersdo seria a suposta debilidade convertida em elemento de
forca. Assume-se, assim, que através dele é possivel desenhar o
territério, cumprindo esse um papel estruturante equivalente ao que o

espaco publico desempenha na cidade (mais) tradicional.

Retomando, de resto, uma das questdes referidas no subcapitulo
anterior - a da continuidade da expansdo ou compacidade da
urbanizacdo -, esta recontextualiza-se e assume novos significados
perante a essencial importancia que, na dispersdo, adquire o «espaco
organico»; uma continuidade que ndo supde a contiguidade dos cheios
e em que 0s vazios, como «parte» dos cheios, assumem outras
dimensdes e integram outros ritmos; mas também uma compacidade
que nessa premissa diminui o grau de «dureza», de materialidade
edificada, e integra no conceito a nocdo de (maior) abertura e
permeabilidade visual (sendo fisica). Alias, estas caracteristicas

apelam a uma outra igualmente mencionada - a da homogeneidade -,
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que, se observada a partir dos vazios, ou seja, do «espaco organico»,
pode adquirir configuragdes muito mais individualizadas do que as dos
restantes /ayers e, assim, conquistar graus de interessante (e
referenciadora) heterogeneidade, mesmo no interior de uma malha

que, potencialmente, reforce (ess)a homogeneidade.

A consideracdo do «espaco organico» como estrutura s6 é, contudo,
inovadora no ambito da sua aplicacdo ao territério da ocupacao
dispersa e como dado emergente dessa mesma condicdo. Num
contexto urbano, ou de referente urbano num sentido mais
tradicional, a percep¢do do «espagco organico» como elemento infra-
estruturante de ligacdo com o exterior e de interaccdo interna
apresenta-se em diversas manifestacdes. Mantendo presentes as mais
classicas e emblematicas como o “Finger Plan” de Copenhaga (1947),
retemos, no entanto, referéncias mais actuais que elegemos pela
relacdo de transposicdo que pretendemos estabelecer com o tema em
analise. Um entendimento interessante pela amplitude dos contetdos
admitidos surge num dos capitulos de “Towards sustainable urban
infrastructure” (Lahti et al, 2006), em que a “infraestrutura azul-
verde” constitui fonte de valores estéticos ou éticos (relacionados com
a biodiversidade), ou de fung¢des estruturantes especificas como o
facto de proporcionar espagos para passeio, para recreacdo e lazer,
corredores de vida selvagem, escoamento de &guas pluviais e
tratamento de aguas residuais. Mas para além deste caracter
multifuncional, do conceito de “infraestrutura azul-verde”, interessa-
nos reter, em particular, os seus componentes, ou seja, os tipos de
«espaco organico» contidos: “"todas as dreas verdes da cidade,
privadas e publicas, (...) [e/mas] também inclui vegetacdo esponténea
em depdsitos, margens de estrada, e margens do caminho-de-ferro, e
paredes e telhados verdes de edificios.” (Lahti et al, 2006:222)

Uma outra perspectiva que nos interessa especialmente por
representar um conceito de articulacdo entre elementos estruturantes
de ambito territorial e (tipos de) usos do solo e, em particular, pela
capacidade «directora» dessa articulacdo relativamente a urbanizagéo,
consubstancia-se na designacdo "estratégia de rede dual”™® (“dual
network strategy”), apresentada num relatério da Comissdo Europeia
(European Commission, 1996) como uma das "opgoes politicas para a
sustentabilidade”. Na vertente do planeamento ambiental e do

planeamento espacial integrados, esta estratégia questiona a forma

56 Esta Estratégia é explanada num trabalho destinado ao Governo Holandés - Ministério
da Habitacdo, Desenvolvimento Espacial e Ambiente - e a sua aplicagdo-piloto implica trés
municipios (Breda, Dordrecht e Zwolle) e a regido de Twente (Lahti et a/,2006).

urbana na o6ptica do relacionamento entre redes de transporte e de
agua segundo principios ecossistémicos e é definida como
“(...) um método de planeamento ecologicamente inspirado em que a
rede de transporte é vista como tendo «um efeito director relativamente
a usos altamente dindmicos como empresas, escritorios, recreacdo de
massa e agricultura», enquanto a rede de agua influencia «usos menos
dindmicos como recolha de aguas, natureza e aspectos de recriacdo
menor»" (European Commission, 1996:199).
A cada uma das redes é atribuido um papel diferente relacionado com
a vocagdo natural de cada uma®’ e, no final, “[a] combinacdo de
ambos oferece um quadro de referéncia para conduzir o
desenvolvimento urbano e permite localizacées adequadas para varios
usos urbanos que venham a ser identificados (posteriormente).”

