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CAPITULO 5

A RVNI como Estrutura da Paisagem
La RVNI como Estructura del Paisaje



A Rua da Estrada é uma coisa mal-amada pela mesma razdao de muitas outras coisas cuja identidade é
flutuante, ndo encontrando estabilidade por aquilo que é mas sim pelo que deixou de ser ou ainda ndo €.
E como um hibrido com a sua identidade cruzada e manipulada, ou pior ainda, como um transgénico que

incomoda pelo simples facto de transgredir aquilo que o originou (...).
A estrada-rua é o elemento mais banal das formas e processos de urbanizagdo em Portugal nas antipodas
de qualquer ideal-tipo do que seja a boa e genuina cidade. (...)

A Rua da Estrada é um dos elementos mais legiveis da estruturacdo da urbanizagdo extensiva (...) onde

tudo se mistura: casas, cafés, restaurantes, lojas, servicos, fabricas (...)

...uma corda onde tudo se pendura. (...) O problema da Rua da Estrada é a fimbria de espaco que esta
entre o asfalto e os edificios (...). Na Rua da Estrada ndo ha apenas trénsito de passagem como na
estrada, nem movimentos locais de pedes e veiculos como na rua. A estrada-rua mistura tudo num

conflito permanente (...).
A Rua da Estrada perdeu quase toda a poética e a estética da lonjura e da evasao. (...)
..domina o que muda e ndo o que permanece. (...) ..exceptuando a continuidade do traco branco ou a fila

dos postes da electricidade, nada mais revela sinal de outras continuidades ou identidades.

Alvaro Domingues, 2009:13-9
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5. A RVNI como Estrutura da Paisagem

Afirmar a RVNI como estrutura da paisagem do Ave implica a
explicitacdo dos aspectos que fundamentam essa afirmacdo, para
além dagqueles que foram referidos no capitulo anterior e sustentaram
a «construcdo» deste nivel da rede viaria. Relembramos, a proposito,
que a RVNI resultou de uma opg¢do muito vinculada com o aspecto
funcional e relacionada com um papel viario estruturante dos
movimentos automovel e pedonal, ao qual acrescentdmos alguma
complexidade quando a associamos (abstractamente) ao «espago
organico», ou (mais concretamente) a uma Estrutura Ecolégica
(Inter)Municipal, e supusemos essa inter-relagdo tdo valida como a
que (correntemente) se estabelece com a edificacdo/actividades. No
entanto, a existéncia da RVNI como estrutura da Paisagem supde mais
do que esses desempenhos. E inseparavel de uma relacdo de
interdependéncia com o contexto(s) onde se implanta, uma e outro
(rede e contexto) esvaziados de sentido (essencial a sua
compreensdo) se isolados; de uma relacdo que se mede numa tripla
vertente - funcional, formal e de significado - e se testa a varias

escalas.

A apreensdo daquelas trés dimensdes na paisagem do Ave € orientada
por uma sequéncia de itens sintetizados a partir de um trabalho
desenvolvido por Laura Alcala (2004), ja antes citado, onde a autora,
reflectindo sobre as “vias especializadas” e a sua relagdo com o meio
urbano, sintetiza um conjunto de conteudos que informam a nocdo de
estrutura que pretendemos transmitir. Ndo &, portanto, sob a nossa
perspectiva que Alcala as apresenta, mas permitimo-nos a apropriacao
selectiva dessa parte do seu trabalho e a sua livre transposicdo® para
a presente Tese, reinterpretando-a de acordo com o objecto especifico
(tdo diferente) que analisamos. Assim, o &mbito estruturante da RVNI
decorrerd da resposta ao conjunto de “funciones urbanas” que Alcala
enuncia - “conexion”, “urbanizaciéon" e “formalizacion” -, por sua vez,
concretizadas através de uma série de “instrumentos de disefio” que a
autora distingue pelo objectivo a que respondem - de “conexién y
irrigacion”, de “insercion”, de “urbanizacién", de “formalizacion” e de
“re-significacion” - e que igualmente assumiremos em termos

genéricos?.

1 Uma transposicéo que assume um exercicio de sintese que elaboramos sobre uma parte
do seu trabalho (V. Anexo) e que agora selectivamente questionamos e reinterpretamos
de acordo com o nosso objecto especifico e o0 ambito do presente capitulo, usando-o como
fio condutor em apartados tematicos concretos.

2 Atendendo ao ambito concreto desta Tese retemos do trabalho de Alcal& os aspectos que
consideramos do mesmo nivel de escala/contedido e relativamente aos quais partilhamos o

5. A RVNI como Estructura del Paisaje

Considerar la RVNI como estructura del paisaje del Ave implica la
determinacion de los aspectos que fundamentan esa afirmacién, mas
alla de los que han sido descritos en el capitulo anterior y que han
sustentado la «construccién» de este nivel de red viaria. Recordamos,
a propodsito, que la RVNI ha sido el resultado de una opcién muy
vinculada con el aspecto funcional y relacionada con un papel viario
estructurante de los movimientos automoviles y peatonales, al que
afadimos alguna complejidad cuando la asociamos (abstractamente)
al «espacio orgéanico», o (mas concretamente) a una Estructura
Ecolégica (Inter)Municipal, y hemos supuesto esa interrelacion tan
valida como la que (habitualmente) se establece con la
edificacion/actividades. Sin embargo, la existencia de la RVNI como
estructura del Paisaje supone mas que esos desempefios. Es
inseparable de una relacibn de interdependencia con contexto(s)
donde se implanta, una y otro (red y contexto) vacios de sentido
(esencial a su comprension) si aislados; de una relaciéon que se mide
en una triple vertiente - funcional, formal y de significado - y se

prueba a diferentes escalas.

La aprehension de esas tres dimensiones en el paisaje del Ave esta
orientada por una secuencia de items sintetizados a partir de un
trabajo desarrollado por Laura Alcala (2004), ya citado anteriormente,
donde la autora, refiriéndose en las “vias especializadas” y a su
relacion con el medio urbano, sintetiza un conjunto de contenidos que
informan sobre la nocidon de estructura que pretendemos transmitir.
No es, por lo tanto, bajo nuestra perspectiva que Alcala las presenta,
pero nos permitimos la apropiacion selectiva de esa parte de su
trabajo y su libre transposicion® para la presente tesis,
reinterpretandola de acuerdo con el objeto especifico (tan diferente)

que hemos analizado. De este modo, el ambito estructural de la RVNI

ponto de vista da autora. Assim, entendemos que apesar dos diferentes objectos em
causa, também a via que analisaremos devera assumir as fungfes urbanas supra referidas
“de conexidn”, “de urbanizacién” e “de formalizacién”. O modo como estas se expressardo
serd, no entanto, limitado relativamente a amplitude dos “Instrumentos de disefo”
enunciados por Alcala, ignorando-se aqueles que assentam na especialidade das vias
estudadas por essa autora. Ainda assim, também numa via da natureza da que
analisaremos fazem sentido as valéncias a que o seu desenho deve responder e em
relagdo as quais deve ser questionada e avaliada, quer como objecto de analise, quer
como objecto de projecto. Identificar os instrumentos de “conexién y irrigacion”, de
“insercion”, de “urbanizacion", de “formalizacién” e de “re-significacién” com que aquela se
desenha e perceber como estes actuam, ou poderiam actuar, de modo a afirmar a
condicdo de estrutura da paisagem constitui o desafio a que nos propomos.

3 Una transposicién que asume un ejercicio de sintesis que elaboramos sobre una parte de
su trabajo (V. Anexo) y que ahora de una manera selectiva cuestionamos Yy
reinterpretamos de acuerdo con nuestro objetivo especifico y el ambito del presente
capitulo, utilizandolo como hilo conductor en apartados tematicos concretos.
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Os dois subcapitulos que constituem o presente capitulo organizam-
se, precisamente, em torno da compreensdao da RVNI a partir da
presenca/auséncia das “funcdes” supra mencionadas e da sua
exteriorizagdo através de determinados “instrumentos de desenho”,
no sentido de concluir sobre a sua capacidade estruturante a duas
escalas. Para esta analise tomamos dessa Rede um fragmento, que
assumimos suficiente e representativo para validar o raciocinio,
lembrando que, tal como descrevemos a RVNI — um conjunto unitario,
mas também um conjunto feito de partes individuais -, a
compreensdo daquela entidade como estrutura da Paisagem supde
esta dupla valéncia e, com ela, uma multiplicidade articulada de
«escalas de trabalho», varidveis na dependéncia da «dimensdo» dos
objectos em analise: a relacdo com o contexto global onde afirma as
suas qualidades de wunidade, mas igualmente com contextos
intermédios e micro onde se recolhem as especificidades préprias da
envolvente da via (seja esta representada num conjunto de tramos

viarios, ou apenas num Unico tramo).

De acordo com o descrito acima e estabelecendo ja a ponte com o
desenvolvimento que pretendemos, podemos afirmar que a RVNI foi,
até ao momento, descrita essencialmente como resposta a fungéo de

conexdo nos trés niveis que esta supde (Alcala, 2004:321):

a) “o movimento ou comunicagdo entre pontos distantes entre si (passagem
através)”

Constituida por extensdes significativas de Estradas Nacionais®, a RVNI
estabelece a ligagdo entre pontos relativamente distantes entre si, tanto de
meédia como longa distancia. Quanto a média distancia, considerando apenas
o papel no contexto do Sistema Urbano em andlise, a ligacdo entre as
principais aglomeragBes - as antigas cidades -, designadamente as mais
afastadas, pode fazer-se através da Rede pelas ENs; mas também por estas
é possivel continuar para fora do Sistema e cobrir distancias maiores, assim
recuperando a anterior l4gica nacional em que as ENs que atravessam o Ave
ligam cidades mais longinquas, ou conectam-se com outras Estradas que

redireccionam o movimento para esses destinos afastados.

b) “o movimento ou comunicagcdo entre pontos proximos ou imediatos
(distribuicdo e acesso)”

Génese da RVNI, este é o nivel funcional que ganha maior importancia com a
constituicdo desta Rede e onde o principio da distribuicdo de trafego que lhe
é inerente garante a resposta ao titulo supra e, portanto, a ligacdo entre
pontos proximos, quer esta proximidade seja entendida como distancia

média ou curta. O facto de a RVNI resultar da reunido de vias distribuidoras

4 Reportamo-nos a sua légica original, nesta referéncia se incluindo partes desses tragados
desclassificadas pelos dois ultimos Planos Rodovidrios Nacionais, ja que ndo é no contexto
dessa «classificagdo» que as avaliamos.

irda de la respuesta al conjunto de “funciones urbanas” que Alcala
enuncia - “conexién”, “urbanizacion” y “formalizacién” -, a su vez,
concretadas a través de una serie de “instrumentos de disefio” que la
autora distingue por el objetivo al que responden - de “conexion e
irrigacién ', de “insercién”, de “urbanizacién”, de “formalizacién” y de
“resignificacion” - y que igualmente asumiremos en términos

genéricos®.

Los dos subcapitulos que constituyen el presente capitulo se
organizan, precisamente, alrededor de la comprension de la RVNI a
partir de la presencia/ausencia de las “funciones” anteriormente
mencionadas y de su exteriorizacion a través de determinados
“instrumentos de disefio”, con la finalidad de concluir sobre su
capacidad estructural a dos escalas. Para este andlisis tomamos de
esa Red un fragmento, que asumimos como suficiente vy
representativo para hacer valido el razonamiento, recordando que, tal
como hemos descrito la RVNI — un conjunto unitario, pero también un
conjunto constituido por partes individuales -, la comprensiéon de
aquella entidad como estructura del Paisaje supone esta doble
valencia y, con ella, una pluralidad articulada de «escalas de trabajo»,
variables en la dependencia de la «dimensién» de los objetos para
analizar: la relacion con el contexto global donde afirma sus
cualidades de unidad, pero también con contextos intermedios y micro
donde se recogen las especificidades propias de la circunvalacion del
entorno (sea esta representada en un conjunto de tramos viarios, o

solo en un Unico tramo).

De acuerdo con lo arriba descrito y estableciendo ya el puente con el
desarrollo que pretendemos, podemos afirmar que la RVNI ha sido,
hasta el momento, descrita esencialmente como respuesta a la
funcion de conexién en los tres niveles que esta supone (Alcala,

2004:321):

5 Atendiendo al &mbito concreto de esta tesis retenemos del trabajo de Alcald, los aspectos
que consideramos del mismo nivel de escala/contenido y relativamente a los cuales
compartimos el punto de vista de la autora. Asi, entendemos que a pesar de los diferentes
objetos tratados, también la via que analizaremos debera asumir las funciones urbanas
anteriormente indicadas “de conexidn”, “de urbanizacién” y “de formalizacién”. El modo
como estas se expresaran sera, sin embargo, limitado relativamente a la amplitud de los
“Instrumentos de disefio” enunciados por Alcala, ignorandose aquéllos que se asientan en
la especialidad de las vias estudiadas por esa autora. Aun asi, también en una via de la
naturaleza de la que analizamos cobran sentido las valencias a las que debe responder su
disefio y en relaciéon a las que debe ser cuestionada y evaluada, bien como objeto de
anadlisis, bien como objeto de proyecto. Identificar los instrumentos de “conexién” e
“irrigacion”, de “insercion”, de “urbanizacién”, de “formalizacion” y de “resignificacion” con
los que aquella disefia y percibir como estos actlan, o podrian actuar, para afirmar la
condicion de estructura del paisaje constituye el desafio que nos hemos propuesto.
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principais tem como consequéncia a possibilidade de através dela se aceder a

pontos separados por uma distancia média (intrinseca a dimensédo do
Sistema). No entanto, a particularidade desta Rede assentar em tragados
Uteis a um sistema urbano caracterizado pela urbanizagdo dispersa
pressupbe também a garantia da satisfacdo das ligagbes proximas, na
medida em que a sua utilidade depende da grande permeabilidade
relativamente ao territério marginal, ou seja, da existéncia de cruzamentos
frequentes com vias transversais de diversa tipologia®. Por outro lado, sendo
a RVNI maioritariamente constituida por ENs ou EMs que, pelo processo de
ocupagdo das suas margens, se concretizaram como Unico acesso de grande
parte da edificacdo que lhe é adjacente, também aquela Rede se converte

num canal de acesso directo inequivoco.

c) “a continuidade do movimento entre os dois anteriores”

No contexto do Sistema Urbano do Ave, a RVNI, como a sua proépria
designacédo sugere, tem a funcédo de interligagdo entre a rede secundaria (e
os varios niveis de capilaridades que essa representa) e a rede de AEs, ou
vias-rapidas. Pela amplitude de conexdes estabelecidas, a RVNI detém, na

verdade, um papel-chave e Gnico no funcionamento integrado do Sistema.

Quanto a relacdo da RVNI com as duas restantes fung¢des identificadas
por Alcala, a funcdo de urbanizacdo esta presente na medida em que
aquela resulta da sequéncia de vias unidas pelo principio de rede, o
qual garante a “continuidad bdasica funcional y espacial entre aquellas
partes que puedan tener diferentes estandares urbanisticos entre si”
(Alcala, 2004:322), uma continuidade exclusivamente medida em
termos de conexdo viaria e, portanto, um nivel de cumprimento da
funcdo muito limitado. A funcdo de formalizacdo, que supde o passo
seguinte relativamente a funcdo anterior, ou seja, a articulacdo entre
as partes diferentemente qualificadas que aquela pés em contacto
fisico, esta, contudo, ausente da RVNI. Ainda que esta Rede coloque
“en relacion piezas auténomas y disimiles (...) [, la] lectura unitaria de/
espacio urbano a pesar de las mduiltiples y diferentes partes que lo

pueden estar componiendo” (Alcala, 2004:323), nédo se verifica.