(European Commission, 1996:199)

Como ideia final e encontrando refor¢co nos argumentos expostos, a
conciliagcdo da RVNI + «espacgo organico» por contraposicao a relacédo
correntemente legitimada entre «rede viaria + edificacdo», deveria
opor-se as visdes mais exclusivistas e fomentar a articulacdo da
triade: rede viaria (ou RVNI) + edificagdo + espago organico. Neste
sentido, o maior trabalho pesa a favor da revitalizacdo deste udltimo
elemento que deveria fixar-se num desenho ndo essencialmente
conduzido por restricbes de ordem técnica descobrindo-se outros
critérios para a sua definicdo. Mesmo sabendo que as margens viarias
sdo alvo principal de interesses de urbanizacdo, interessa que outras
razdes justifiguem o espagco nédo edificado e que este se aceite como
I6gico, tanto quanto se aceita, sem questionar, a associagcdo de uma
faixa de area «verde» ao tracado das Auto-estradas. A propdsito, mais
uma vez reforcamos a oportunidade que a Estrutura Ecoldgica
Municipal representa como cumplice de uma urbanizacdo do territério
mais selectiva (condicionada), permitindo minimizar a percepgédo
construtiva que se tem da rede viaria, e designadamente da RVNI,
pela maior importancia atribuida a «espacos orgéanicos» validados

também por fundamentos ndo exclusivamente técnicos.
4.3.4. A RVNI como um Principio organizador do territério

Os capitulos anteriores permitem agora fundamentar um principio de
organizacdo do territorio que, assentando na articulagdo dos trés
layers em que é (operativamente) possivel dividi-lo - «rede viaria»,
no caso «RVNI», «edificacdo/actividades» e «espaco organico» -,

concilia (1) dois dos elementos fisicos territoriais com mais capacidade

57 A rede de dgua conecta a vida na sua totalidade pela troca de nutrientes da dgua [e] a
rede de transporte conecta as actividades humanas e a troca de bens/produtos.”
(European Commission, 1996:199).
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estruturante: a «rede viaria» (com larga tradicdo nesse dominio) e o
«espacgo organico» (menos explorado, mas com grande potencialidade
referenciadora); e (2) os varios tipos de uso(s) do solo. Assim,

enquanto principio organizador do territorio:

A RVNI serd o elemento privilegiado de concentracdo da nova
urbanizacdo, em particular das funcdes «nobres», e o espaco
privilegiado de articulacdo entre os layers da «edificagdo/
/actividades» e do «espaco organico», onde todas as diversas
situagbes que cada um proporciona sdo igualmente valorizadas
como oportunidades de (projectar e) conferir ordem territorial
(medio e micro), e cujo nexo é o resultado das coeréncias
obtidas ao nivel da escala medio (Subsistema) e ao nivel da

escala micro.

Quanto a sua concretizacdo, este principio constitui-se, portanto, na
RVNI e, em termos fisicos, geométricos, manifesta-se numa ocupacao
tendencialmente linear, acompanhando as vias que constituem a
malha irregular em que aquela Rede se conforma. Esta ocupacao, que
se conecta em pontos limitados da malha com areas de maior
concentracdo edificada e de actividades, configura-se, entre estes
“nés de concentracdo”, como um espaco intermédio onde tém lugar
multiplos acontecimentos. A multi-funcionalidade é, de resto, uma
caracteristica do povoamento do Subsistema em analise, patente em
muitos dos tramos de estrada que integram a RVNI, e converte-se,
também por isso, numa das caracteristicas essenciais desta Rede. De
qualquer modo, a vocacdo da RVNI, tal como explicitada no principio
supra, tem essa qualidade inerente, pois resulta da premissa de ser
espaco e canal da conciliacdo de existéncias tradicionalmente
antagbnicas - a «edificacdo/actividades» (layer 2) e o «espago
organico» (layer 3). Mas, porque muitas vezes a sua sobreposicéo &,
de facto, incompativel, nomeadamente por questdes técnicas, tal ndo
significa que estes layers «opostos» ndo devam ser colocados em

relacdo, inclusivamente como referente de valor um do outro.

Um dos aspectos incorporados no principio em discussdo e que
entendemos de grande actualidade é, entdo, a nocdo de multi-
funcionalidade em que usos diversos sdo conjugados e «alinhados»
através da rede viaria. Para além da conjugacédo dos /ayers, a multi-
funcionalidade essencial desta rede/malha revela-se na conjugacado de
toda a gama e amplitudes de uso do solo em que cada um daqueles é
passivel de ser subdividido: o /layer da «edificacdo/actividades», que
genericamente pode ser ramificado em habitagcdo (como funcédo

corrente) e escritdrios, servigos, comércio ou equipamentos (como

fungBes menos correntes, ou relativamente superiores); e o layer do
«espaco organico», subdivisivel em &reas de agricultura, areas de
natureza e Aagua. Se avaliados ao nivel do seu dinamismo, e
atendendo ao nivel hierarquico conferido a esta Rede, considera-se
existir um maior sentido na concentragdo dos usos mais dindmicos ao
longo do seu curso; esta afirmagdo, no entanto, ndo supde a exclusdo
da presenca de areas orgénicas (i.e., dominantemente n&o edificadas)
ou a restricdo da implantacdo das fun¢des comuns nesse canal,
mesmo que este se assuma como um suporte preferencial
relativamente a implantacdo linearmente concentrada das funcdes
cuja superior vitalidade supde uma maior exigéncia do contexto,

nomeadamente em termos de acessibilidade.

A acessibilidade conforma, de resto, outra das no¢des essencialmente
integradas no principio que expomos, exactamente pelo facto de a
RVNI constituir um nivel superior do sistema viario. Parecendo-nos
suficientemente claro o significado desta qualidade para o transporte
individual/mercadorias, a vantagem maior pode surgir no ambito do
transporte publico/colectivo de passageiros. Se conjugada com o
caracter potencial de centralidade linear antes mencionado, e face a
caracteristica de acessibilidade extraordinaria decorrente de ser
constituida pelo conjunto das principais distribuidoras municipais e
intermunicipais, a RVNI pode converter-se em canal preferencial para
0 circuito de Transportes Publicos/Colectivos de passageiros. O modelo
da dispersdo instaurado na dependéncia do transporte privado ndo
facilita a existéncia rentavel daquele tipo de transporte e neste sentido
a RVNI pode ser uma razao de organizagdo de percurso privilegiada,
sendo que, para esse efeito, deverad contemplar no seu desenho
artificios facilitadores e fomentadores desse recurso. Espagos de
interface modal articulados com zonas de paragem adequadas «a
espera» (partilhadas por servidores publicos/colectivos) poderiam ser
possibilidades®® extensivas também a légica do transporte de
passageiros na tentativa de cativar alguns dos automobilistas que
habitam o territério de ocupacdo dispersa que, se em certa medida
nunca poderdo dispensar totalmente esse meio de locomocéo,
eventualmente o poderdo fazer em parte dos percursos, existindo

alternativa®®.

58 Necessariamente avaliadas em questdes como: fiabilidade na frequéncia, horéarios,
conforto na espera e deslocacao, faixas bus, etc., para referir as mais imediatas (Cfr. CMT,
2008).

%% N&o esquecamos a grande percentagem de pedestres que se regista no Ave,
nomeadamente no “interurbano de «curta e média distdncia»”, parte da qual se justifica
na dependéncia do transporte publico/colectivo e afecta maioritariamente a “populagdo
escolar, (...) [a] componente feminina dos agregados de baixos recursos e (..) [0S]
idosos.” (Babo, 2009:9)
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Importante na afirmacédo plural e referenciadora da RVNI é também a
capacidade de desempenhar um papel ao nivel da infraestruturacédo
mais elementar relacionada com o servi¢co de abastecimento de agua,
electricidade e telecomunicagbes, assim como de recolha de aguas
residuais, de lixos seleccionados, etc. Sendo esta, tradicionalmente,
uma componente essencialmente urbana, tipica e exclusiva da
aglomeragdo, a auséncia desses servicos basicos torna-se tanto mais
notada quanto mais cresce, nas imedia¢des da cidade de 12, a cidade
de 22 ou a “cidade-outra”, como a designa Portas (2003), e,
sobretudo, quando a dispersdo que a caracteriza se contrapfe a
cidade compacta em exercicios que contabilizam a rentabilidade da
sua infra-estruturagéo. De facto, os principios de distribui¢do daqueles
servigos conjugam-se perfeitamente com a légica da aglomeracao
onde o canal viario os acumula em camadas lineares e onde a sua
rentabilizacdo é maximizada pela densidade e/ou contiguidade dos
edificios. No entanto, refere Dupuy (1994) que ndo é necessariamente
menor o custo da infraestruturacdo de areas de maior densidade, ja
que obstaculos® inerentes & presenca de um maior nimero de
pessoas/edificios constitui um 6nus de obra que tem muito menor

expressao em «campo abertox.