Face ao exposto, a potencialidade que antes se deixou em aberto de a
RVNI ser estrutura da Paisagem encontra no presente capitulo espaco
para a sua avaliagdo em cenarios concretos e com base em
comportamentos objectivados na resposta as fun¢gbes supra. No
interior da RVNI seleccionamos, entdo, uma das vias que a

constituem, na verdade uma via que resulta de parte de duas Estradas

® Mesmo que, de acordo com as caracteristicas atribuidas as vias distribuidoras principais
pelos Municipios, estas tenham cruzamentos (desejavelmente) preferenciais com vias da
hierarquia secundaria, as origens de muitas delas, nomeadamente das que integram a
RVNI, ligam-nas a categorias inferiores, como caminhos, que tém nelas, com frequéncia,
as Unicas ligacbes com o resto do «tecido», ou que tém, para além delas, dificeis
alternativas.

a) “el movimiento o comunicacién entre puntos distantes entre si (paso a
través)

Constituida por extensiones significativas de Carreteras Nacionales’ , la RVNI
establece la unién entre puntos relativamente distantes entre si, tanto de
media como larga distancia. Con respecto a la media distancia, considerando
solo el papel en el contexto del Sistema Urbano analizado, la unién entre las
principales aglomeraciones - las antiguas ciudades - , principalmente las
mas alejadas, se puede hacer a través de las Red por las Carreteras
Nacionales; pero también por ellas es posible continuar hacia fuera del
Sistema y cubrir distancias mayores, recuperando de esta manera la anterior
l6gica nacional en la que las Carreteras Nacionales que atraviesan el Ave
unen ciudades mas lejanas o se conectan con otras Carreteras que

redireccionan el movimiento para esos destinos alejados.

b) “el movimiento o comunicacién entre puntos préximos o inmediatos
(distribucién y acceso)”

Génesis de la RVNI , este es el nivel funcional que alcanza mayor importancia
con la constitucion de esta Red y donde el principio de distribuciéon de trafico
que le es inherente garantiza la respuesta al titulo anterior y, por lo tanto, la
unidén entre puntos proximo, bien esta proximidad sea entendida como
distancia media o corta. El hecho de que la RVNI sea el resultado de la
reunion de vias distribuidoras principales tiene como consecuencia la
posibilidad de a través de ella acceder a puntos separados por una distancia
media (intrinseca a la dimensién del Sistema). Sin embargo, la particularidad
de esta Red de asentar en trazados Utiles a un sistema urbano caracterizado
por la urbanizacion dispersa presupone también la garantia de satisfaccion de
las conexiones préximas, en la medida en que su utilidad depende de la gran
permeabilidad relativa al territorio marginal, o sea, de la existencia de cruces
frecuentes con vias trasversales de diferente tipologia®. Por otro lado,
estando la RVNI mayoritariamente constituida por Carreteras Nacionales o
EMs, que por el proceso de ocupacion de sus margenes, se concretaran como
Unico acceso de gran parte de la edificacion que le es adyacente, también

esa Red se convierte en un canal de acceso directo inequivoco.

c) “la continuidad del movimiento entre los dos anteriores”

En el contexto del Sistema Urbano del Ave, la RVNI, como su propia
denominacion indica, tiene la funcion de conexion entre la red secundaria (y
los diferentes niveles capilares que ella representa) y la red de autopistas, o
autovias. Por la amplitud de conexiones establecidas, la RVNI detiene, en

realidad, un papel-clave y Unico en el funcionamiento integrado del Sistema.

7 Yendo a su ldgica original, en esta referencia incluyéndose partes de esos trazados
desclasificados por los dos ultimos Planes de la Red Viaria Nacional, ya que no es en el
contexto de esa «clasificacién» en el que los evaluamos.

8 Incluso que, de acuerdo, con las caracteristicas atribuidas a las vias de distribucién
principales por los Municipios, éstas tengan cruces (preferentemente) preferenciales con
vias de jerarquia secundaria, los origenes de muchas de ellas, principalmente de las que
integran la RVNI, las unen a categorias inferiores, como caminos, que en ellas tienen, con
frecuencia, las Unicas uniones con el resto del «tejido», o que tienen, mas alla de ellas,
dificiles alternativas.
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Nacionais sequenciais — a EN104 e a EN105 - que avaliaremos como
linha estruturante (de Paisagem) e que queremos perceber como uma
unidade linear, independentemente das diferengas que o seu curso
revele®. Recusamos, portanto, a leitura bipartida, que seria mais
imediatamente sugerida pela diferente designacdo daquelas Estradas,
em prol da «linha» continua, que é mais «Util» no ambito do Sistema
em estudo (e cuja utilidade é, precisamente, reconhecida pela sua

pertenca a RVNI).

A opcéo pelo estudo mais detalhado da EN104 e da EN105 justifica-se
pela sua permanéncia temporal, pela sua persisténcia como facto
fisico, mas sobretudo pelo papel maior desempenhado na
conformacéo da urbanizacédo deste Sistema Urbano ao longo da ultima
metade do século XX, tal como a andlise seguinte denotara'’.
Quanto a parte seleccionada, a pertinéncia estruturante da rede viaria
que o presente trabalho tem vindo a defender permite-nos considerar
aquelas Estradas apenas parcialmente (enquanto objecto de estudo),
retendo as partes de ambas que, tal como dissemos, directamente se
relacionam com o Sistema Urbano em analise e permitem a sua
abordagem como se de um s6 elemento se tratasse — uma l/inha com
orientacdo aproximada E-W que atravessa a quase totalidade do

Sistema, a Sul.

Concretamente, o primeiro subcapitulo — “A EN104/105 como linha
estruturante” - inicia o enfogue na «linha» pela sua breve descrigéo
no tempo, a qual se pretende simultaneamente explicativa dos
aspectos morfoldgico-territoriais que mais imediatamente se revelam
(a ocupacdo edificada e os «vazios» na envolvente da EN, tendo como
pano de fundo a rede hidrogréafica e a topografia), destacando-se a
rede viaria - enquanto tema central da Tese — nos seus Varios tipos
(de caminhos e estradas) e na sua evolugdo temporal em trés
momentos desde meados do século XX. Num exercicio retrospectivo
procura-se perceber a Estrada no contexto prévio da sua implantagéo
através da suposicdo de uma certa organizacgdo do territério anterior a
sua execucdo de modo a captar como a infra-estrutura afectou as
relagbes preexistentes, a partir desse conhecimento adquirindo outra
consisténcia a observacdo da Estrada no confronto com as ligagbes
transversais e o tecido(s) marginal. Por dltimo, responde-se a questdo

levantada pelo titulo do subcapitulo e conclui-se sobre a capacidade

9 Refira-se que estas diferencas ndo serdo mais expressivas por existirem em duas
Estradas distintas ja que se encontram disparidades maiores entre tramos da proépria
Estrada.

1° Embora também tenham sido escolhidas por questdes operativas relacionadas com o
processo de recolha de informagéo e maior facilidade de obtencédo de dados.

1 E que a andlise anterior, a um certo nivel, antecipou.

Con respecto a la relacion de la RVNI con las dos restantes funciones
identificadas por Alcala, la funcién de urbanizacion estad presente en la
medida en que es el resultado de la secuencia de vias unidas por el
principio de red, el cual garantiza la “continuidad basica funcional y
espacial entre aquellas partes que puedan tener diferentes estandares
urbanisticos entre si” (Alcala, 2004:322), una continuidad exclusivamente
medida en términos de conexién viaria, y por lo tanto, un nivel de
cumplimiento de la funcién muy limitado. La funcion de formalizacién, que
supone el paso siguiente relativo a la funcibn anterior, o sea, la
articulacion entre las partes bajo diferente calificacion que aquella pone en
contacto fisico, estd, por ello, ausente de la RVNI. Aunque esta Red
coloque “en relacién piezas auténomas y disimiles (...) [, la] lectura
unitaria del espacio urbano a pesar de las mdultiples y diferentes partes

qgue lo pueden estar componiendo” (Alcala, 2004:323), no se verifica.

Frente a lo expuesto, la potencialidad que antes se dejo en abierto de que
la RVNI es estructura del Paisaje encuentra en el presente capitulo espacio
para su evaluacibn en escenarios concretos y con base en
comportamientos objetivos en respuesta a las funciones anteriores. En el
interior de la RVNI seleccionamos, por lo tanto, una de las vias que la
constituyen, en realidad una via que resulta de una parte de dos
Carreteras Nacionales secuenciales - la EN104 y la EN105 que
evaluaremos como linea estructural (de Paisaje) y que queremos entender
como una unidad lineal, independientemente de las diferencias que su
curso revele. Rechazamos, por lo tanto, la lectura bipartita, que seria
mas inmediatamente sugerida por la diferente denominacién de aquellas
Carreteras, en defensa de la «linea» continua, que es mas «util» en el
ambito del Sistema en estudio (y cuya utilidad es, precisamente,

reconocida por su pertenencia a la RVNI).

La opcidn por un estudio méas detallado de la EN104 y de la EN105 se
justifica por su permanencia temporal, por su «persistencia» como hecho
fisico, pero sobre todo por el mayor papel desempefiado en la
conformaciéon de la urbanizacion de este Sistema Urbano a lo largo de la
Gltima mitad del siglo XX*3, tal como el analisis siguiente denotara™*. Con
respecto a la parte seleccionada, la pertinencia estructurante de la red
viaria, que el presente trabajo ha venido defendiendo nos permite
considerar aquellas Carreteras solo parcialmente (como objeto de
estudio), reteniendo las partes de ambas que, tal como hemos dicho,
directamente se relacionan con el Sistema Urbano en analisis y permiten
tratarlo como si de un solo elemento se tratase - una /linea con orientacion

aproximada E-W que atraviesa la casi totalidad del Sistema, al Sur.

12 Indiquese que estas diferencias no seran mas expresivas por existir en dos Carreteras
distintas ya que se encuentran disparidades mayores entre tramos de la propia Carretera.
¥ Aunque también hayan sido escogidas por cuestiones operativas relacionadas con el
proceso de seleccion de informacion y mayor facilidad de obtencion de datos.

14y que el andlisis anterior, a un cierto nivel, anticip6.
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estruturante da «linha» EN104/105 através da analise baseada nas
“funcées” e “instrumentos” antes mencionados, orientados de acordo

com o objecto em avaliagéo.

O segundo subcapitulo — “A EN105 e a «paralela»: uma via-malha
como superficie estruturante (de Paisagem)” — centra-se numa parte
da «linha» anterior e abrange a maioria da EN105 ai considerada.
Tendo como base a informacdo prévia (que mais sustentadamente
permite agir sobre essa parte da «linha»), essa é visada como suporte
de uma proposta conceptual que a apresenta como parte de uma
«superficie» estruturante. A «via-malha»-105, ou «via-malha», como
a designamos ao longo do texto, é entdo um objecto territorial de que
a EN105 faz parte e se completa num outro eixo «longo» que a
acompanha a alguma distancia - a que chamamos «paralela» (mesmo
nunca o sendo) - e no espaco intermédio que separa, mas também
une, aquelas vias. Como conceito de intervencdo, a «via-malha»
nasce da analise do territério concreto, dos seus problemas, conflitos,
mas também atributos (explicitos ou latentes), e procura concretizar-
se o suficiente para que se avaliem as suas potencialidades,
deliberadamente se recusando a sua leitura como «projecto». Por fim,
é de novo a qualidade estruturante que se avalia, agora através do
comportamento da <«superficie»: as “fung¢bes” e os “instrumentos”
previamente referidos voltam a ser os tépicos de analise, de novo
ajustados ao espaco de estudo concreto e concretizados nas alineas

tematicas consideradas pertinentes.

Concretamente, el primer subcapitulo - “La EN104/105 como linea
estructurante” - comienza el enfoque en la «linea» por su breve
descripcion en el tiempo, la cual se considera simultaneamente explicativa
de los aspectos morfolégico-territoriales que mas inmediatamente se
revelan (la ocupacion edificada y los «vacios» en el entorno de la
Carretera Nacional, teniendo como tela de fondo la red hidrografica y la
topografia), destacandose la red viaria — como tema central de la tesis -
en sus diferentes tipos (de caminos y carreteras) y en su evolucion
temporal en tres momentos desde mediados del siglo XX. En un ejercicio
retrospectivo se intenta comprender la Carretera en el contexto previo de
su implantacién a través de la suposicién de una cierta organizacion del
territorio anterior a su ejecucion para captar como la infraestructura ha
afectado a las relaciones preexistentes, a partir de ese conocimiento
adquiriendo otra consistencia a la observacion de la Carretera en relacion
con las uniones transversales y el tejido(s) marginal. Por dltimo, se
responde a la cuestiéon levantada por el titulo del subcapitulo y se concluyd
sobre la capacidad estructurante de la «linea» EN104/105 a través del
analisis basado en las “funciones” e “instrumentos” antes mencionados,

orientados de acuerdo con el objeto evaluado.

El segundo subcapitulo — “La EN105 y la «paralela»: una via-malla como
superficie estructurante (de Paisaje)” - se centra en una parte de la
«linea» anterior y abarca la mayoria de la EN105 ahi considerada.
Teniendo como base la informacion previa (que de manera mas sostenible
permite actuar sobre esa parte de la «linea»), esa es considerada como
soporte de una propuesta conceptual que la presenta como parte de una
«superficie» estructurante. La «via-malla»-105, o «via-malla», como la
hemos designado a lo largo del texto, es por lo tanto un objeto territorial
del que la EN105 forma parte y se complementa con otro nuevo eje
«largo» que la compafia a alguna distancia - la que llamamos «paralela»
(incluso sin serla nunca) - y en el espacio intermedio que separa, pero
también une, a aquellas vias. Como concepto de intervencién, la «via-
malla» nace del analisis del territorio concreto, de sus problemas,
conflictos, pero también atributos (explicitos o latentes), y procura
concretarse lo suficiente para que se evalien sus potencialidades,
intencionadamente rechazandose su lectura como «proyecto». Finalmente,
es de nuevo la calidad estructurante que se evalla, ahora a través del
comportamiento de la «superficie»: las «funciones» y los «instrumentos»
previamente tratados vuelven a ser los tdpicos de analisis, de nuevo
ajustados al espacio de estudio concreto y concretados en las lineas

tematicas consideradas pertinentes.
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5.1. A EN104/105 como /inha estruturante da Paisagem

A apreciacdo da EN104/105 como linha estruturante de Paisagem
supde, como antes referido, a percepcdo do seu comportamento na
relagdo com as fungdes de conexdo, urbanizacdo e formalizacdo. Os
conteudos através dos quais cada uma se avalia inspiram-se em
alguns dos toépicos que ilustram os instrumentos de desenho
correspondentes, tal como igualmente identificados por Alcala (2004).
No entanto, seguimos a analise com alguma autonomia procurando
entender aquela «linha» segundo um percurso individualizado, para
depois salientar os aspectos equiparaveis com os que a autora supra
revela. Comecamos pela percepcédo do objecto no tempo, entre 1948 e
2003 - a avaliacdo da evolugédo da edificacdo marginal a EN104/105
que é feita através da comparacgdo das cartas militares relativas a trés
periodos de tempo e da cartografia mais actual cedida pelos
Municipios (Im.403-406). Este exercicio vira a revelar que a tendéncia
para a ocupacgdo das margens imediatas da Estrada é, na verdade, um
facto relativamente recente, excepcgéao feita em relacdo a uma parte da
EN105 (de que seguidamente falaremos em detalhe); na restante -
um aspecto particularmente claro na carta de 1948, mas ainda na de
1972/3 - é a auséncia de limites edificados que domina, sendo preciso
olhar para além desse canal para encontrar os agrupamentos de
edificios que tém nela o seu acesso e, sobretudo, encontrar a escala
pertinente para que um certo numero daqueles se revele como tal,

i.e., como agrupamento.