Considerando a expectativa supra e aproximando-nos da situacéo
concreta que analisamos, se a dispersdo da urbanizacdo avaliada
segundo um determinado grau de abstraccdo poderd ndo constituir
por si s6 um problema, ou pelo menos um problema maior do que a
cidade compacta, acresce a debilidade do seu suporte viario que é,
afinal, também o0 suporte das restantes infra-estruturas. A
irregularidade do tragcado, com frequéncia mera soma de tramos de
morfologia circunstancial, mas também a sua indistinta hierarquia,
associada a uma teia viaria densa e multidireccional, sdo factos
caracterizadores do tipo de dispersdo que avaliamos e que
necessariamente se contabilizam no custo da infraestruturacdo. Neste
cenario, de modo semelhante ao verificado para o Transporte
Publico/Colectivo, a RVNI poderia constituir o eixo preferencial de
colonizacdo destes territdrios da dispersdo por parte das restantes
infra-estruturas, nao apenas por garantir a maior regularidade e
continuidade do canal, mas também uma tendencial (maior)
concentracdo de utentes ao longo do seu curso. A partir dessa Rede,
na relagdo com as solicitagbes marginais internas aos grandes

“quarteirées” assim delimitados, a infra-estruturacdo de outras areas

80 Enumera-os o mesmo Dupuy (1994:388): “elevados custos fundidrios, proteccdo dos
residentes dos ruidos, congestdo do solo e do subsolo, necessidade de manter a circulagdo
viaria durante os trabalhos, etc.”

poderia ramificar-se de acordo com aquelas emergéncias, mais

organizada e sustentada.

A RVNI é portanto, e essencialmente, um elemento de «ordem»
territorial; ndo de uma ordem geométrica de qualquer tipo, como se
tera ja depreendido, mas de uma ordem de sentido e significado, um
elemento wunificador do repositério de légicas individuais e
complementares que através dele simultaneamente se reforcam e
atenuam e que a partir dele inspiram e referenciam o territério
envolvente em diversas dimensdes escalares. Concretizando essa
mesma ideia antes explicitada a propoésito da sua construgdo, a RVNI
tem a concretizagdo geografica que resulta da sua imersdao num
territério feito de geografias especificas, onde o espaco marginal se
corporiza em funcdes e espacos edificados e ndo-edificados concretos
que passam a fazer parte dela. Lugar a partir do qual se fixam e
constroem as imagens do territério, numa multiplicidade proporcional
aos movimentos que permite, ao seu tipo e velocidade, esta Rede tem
nas suas variadas dimensdes elementos diferenciados de definicdo; e
de todos eles, em todas as escalas, se exige coeréncia. No ambito do
presente trabalho, é na escala intermédia — na do Sistema Urbano do
Ave -, que essa coeréncia primeiramente se afirma: para que
«edificacdo/actividades» e «espago organico» facam sentido em
conjunto, enquanto /ayers articulados e mutuamente valorizados, a
via é o elemento de referéncia, onde as densidades, os ritmos, 0s
espagcamentos do todo, e das partes no todo, encontram a sua ldgica.
A leitura pode ser longitudinal ou transversal, ou pode considerar
ambas as dimensdes e manifestar-se na malha; é antes de mais um
processo, desejavelmente reactivo, fundado nas incursdes na escala
micro e nas escalas intermédias em que todas sao legitimas,
estimuladas e acrescentam dados, ainda que o0 marco seja o contexto

do Subsistema.

Finalmente, a propésito desta leitura/andlise territorial e da escala do
contexto, trés dos instrumentos correntemente utilizados (e
brevemente referidos no final do subcapitulo anterior) tém que ser
revistos e ajustados: a compacidade, a continuidade e a homo/
/heterogeneidade das formas que definem o territério(s). Nao
pretendendo desenvolver estes temas em profundidade®®, entendemos
que pensar neles a partir da RVNI permite aborda-los nos aspectos
que nos parecem mais pertinentes e constituir um ponto de partida

para a sua discusséao util. Basicamente aqueles encontram na RVNI

51 Opgdo que nos afastaria do ambito que pretendemos (de relativa generalizagéo) para
este subcapitulo.
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274. O sentido do «verde» micro e macro na «Estrutura Ecoldgica Intermunicipal» |