De imediato, esta analise relevou duas situacdes: por um lado, em
face do acima exposto, implicou considerar um limite suficientemente
distante da EN para abarcar as diferentes realidades edificadas; por
outro, permitiu perceber grandes «vazios» de construgcdo que,
sobretudo na carta de 1996 (quando a generalidade do territério em
torno da EN est& construido), se revelam separadores, interrompendo
a mancha edificada. Essa constancia, que a planta de 2003 confirma,
sugere desde logo a divisdo operativa da EN em partes analiticas;
assumi-lo decorre de dois aspectos: em primeiro lugar, a menor
dimensdo das areas de observacdo decorrente desse processo
antecipa, intuitivamente, a maior facilidade de apreensao dos factos
construidos na relagdo entre a captacdo de detalhes e a proximidade
do olhar; em segundo lugar, responde a necessidade de uma visdo
cruzada sobre essas areas mais ou menos edificadas e 0s «vazios»
que as separam, procurando encontrar justificacdo para estes, mas

também a possibilidade de existirem especificidades de «forma»

naquelas partes «cheias», exactamente, relacionadas com os espagos

de quebra.

Em face do exposto, a planta de 1948 permitiu a consideracdo de dez
areas demarcadas no sentido longitudinal da EN de acordo com a
interferéncia dos «vazios»; no sentido N-S recorremos a uma distancia
pertinente marcada através de linhas auxiliares sensivelmente
paralelas igualmente afastadas do seu eixo. Entre os cerca de 50 anos
analisados, como se vera, algumas das &reas unem-se por
preenchimento dos espacos inicialmente separadores, pelo que, a
partir de 1996, as dez areas iniciais se reduzem a quatro. Avaliadas
seguidamente com maior detalhe, evidenciardo esse aspecto, mas
também a forca dos espagos de separagdo que no final permanecem e
que, por isso, importa questionar. Do mesmo modo interessa voltar a
olhar a Estrada na sua totalidade e perceber se essas partes
separadas correspondem de facto a diferencas caracterizadoras, ou
se, pelo contrario, é na sua reunido que encontramos a esséncia do

espaco analisado.

Para além das manchas de edificacdo e de ndo-edificacdo adjacentes a
EN104/105, importa também perceber a evolugdo viaria nesse
territério - em quantidade e em qualidade - e, a partir desta, a
diferente importancia dos nucleos edificados ou das direc¢des de
circulagcdo preferenciais. A este respeito salvaguardamos dois
aspectos: (1) que esta evolugdo tematica assume as categorias de
classificacdo funcional determinadas na cartografia militar, ja que este
€ 0 unico registo territorial feito com um minimo de periodicidade que
preserva os critérios de classificagdo, ou pelo menos de designagéo, e
nos permite a comparacdo®®; (2) que, face ao acima exposto, apenas
consideraremos a evolugcdo dos «tipos» viarios em trés momentos
temporais, exactamente aqueles que correspondem aos
levantamentos militares - 1948/1972-3/1996'°. Em todo o caso,
consideramos este confronto suficiente, especialmente depois do
«salto» diferencial relativo a expansdo da urbanizagdo, verificado
entre 1976 e 1996 e da conjectura sobre o seu motivo, mas também
porque em termos gerais a densidade viaria denota estabilidade entre
aquela ultima data e 2003. Relativamente a consideracdo desta planta

mais recente, fruto de distinta metodologia, as ddvidas sobre a

15 E, além disso, um registo que ainda hoje se reconhece fidedigno e exemplar de grande
rigor.

16 Embora tenhamos tentado uma leitura por similaridade para a cartografia de 2003, o
esforco revelou-se inglério, sobretudo pela dificuldade de adequar critérios que, de algum
modo, parecem ter deixado de fazer sentido, ndo sendo facil estabelecer a concordancia
entre a classificagdo de 1996 e o que a realidade nos revela (mesmo supondo que essa
néo seja tdo diferente hoje da de ent&o).
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aplicacdo de critérios de classificacdo semelhantes aos anteriores

inviabilizaram o processo.
5.1.1. AEN104/105 ao longo do tempo (1948-2003)

Percorrer o trajecto que nos propomos avaliar em maior detalhe e que
queremos guestionar na perspectiva da sua unidade, permite-nos,
desde logo, obter a resposta: a unidade nao existe, nem sequer
considerando cada uma das Estradas individualmente. Pelo menos ndo
a que inicialmente procuravamos e que se fundaria na presenca de
morfologias de ocupacdo semelhantes ou suficientemente constantes,
talvez sugerida pela pertenca a uma mesma Rede, talvez pela
sequéncia numérica da sua designacdo. Os paragrafos seguintes
constituem uma descrigcdo interpretativa da evolucdo da urbanizacdo
nas margens alargadas da EN104/105. Cruzaremos a informagéo
cartografica antes referida com a do PDM de Santo Tirso aprovado em
1994 e com outra que nos pareca pertinente, decorrente de capitulos
anteriores. O percurso far-se-4 de Nascente para Poente, por ser a
direccdo que permite seguir a continuidade da Estrada em automoével;
a direccdo oposta implica que a abandonemos em dois momentos do
trajecto pela determinacdo de sentidos Unicos de transito: (1) na
rotunda que distribui o trafego a saida/entrada na A3, a EN104 perde
a continuidade com o seu antigo tracado ao ser substituida pela sua
Variante - num tramo reduzido na direc¢cdo da Trofa e num longo
trajecto que a imp8e como percurso unico, sem alternativa, no sentido
Poente-Nascente, de Santo Tirso; ainda (2) na EN104, a saida do
cruzamento com a EN14 (ja na cidade da Trofa), a proibicdo de
circular num dos sentidos de transito na direccdo Poente-Nascente

imp8e um percurso alternativo.

Em termos gerais, a andlise da presenca edificada nas margens da EN
revela, em meados do século passado, que é uma via apenas
circunstancialmente marginada por edificios. Atravessando-a ou
acompanhando alguns dos seus tramos, a ocupacdo linear constitui a
forma dominante de colonizagéo territorial, mas mesmo nos casos em
que se registam manchas de edificagdo correspondentes a nucleos
habitacionais a sua configuracdo alongada sugere a «linha» como
origem e principio de ordem. A observagdo mais atenta da composicao
das manchas que nesta altura pontuam o territério, ainda facilmente
reconheciveis as légicas de implantagdo, revelam o ndcleo como
resultado da confluéncia viaria e da gradual conformacéo de grandes e
irregulares «quarteirbes», corporizados através de edificios fixados

nos seus limites. Um facto igualmente confirmado por aquela

observacdo mais minuciosa, e que ganha a sua forca no contexto

geral, € o dominio da presenca dos nucleos edificados para além da
EN, ou seja, € maior o niumero de enuclea¢gdes externas a Estrada do
que o daquelas que contém a infraestrutura; mesmo quando esta
integra os nucleos edificados, a Estrada ndo constitui o seu centro,
com maior frequéncia constituindo um dos seus limites. Mais
segregadora, a linha de caminho-de-ferro tem nas suas estacdes o
suporte de urbanizacdo que de modo previsivel se lhe agrega; ainda
assim, quando tal acontece, a mancha urbanizada cresce em sentidos
que ndo parecem reconhecer-lhe a (pré)suposta centralidade. Quando
ambas as infraestruturas estdo presentes, mesmo que nhao seja
demasiado evidente, parece existir tendéncia para a urbanizacdo que

se apoia na Estrada se alongar em direccado a linha férrea.