O espaco «verde» micro conquista sentido na escala macro; o «verde» macro concretiza-se na escala micro.
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um meio de se apresentar nas suas novas medidas: fazendo o espaco
ndo edificado, ou o0 «espaco organico», parte tdo essencialmente
integrante da “cidade difusa” quanto o espacgo edificado, qualquer uma
das nogbBes supra advém de exercicios de escala que a pesam
diferentemente e permitem encontrar um grau(s) adequado a nova
interrelacdo de cheio-vazio. Tal como os percebemos, os niveis
distintivos internos a cada um dos conceitos supra ampliaram-se e
avalia-los, hoje, significa descobrir as dimensées relacionais (mais do
que as distancias numéricas) que dividem, separam e que
necessariamente variam consoante o afastamento do olhar que
observa e a superficie que assim se abarca; entendemo-las em todo o
caso como algo intermédio situado:
- entre 0 muito compacto da cidade tradicional e o seu oposto, onde
domina a auséncia de edificacao;
- entre o muito continuo, tanto da cidade tradicional como do seu
oposto (onde o dominio do ndo edificado também constitui
continuidade), e os espacos que separam cheios-vazios de relagédo
constante;
- entre o formalmente delimitavel como conjunto homogéneo
(mesmo que nao seja facil nomear a forma) e o maximo de
promiscuidade formal em que se reconhecem apenas
individualidades e a heterogeneidade se representa na soma de
unidades (paradoxalmente, nessa visdo, também expressdo de

homogeneidade).

A RVNI enquanto canal de percursos a varias velocidades e percebido
a vérias escalas territoriais®® permitira explorar a multiplicidade
imbuida naqueles conceitos. Enquanto elemento continuo, e no
contexto do utente que a percorre a superficie, aquela Rede permite
avaliar sensorialmente as relacdes entre edificado e ndo-edificado: a
unidade, o conjunto de unidades, assim como captar os elementos de
quebra; perspectivada a partir de um olhar superior, a RVNI pode
constituir linha de focagem que referencia a percepcdo analitica,
percebida quer como elemento interno as unidades de leitura, quer

como elemento externo a essas unidades (eventualmente divisor).
4.3.5. O papel da RVNI no ambito local (Micro)

Na dimensédo micro, a RVNI é, sobretudo, um elemento de garantia de
coeréncia global. E o quadro de referéncia que orienta o desenho e a

organizacdo espacial do &dmbito local, do projecto (de pormenor) -

52 Uma exploragdo possivel de fazer pelo interior do territério, a nivel micro, e pelo
exterior do territério (sobrevoando-o, por exemplo), a nivel médio-macro.

planta, alcado, seccdo. E o quadro que contém (desejavelmente) o
conjunto de principios relativos a malha, mas também aqueles
relativos aos elementos isolados em que esta se (de)compbe - a via
ou algumas vias e ja ndo a Rede; a parte da via ou conjunto de
tramos, mas ja nao essa totalidade longitudinal. A RVNI é o quadro de
onde se retiram, portanto, alguns dos principios com que se
desenhard o ambito medio-micro e é com eles que se confrontaréo e
articulardo outros principios que decorram e caracterizem
especificamente cada uma das (muitas) partes menores (locais) em
que a Rede se subdivide. Deste modo, também o nivel micro é

elemento de coeréncia relativamente ao nivel intermédio.

Na verdade, é a fundamentacdo espacial que o nivel micro supde que
concretiza os espacos, de facto, vividos - de paragem ou de
movimento, de ligacdo ou de atravessamento. E nele que
efectivamente se testam os principios, independentemente da escala a
que sdo definidos e da escala que afectam, pois € nesse espago
concreto que o homem estabelece as relagbes e com base nestas
define o seu suporte fisico. Numa espécie de contra-movimento
(complementar), também neste nivel é possivel definir principios que,
perdendo um certo grau de contextualizagdo, alimentem os da Rede,
numa espécie de ciclo bi-direccional. O nivel intermédio, ou medio,
ganha assim outro corpo de projecto, juntando aos seus proprios
fundamentos aqueles que ascendem do ambito (mais) local e com os

quais se procurara articular.

Em qualquer dos casos, tanto na media como na micro escala, os
principios revelariam a singularidade que os amarra ao territorio, que
os relaciona com os /ugares, que os inspira nas geografias préprias do
espaco onde se aplicam e que assim representam esse territorio.
Fazendo a transposicdo para o Sistema Urbano em estudo, os
principios decorreriam, portanto, da posicdo especifica do local na via
e desta na malha; resultariam do «levantamento» das situacdes
preexistentes, das relacBes estabelecidas entre elementos e,
sobretudo, das constancias verificadas. Seriam estas constancias que,
depois de sujeitas a um processo critico que as captasse na (relativa)
abstraccdo, se converteriam em principio. Mas, exactamente porque é
principio, este néo limita; orienta. E assim, a partir da abstrac¢éo
instrumental, cada situacdo particular se desenharia e concretizaria
com e nos dados especificos do contexto. O quadro local é, portanto,
onde os espagos se singularizam para além das directrizes de ordem

geral, onde se recolhem as subtilezas que os caracterizam, onde as
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semelhancas dessa generalidade se esbatem nas diferencas
particulares, onde a repeticdo se distingue da monotonia e um certo

nivel de identidade se fixa.

A este nivel micro tem especial relevancia o Jlayer da
«edificacdo/actividades», um tema com escala mais humana; o layer
do «espaco organico» tem frequentemente dimensdes de horizonte
largo, que as faculdades humanas n&o permitem abarcar com
facilidade. No entanto, até uma certa escala, ambos sdo passiveis de
ser avaliados de mdultiplas maneiras na relacdo com a rede viaria,
nomeadamente com a RVNI, e na dependéncia da sua desagregacao:
(1) em elementos - vias ou tramos de via; ou (2) em grupos de
elementos - partes da malha/rede. No interior de cada uma destas
hipoteses ¢é possivel considerar separadamente as actividades
desenvolvidas nas margens viarias e aquelas que sao desenvolvidas
no interior do espaco-canal; mas, em JUultima instancia, interessa
reuni-las e avaliar a sua inter-relacdo. Do mesmo modo, é possivel
considerar e analisar a sec¢do da via, considerando a relacdo deste
espago-canal com os acontecimentos em ambas as margens. No
entanto, este exercicio, tipico da escala micro, tem especial
pertinéncia no contexto da «edificagdo/ /actividades», onde o lote
constitui a referéncia e o limite; no «espago organico» nem sempre é
facil identificar fronteiras (ndo necessariamente de ordem fisica) onde

o0 desenho encontre argumentos para se interromper ou variar.

De acordo com o sentido referenciador do &ambito micro que
atribuimos a esta Rede havera que destacar alguns aspectos dessa
inter-relacdo escalar, quer ao nivel da articulacdo espacial, quer da
definicdo espacial, ou seja, relativos ao seu desenho no contexto local.
Em cada um daqueles niveis a leitura terd que atender a dimenséo
longitudinal e a dimensdo transversal, tendo-se presente que a
sequéncia da segunda conforma a primeira, ou seja, que a definicdo
longitudinal € o resultado da soma de um numero determinado de
secgdes transversais. Em qualquer dos casos, a atencdo tera de
considerar conjuntamente o canal e as suas margens, embora, como
exercicio de des-complexidade instrumental temporario, cada um dos
elementos possa ser trabalhado/avaliado isoladamente (e,
inclusivamente, cada uma das margens em separado, na situacdo da
visdo longitudinal). As distancias operativas ao longo do canal
(longitudinal) e em relagdo a sua seccao (transversal) deveréo ser as
consideradas pertinentes, nomeadamente em relacdo ao tipo e a

velocidade do movimento que se estabele¢ca como referente.

Reflectindo brevemente sobre cada um dos aspectos de configuracéo
da Rede a partir do ambito local, referidos no paragrafo anterior, a
articulacdo espacial continua a ser a questdo-chave aplicada quer aos
usos do solo, quer aos elementos de desenho espacial. No que
respeita aos primeiros, a multifuncionalidade é perspectivada como
elemento de coeréncia e, consequentemente, de unidade nos véarios
ambitos territoriais considerados, quer em termos de escala quer em
termos de dimensbes espacio-lineares. Embora possam ndo ser
continuos no sentido estrito do termo, os usos do canal sao
especialmente ordenados pela secgdo transversal, enquanto os
marginais sdo controlados, em particular, pela visdo longitudinal -
cujo afastamento devera ter a distancia-critica que permita avaliar
essa diversidade, nomeadamente atendendo a figura e ao tamanho da
parcela. De certa forma complementando o paragrafo anterior, o
«espago organico» pode ser a este respeito o uso privilegiado,
integrando o canal, ou as suas margens (mais facilmente em dominios
publicos), enquanto elemento ou «linha» de espessuras variaveis
(desde que ndo autonomizavel)®3; ou seja, o «espago organico» situa-
se com um duplo nexo, como uso e como elemento de desenho, e

com um duplo papel, na dimenséo /longitudinal e na transversal.

Em relagdo a definigdo espacial, a articulagdo inter-dimensional faz-se
entre formas de espacos, entre elementos arquitecténicos. A
responsabilidade maior na qualidade espacial pertence, no entanto, a
dimensdo transversal uma vez que, como antes referido, € pela
sequéncia de secgdes que se define o desenho da dimenséo
longitudinal. Diferentemente avaliado, o detalhe espacial é superior na
dimensdo transversal, sendo nesta que igualmente se garante a
«coeréncia sentida»; por outro lado, na dimensdo longitudinal
garante-se a «coeréncia percebida», ou seja, aquela que resulta, ja
ndo do detalhe, mas da repeticdo (linear) de elementos. Na verdade,
no Sistema Urbano do Ave a coeréncia obtida pela constancia da
seccao transversal ndo é facilmente mantida ou percebida uma vez
gue a RVNI é feita de muitas vias ou partes de vias preexistentes®,
por vezes dificilmente articulaveis ou homogeneizaveis. «Reagindo a
parcela», a secgdo transversal é, portanto, com frequéncia espago de
coeréncia que ndo se impde (muito) para além dela. Mas outros