A planta dos anos 70 confirma genericamente as observacfes

anteriores. Persiste (1) a irregularidade das manchas edificadas, (2) a

ligagcdo entre manchas préximas através de eixos - linhas de
construcdo -, (3) o aumento da sua dimensdo por integracdo de
manchas préximas ligadas anteriormente por eixos ja

expressivamente edificados nas suas margens, e, finalmente, (4) a
afirmacdo de outros eixos que, repetindo o processo, se edificam
constituindo /inhas de construcdo entre ndcleos, previsivelmente
antecipando as direc¢cbes do crescimento da urbanizacdo, i.e., da
mancha no futuro. Neste processo de «juncdo» a EN adquire em
algumas das suas partes uma continuidade edificada significativa,
mesmo que mantenha uma posicdo excéntrica relativamente a
configuracdo das manchas, com excep¢ao da Trofa. Em 1996 a maior
dimensdo das manchas edificadas (segundo o processo antes
mencionado) converte agora a EN numa via maioritariamente
marginada por edificios onde 0s «vazios» ganham um novo significado
- demarcando-se de regra e passando a ser excepgao — como espacos
de separacdo. Simultaneamente a posicdo relativa da EN, quando
confrontada com os novos limites das manchas, também se altera,
conquistando centralidade no caso de Santo Tirso e Vila das Aves,
reforcando-a no caso da Trofa (Bougado), onde inclusivamente
adquire uma configuracdo cuja maior extensdo passa a ser a da
longitude em correspondéncia com a direc¢éo da EN. A planta de 2003
ndo altera a descricdo feita para 1996, antes a confirma, ja que se
reforcam as manchas edificadas e o0s «vazios» separadores

conquistam mais expresséao.

Avaliados pela sua persisténcia, os «vazios» separadores das manchas

edificadas ao longo da EN encontram grande parte do seu sentido com
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a andlise do PDM de 1994'7. Tal como o entendemos, enquanto
primeiro documento de planeamento territorial, este Plano tem o
interesse de legitimar através de critérios técnicos os comportamentos
e usos espontaneos assentes no reconhecimento das qualidades da
terra por praticas ancestrais e, nesta perspectiva, o0 aceitamos como
justificacdo (mesmo que a posteriori) de alguns desses «vazios». As
disposi¢des do Plano no que respeita a essas areas afectam-nas na
sua maioria como espacgos onde a edificacdo € proibida ou sujeita a
elevado grau de restricdo, condicionamentos que decorrem das
especificidades do solo, da particular aptiddo ou sensibilidade do
terreno face a determinados usos. A presenca de linhas de agua e de
topografia mais ou menos acidentada constituem os factores
fisicos/geograficos que maioritariamente estdo na origem dessas
limitagbes e que, na sua leitura conjugada, frequentemente confirmam
a justificagdo quase intuitiva que sugere a existéncia de terrenos
particularmente férteis e «protegidos» com uso agricola, mas também
de areas de declive incOmodo para assentamento de edificacdo e que

viriam a ser classificadas como Reserva Ecolégica Nacional.
5.1.1.1. «Vazios» e «cheios» — Evolucao das manchas

A descricdo que se segue apoia-se nas Im.407-410 organizando-se de
acordo com as dreas (e subdreas) correspondentes a mais densa
edificagédo e, por isso, relativamente delimitaveis por confronto com o
territério adjacente, necessariamente mais «vazio». Neste sentido,
atendemos a comparagdo entre a carta mais antiga (1948) e a mais
recente (2003) sendo a discriminagdo daquelas dreas justificada a
partir da leitura dos «vazios» que se mantém e que consideramos
separadores (Im.411-412). Em relacdo aos conteldos, apenas
distinguimos duas «figuras»: a «linha edificada», quando a
implantacdo da edificacdo destaca a estrada ou o caminho como
director do alinhamento; a «mancha edificada», quando a ocupacdo
nos remete para uma distribuicdo em superficie, quer em forma de
nucleo e sugestiva de um centro, quer resultante da agregacao de
varias «linhas edificadas» diferentemente direccionadas mas
suficientemente préximas a escala do conjunto (eventualmente uma
espécie de “quarteirées” ocupados perifericamente). Por razGes antes
explicitadas o sentido da exposicdo ocorre de Este para Oeste, ou

seja, da direita para a esquerda.

17 Este Plano, que a data afectava ambos os Municipios - o da Trofa e o de Santo Tirso -
separados em 1998, abarca a totalidade da EN em analise.

o Area A

A observagdo da area A, em 1948, revela um conjunto de nucleos
irregulares na forma e na distribuicdo: o mais evidente em Vila das
Aves (A2), alguns medianos e outros, em maior quantidade, de
dimensdes muito pequenas; revela também uma dispersdo onde o
«vazio» é enguadramento e cuja extensdao e continuidade nao lhe
permitem autonomizar-se, i.e., onde o equilibrio da figura-fundo nao
permite ler o «vazio» como elemento excepcional e, portanto,
separador. Contudo, esta situacgdo alterar-se-4 com o passar dos anos
devido a crescente edificagdo e a consequente juncdo e aumento das
manchas edificadas. A planta de 1948 retém, no entanto, um facto
excepcional (por comparagdo desta area com as seguintes): as
margens da EN surgem maioritariamente ocupadas em grande parte
do seu tragcado no interior da area considerada, uma ocupacao que se
alarga e toma a forma de mancha, num caso estendendo-se para sul
da EN, no outro para norte, mas em ambos ndo sendo indiferente a
localizacdo das pontes que permitem o atravessamento do rio Vizela.
No restante trajecto a ocupagdo da EN faz-se em «linha»,
eventualmente constituindo-se como «recta de chegada» de outros

desenvolvimentos lineares que lhe sao transversais.

A observacdo das duas cartas seguintes, de 1972-3 e 1996, retém a
juncdo de muitas das manchas edificadas, tal como acontecera nas
areas analisadas seguidamente, mas desse facto corrente destacam-
se dois aspectos: por um lado, a juncdo deve-se a uma maior
dispersdo que resulta em manchas de limites mais irregulares; por
outro, a crescente ocupacdo marginal da EN que, em 1996, se pode
considerar total, mesmo que algum dos lados registe aberturas, i.e.,
interrupcdo da construcdo: nestes casos, a existéncia de edificio no
lado oposto, ou o encerramento através de muro, ou o proprio ritmo
de «vazios» mantém a sensacdo de ambiente construido. Entre 1996
e 2003, na envolvente da EN a edificacdo surge estabilizada, sem
diferencas dignas de realce. Na generalidade da area é notéria a
densificagdo e as manchas que mais crescem ocorrem no extremo
superior NW, a Norte do Rio Ave. Numa afirmacdo algo paradoxal,

podemos dizer que neste periodo se reforga a dispersdo concentrada.