elementos contribuem para a percepcado e conferéncia dessa qualidade

63 para além de uma certa espessura 0 «espago organico» afirma-se como figura
superficial ou linear, ganhando identidade e nesse sentido «autonomizando-se»; em
contrapartida, perde-se ou diminui a sua percepg¢éo como elemento articulador.

84 Amplas, na diversidade fisica, nos tempos de construgéo e de ocupagdo marginal e nas
limitagbes a transformacdo impostas pelas frentes edificadas, estas partes viarias
possuem, consequentemente, uma capacidade restrita de adequacéo e integragdo segundo
principios unitarios na Rede preexistente.
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na dimensdo maior ou longitudinal: o0s cruzamentos ou
entroncamentos sdo igualmente suporte privilegiado para a configurar,
enquanto espacos de paragem, abrandamento da velocidade e
mudanca de direccdo, que possibilita a exploracdo da arquitectura
horizontal e/ou vertical para fixar referéncias; e também os usos, que
no paragrafo anterior se referiam, podem ser artificio pertinente nesse

campo de projecto.

Conciliando estes dois aspectos - 0s usos e o desenho -, e como
suporte das reflexfes supra, um dos temas que importa questionar
neste ambito local é o Sistema de Espacos Colectivos (SEC), num
raciocinio que prossegue e concretiza 0 que no subcapitulo anterior se
elaborou a propésito da RVNI como principio organizador do territério.
O SEC surgiria assim como objecto dual que tanto se poderia avaliar
na perspectiva mais estrita de layer que se contrapde a outros (tal
como feito no subcapitulo anterior, relacionando RVNI + «espaco
organico»), como uma percep¢do mais ampla onde se afirma como
factom total - o0 «espaco organico» (ou Estrutura Ecolégica
Intermunicipal) - e de que a RVNI é parte integrante. Interessa em
qualquer caso avaliar que papel pode o SEC desempenhar, enquanto

elemento estruturante, também a este nivel micro.

Se o0 pensarmos como ‘“tracado” (Portas et al, 2003) e
perspectivarmos a RVNI como um dos seus componentes, ou seja, um
nivel viario superior cuja nogdo de rede supde mais do que a mera
arterialidade, o SEC surge como “estrutura e suporte da morfologia
urbana” (Portas et al, 2003). Enquadrada como conjunto de vias que
se reunem (também) em principios de desenho comuns, a Rede
assume-se como elemento formalmente qualificado possuindo o
caracter unitario que transcende a diversidade nele introduzida pelo
confronto e integracdo de «argumentos» e variantes locais. Nesta
perspectiva, a Rede é o elemento legivel por entre a multiplicidade de
morfologias e usos que a marginam e, assim enquanto SEC, a RVNI
constitui um instrumento de Planeamento que actua como garante de
(uma suficiente) unidade independentemente dos objectos/ocupacdo

associados em contiguidade®®.

Ainda assumido como “tracado”, o SEC é o elemento que liga e

referencia a um todo pecas de dimensdo/morfologia e usos diversos

85 Enquadrando-se na ideia de Portas (2003:228-9), e nela ganhando consisténcia, quando
este refere que “La ordenacion macro (o meta) tiende a privilegiar, al revés, aquellos
elementos materiales mds duraderos de la ciudad - los que soportan y estructuran -
asegurando suficientes grados de libertad y autonomia de las partes servidas cuya
definicion dependera de los momentos idéneos de la decision operativa en que la
incertidumbre pueda ser reducida frente a las oportunidades, actores y recursos.”

gue ao longo do tempo imergiram isolados e incomunicantes®®.
Analogamente, nesta perspectiva de “tracado”, a RVNI enquanto rede
selectivamente construida a partir de vias existentes, de distintas
categorias, que se completam e redireccionam em diferentes
conjugacdes, com e através de novos tramos, constitui igualmente
instrumento que pode minimizar ou quebrar o tipo de processos
autistas que originou aquelas pecas, instaurando novos significados,
ndo apenas no sentido fisico, mas também simbdlico. Nestes
desempenhos, enquanto “tracado” unitario e ligante, o SEC remete-

nos para o papel do «espago publico» na cidade tradicional®’.

Se, por outro lado, pensarmos o SEC como uma entidade maior,
constituida pelos “tracados”, mas igualmente pelos outros espagos que
no seu conjunto temos vindo a designar como «espago organico», a
nocdo aproxima-se da que antes exemplificAmos com a Estrutura
Ecoldgica Intermunicipal (V. Cap. 4.2). Neste contexto, mantendo a
ideia de «espaco ligante» subjacente a nogcdo de «espago publico» e
ajustando-a ao salto de escala que supde a nova realidade urbana,
também o SEC cumpre ai uma missdo equivalente e complementar a
da rede viaria, nomeadamente a da RVNI, como elemento que pode
conferir coeréncia espacial e até um certo caracter unitario por entre a
diversidade edificada®®. Considerado entdo numa percepgdo préoxima
da Estrutura Ecoldégica, o SEC sera igualmente o resultado de
avaliagbes que consideram o territério nas suas aptiddes naturais e
que o classificam de acordo com critérios técnicos inquestionaveis nas
restricbes de uso que impSem, mas também de avaliacdes que
consideram o papel que fisicamente ou sensorialmente alguns
espagos/partes do territério podem desempenhar, em qualquer dos
casos independentemente de questdes de propriedade do solo. Neste
pressuposto, tendendo a conceber o SEC como elemento continuo que
em figuras diversas - “corredores” ou “manchas” - qualifica
(impregna de significado) o territério, assumimos que tanto o faz a

escalas macro como micro.

86 Retendo-se aqui, essencialmente, a perspectiva com que Portas et al. (2003)

apresentam o SEC como “ligante das heterogeneidades e suporte dos novos mix”.

87 E na cidade tradicional que o «espago publico» encontra a sua maxima expressdo, mas
simultaneamente a maxima constricdo enquanto instrumento aplicavel «fora de portas», ja
que “o uso comum do termo tende a limita-lo & cidade consolidada” (Portas et al,
2003:103). De certo modo, concretiza-se um exemplo de “arcaismo” relacionado com a
“conservacion de palabras” na representacdo de diferentes contextos e que “contribuye a
la larga duracion de nuestros esquemas mentales” (Choay, 1994:62); o uso da expressdo
SEC traduz essa nocdo e a vontade de a contrariar, assumindo com a mudanca
terminolégica a abertura a novas, ou diferentes, percep¢oes.

58 Em funcdo do contexto de referéncia, esta diversidade edificada tanto pode
compreender fragmentos/aglomeragfes mais ou menos compactos como extensfes de
urbanizacéo dispersa. O SEC concretiza-se diferentemente nos varios casos na relacéo
com as escalas de observacéao.
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Em sintese, no ambito local, o SEC encontra sentido instrumental se o
exercicio de escalas tiver estado presente na sua definicdo. Enquanto
(parte de) “tracado”, o SEC revela-se como elemento estruturante,
quer fisico quer de significado, na medida em que se desenhe
internamente com uma coeréncia que suprima o incdmodo da
diversidade de usos e objectos/arquitecturas implantados na sua
margem. Enquanto suporte «organico» de dimensdo alargada, o SEC
revela-se como elemento estruturante a partir do sentido biunivoco
subjacente ao seu processo de construgdo, i.e., se suportado num
processo que lhe permite referenciar “residuos” (Domingues, 2006) e
figuras menores (apenas perceptiveis no ambiente local) a grandes
figuras, assim os integrando numa légica e designagdo comum. Nesta
perspectiva, lotes/parcelas que, por ndo serem edificados tendem a
considerar-se «vazios» no contexto micro, a partir daquela condigdo
de pertenca preenchem-se com o sentido ecoldgico que o “corredor”
ou a “mancha” representam noutra escala. Alem deste significado, o
SEC é também estrutura nesse ambito micro porque é ai que o valor
ecoldégico adquire o seu significado real, ou seja, onde revela o seu
“papel activo (...) segundo modelos herdados ou emergentes” (Portas
et al, 2003:75):
- (1) se associado a lotes/parcelas cuja aptiddo ou caracteristicas
biologicas/topograficas impedem ou restringem a capacidade de
edificacdo, a vocacdo de estrutura suporia o reconhecimento da sua
importancia como parte de um todo maior, um reconhecimento que
poderia ter valor referencial de projecto na area envolvente e por
isso gerar valor referencial de lugar;
- (2) se associado a espacos urbanizaveis, o valor estruturante da
figura maior decidiria as regras de compatibilizacdo com a edificacdo
sendo que os condicionamentos se concretizariam em especificas
relagbes de ocupacgdo - entre o edificio(s) e a parcela(s) - dando
forma ao ambito local e igualmente constituindo referéncia de

projecto e referéncia para o /ugar.
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