O PDM (Im.411) confirma genericamente esta sensacdo apesar de
propor algumas areas de «vazio» na margem da EN - “Areas de
Salvaguarda Estrita” (RAN ou REN) e “Areas N&do Urbanas”®. No

8 As “Areas N&o Urbanas” constituem uma das trés Categorias de A'reas, que o
Regulamento do PDM identifica - (1) Areas Urbanas e Urbanizdveis; (2) Areas de
Salvaguarda Estrita e (3) Areas N&o Urbanas - e “destinam-se dominantemente a
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entanto, a par desta genérica ocupacdo marginal, a sensacdo de
«ambiente construido» (com uma relativa densidade) advém de uma
particularidade (a mesma que justifica a superior irregularidade das
manchas/nudcleos edificados); ou seja, uma certa acentuagdo da
topografia que expde aos olhos de quem percorre a Estrada ao longo
do Rio Vizela a constru¢do das encostas. Especialmente a Sul, a
diferenca de cota converte-se frequentemente em limite do horizonte
visual, impondo sobre o canal a irregularidade organica de edificios,
dispostos com proximidade e servidos por ruas estreitas mais ou
menos tortuosas que vao vencendo o declive. Finalmente, acresce
ainda na sensac¢do de densidade edificada a presenca de algumas
unidades industriais de significativa extensdo, umas mais distantes ao
longo do caminho-de-ferro, outras aproveitando esta infraestrutura, o
rio e/ou a Estrada, mas a maioria implantada numa primeira linha
relativamente a EN, uma proximidade que parece estreita-la ao
mesmo tempo que lhe impde um limite de grande robustez (visual e

fisica).

Entre as areas A e B, as “Areas de Salvaguarda Estrita” que
acompanham as margens do Rio Ave, a norte da EN, e que, a sul,
acompanham a Ribeira do Matadouro constituem um elemento
divisoério/separador que assim permanecera até a actualidade. A
passagem do tempo confere-lhe visibilidade maior & medida que as

areas limitrofes se preenchem com edificagéo.

e Area B

Em relacdo a area B - correspondente a cidade de Santo Tirso -
ocorre notar o processo de evolucdo que acompanha a passagem do
pequeno aglomerado feito de «linhas de edificacdo» relativamente
continuas (e que por isso mesmo se destacam em 0poSi¢ao a0 «vazio»
envolvente) para a aglomeracao feita de varios nucleos estreitamente
interligados. Em cada um dos periodos observados, a cidade denota a
crescente densificacdo, mas o facto curioso é que, em especial a partir
do grau de densificacdo registado em 1996, grandes areas nao
edificadas que persistem intrometidas entre as manchas de mais forte
edificacdo, ganham particular evidéncia. Embora seja assinalavel o
aumento de edificios entre 1948 e 1972/3, essa caracteristica ndo se
antecipa como distintiva, ja que 0s «vazios» se interpretam como

areas ainda nao edificadas; 2003, pelo contréario, afirma aquela

exploragdo florestal e agricola e ainda a espacos naturais florestados de proteccdo ou
integragdo paisagistica.” (Art.° 3y Art.® 38)

Em termos de entendimento corrente, as “Areas N&do Urbanas” poderiam corresponder-se
com o que noutros contextos se designa como Areas Ndo Urbanizéveis (onde a edificacdo
é permitida em situagdes excepcionais e de grande condicionamento); no entanto,
manteremos a designagéao original.

evidéncia como caracteristica do «lugar» onde o grande «vazio» lhe é

téo intrinseco como as areas mais densas que o contornam?®.

Entre as areas B e C a separacdo é clara em qualquer dos anos
analisados, mesmo que o intervalo «vazio» se encurte entre 1996 e a
actualidade. Entre aquelas, a presenca da A3, que corre
perpendicularmente a EN em canal desnivelado, imp8e um corte de
urbanizacdo no sentido N-S justificado pelas faixas de protec¢cdo ao
longo da infra-estrutura. No entanto, a distancia de separacdo é
essencialmente determinada pela topografia acidentada e pela
relevante presenca de linhas de agua que determinam “Areas de
Salvaguarda Estrita” (REN, a Poente, e RAN, a Nascente) e “Areas N&o
Urbanas"”; a “Zona de Construcédo do Tipo III" admitida na frente Norte
da EN continua sem inscri¢cdo no territério, assim se marcando o maior
«vazio» de construcdo ao longo da EN na extensdo analisada. Nao
obstante, nas imedia¢des do né de ligacdo da A3 com a EN, ainda na
margem Norte, a construcdo industrial ou comercial de «grande
superficie» extravasa os limites preconizados e apropria-se das “Areas
N&o Urbanas” contiguas, ignorando o seu sentido comum votado
“dominantemente & exploracdo florestal e agricola...”, mas
enquadrando-se como uma das excepcbes permitidas no contexto de
“construcao isolada” (CMST, 1994:23-4). A “Zona Industrial e de
Armazenagem” a sudeste do né da EN/A3 tem também a sua
ocupacdo maioritaria posterior a 1996, e também aqui a “Area N&o
Urbana” ¢ parcialmente ocupada (justificando-se agora como
“Equipamento de interesse municipal” - um Motel); no entanto, esta
area posiciona-se numa cota relativamente superior a EN e por isso
néo interfere significativamente na diminuicdo da no¢do de «vazio»,
ainda que vista a uma certa (ndo muita) distancia tenha algum peso

visual.

e Area C

Contemplando agora a area C, entre as subareas C1 e C2, 0s «vazios»
que determinaram a sua demarcacdo em 1948 e que, apesar do
crescimento da mancha edificada, persistem com suficiente clareza em
1972/3, tém, a partir de 1996, uma leitura dificultada. Sobretudo se
percebidos desde a EN, o ziguezaguear N-S que lhes é imposto em
consequéncia do aparecimento de edificios a margem da Estrada (nédo
previstos em PDM) obstaculiza a passagem desse «vazio/verde», bem
como a percepg¢do da sua continuidade. Ainda assim, o percurso in
loco transmite uma sensacgdo de maior rarefaccdo comparativamente a

outras areas, 0 que acontece devido ao tipo de ocupacdo existente e

19 Note-se a diferenca relativamente a evolugdo da Trofa, subarea C2.
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previsto entre as duas subareas - “Zona de Construgdo do Tipo III" e
“Zona de Equipamento”. A partir de 1996 um conjunto de
emergéncias de edificacdo isoladas (quase) sem significado nas
plantas de 1948 e 1972/3 conquista alguma expressdo, a qual se
reforca em 2003 e justifica o alargamento da area C na direccao
Nascente. Esta expanséo, no entanto, acarreta também a inclusédo de
uma area de grande dimensdo dominantemente néo edificada e
consignada em PDM como “Area de Salvaguarda Estrita” (RAN), “Area
N&o Urbana” e “Zona de Construcdo do Tipo III”", no seu conjunto
categorias espaciais que favorecem a sensacdo de «vazio»
(nomeadamente quando a seguir se entra numa parte do canal
urbana). Contudo, esta percepcdo tende a diminuir, ndo sendo hoje
tdo evidente o desafogo que a planta denota, pela interrupcdo da
passagem do «verde» para Sul?®°. Entre as duas Gltimas subareas - C3
e C4 -, o «wvazio» nas margens da EN que sugere a sua separacdo em
1948, e que até inicio dos anos 70 é apenas quebrado por um
desenvolvimento linear de edificacédo entre as duas areas®! (a poucos
metros de distancia da Estrada, a Sul), comeca gradualmente a
preencher-se por ocupacdo das margens de vias preexistentes,
ignorando a EN, segundo o processo de densificacdo antes assinalado.
A cartografia de 1996/2003 mostra ja a tendencial unido dessas
manchas de um dos lados da Estrada, aproximadamente nos termos
definidos em PDM: preservando a area a Norte da EN como RAN e
ocupando a area a Sul com “Construcdo do Tipo I", aqui formando
uma mancha que se desenha a partir da ocupacgéo linear de antigos

percursos.

Entre as areas C e D, as “Areas de Salvaguarda Estrita”, que integram
a presenca maior do Rio da Trofa, designam um conjunto de terrenos
consagrados como Reserva Agricola Nacional, um «verde» continuo
apenas perturbado por um edificio recente — Museu de Carros Batista

Andrade - que se implanta, exactamente, na margem Norte da EN.

Por dltimo, a evolucdo da area D claramente permite a identificacdo
das areas de maior fertilidade e aptiddo agricola que o PDM de 1994
apenas vird confirmar. Demarcada em duas «manchas edificadas»
unidas por uma «linha», desde inicio da década de 70 que ambas
denotam evidentemente um desenvolvimento auténomo da EN, de

resto, um facto facilmente antecipado na planta de 1948. Como eixo

20 Da ocupagéo prevista resta apenas por edificar uma frente de Construcdo do Tipo I/III.
A “Zona Industrial e de Armazenagem” contigua que até ha pouco, pela inexisténcia de
edificios em grande parte da sua extensédo, igualmente refor¢cava o «vazio» comeca agora
a construir-se no seu intersticio.

21 Curiosamente - ou talvez ndo - aquela ocupagdo nio se faz na margem da EN mas
aproveita um caminho, ainda incompleto em 1948, que a duplica segundo uma paralela,
tal como dissemos, a escassos metros de distancia.

de construcdo, a tendéncia para a sua apropriacdo € relativamente
recente e apenas com algum significado a partir de 1996, quando se
alonga a edificagdo para Este e para Oeste dos nucleos anteriores e a

area de analise se alarga em correspondéncia.
5.1.1.2. Rede viaria — Evolugdo dos «tipos>»

Outra das questdes que € possivel abordar relativamente a cada uma
das areas supra analisadas é a evolugdo da rede viadria, a qual - ja
ndo exclusivamente centrada na EN104/105 - se procura perceber,
por um lado, nas inter-relagbes da restante rede com esta Estrada, e,
por outro, na sua articulacdo geral. Pretendemos, portanto, avaliar
ndo somente o seu aumento, mas também a sua transformacgéo no
tempo e nesse intuito consideramos trés momentos : 1948, 1972/3 e
1996 (Im.413-415). Antes, porém, impde-se uma breve consideracao
sobre a terminologia utilizada, cabendo esclarecer que se assumiram
as designacgfes da Cartografia Militar (IGeoE). Assim, subordinadas a
categoria de “caminhos”, temos as seguintes subdivisdes: “[caminho]
dando acesso a automdvel”, “carreteiro”??, e “caminhos de pé posto”.
Relativamente a primeira, simplificaremos a designagdo, que
frequentemente usaremos, substituindo-a por caminho auto; a dltima,
apenas se utilizard em relagcdo a 1948 quando, face a classificacao
geral, lhe reconhecemos um significado maior, que no periodo

seguinte diminui significativamente.

Quanto a categoria das “estradas”, a sua subdivisdo distingue a
largura da faixa de rodagem: “Com 5m ou mais, de faixa de rodagem”
e “Com menos de 5m, de faixa de rodagem”. Este texto de 1948
surge ligeiramente alterado em 1996 por acréscimo de 0,5m nas
dimensées consideradas®®; em qualquer dos casos, a descricdo sera
encurtada e substituida por estradas = 5m e o seu inverso, estradas <
5m. A “auto-estrada” é uma categoria igualmente considerada, mas a
sua expressdo, no Sistema Urbano em estudo apenas tem

representatividade no ultimo periodo avaliado, a partir de 1996.

22 por comodidade de leitura transcrevemos de novo o texto explicativo do termo que ja
antes apresentamos (Cfr. Cap.2.2.3): N&o fazendo este termo parte da linguagem comum,
e embora intuindo o seu significado, optamos por procurar precisa-lo recorrendo a dois
dicionarios. Segundo a 6.2 edigdo do Diciondrio da Lingua Portuguesa (Costa; Melo,
1991:309), a palavra carreteiro significa “o que conduz carros ou carretas” sendo carreta
um “carro ligeiro de duas rodas para transporte de objectos”; ainda como carreteiro é
também ai designado o “jogo dianteiro da charrua e de outros instrumentos agricolas”. No
entanto, no mesmo Dicionario o género feminino - carreteira - é considerado um
provincianismo e tem a seguinte tradugdo: “caminho por entre matos ou em quinta
particular.” Ja o Diciondrio da Lingua Portuguesa Contempordnea da Academia das
Ciéncias de Lisboa (2001:710-1) ndo acusa a palavra carreteira, mas apresenta a mesma
definicdo para carreteiro e acrescenta a significacdo de carreta: “Carro ou carroga de
pequenas dimensobes, puxada por animais de carga ou por pessoas”. Retemos, assim, uma
acepcdo de carreteiro como um caminho estreito e fortemente relacionado com o meio
agricola e com os artefactos rodados e os animais que o apoiam.

2375 5m, ou mais, de faixa de rodagem” e “menos de 5,5m de faixa de rodagem” (1GeoE,
1997).
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Finalmente, cabe referir que foram detectadas discrepancias na
classificacdo ao longo dos anos avaliados: vias diferentemente
qualificadas em periodos consecutivos, retrocessos de classificagéo,
supresséo de vias classificadas; no entanto, pelo facto de constituirem
situacbes de relativa excepcdo, que ndo impediram a nogdo de

evolucao pretendida, mantivemos o tema e a sua descricdo genérica.

Em 1948, a area A, apesar da presenca maioritaria de carreteiros,
tem uma presenca excepcional de estradas quando comparada com as
que seguidamente se analisardo. Ainda que a EN105 seja a uUnica
estrada = 5m, um conjunto de outras < 5m subdivide o territério a
Norte da EN onde a linha de caminho-de-ferro, correndo-lhe quase
paralela e acompanhando o Rio, participa dessa organizacdo. A
interseccdo entre estes elementos demarca a éarea de maior
centralidade correspondente ao nucleo de Vila das Aves. A
particularidade referida torna, por seu lado, evidente a quase auséncia
de vias intermédias, ja que os caminhos auto sdo maioritariamente
pequenos tramos que partem das estradas maiores para logo se
interromperem; nesta condicdo, como também na situagcdo menos
frequente de tracados com desenvolvimento mais extenso, a sua
posicao relativa é distante e ndo constituem malha. A passagem para
1972/3 fica marcada pela conversdo daquelas estradas menores em
estradas = 5m (a excepcdo de uma, a Sul da EN) e de carreteiros em
caminhos auto, sendo este facto particularmente evidente no triangulo
de estradas maiores que contém Vila das Aves, mas também nas
imediacbes da linha férrea, a NO da area. A planta de 1996 revela a
transformacdo da quase totalidade dos carreteiros em caminhos
auto**, mas também a afirmacéo das estradas = 5m. A este respeito a
transformacéo ocorre agora a Sul da EN, complementando a «malha»
norte, sobre o tracado de carreteiros e caminhos auto; na sua
totalidade formam uma malha relativamente apertada onde a EN105

constitui o eixo central.

As restantes estradas < 5m conquistam um minimo de expressividade
a Noroeste da area através de uns «filamentos» que partem do
cruzamento da EN310 com a linha férrea, praticamente ai
circunscritas. Quanto a densificagdo viaria, esta é mais notéria entre
1948 e 1972/3 onde os tramos novos dos carreteiros sao mais
extensos comparativamente como os dos caminhos auto que se abrem

posteriormente. Como resultado de uns e outros, que tanto ligaram

24 Situagédo de mudanca que, pela sua expresséo tédo abrangente, nos faz supor a sua mera
pavimentagdo com escassa ou nula regularizacéo, ou até alargamento de tracado. Com a
observacdo do mesmo fenémeno nas areas que seguidamente se analisardo esta
suposi¢do tende a ganhar forga.

preexisténcias, como dividiram «quarteirbes», como se constituiram
em forma de «bolsa» (aumentando a ocupacao interna daqueles, mas
nao os rompendo), a malha criada é bastante apertada em algumas
partes da area. Reflexo dessa diferente expressdo é a persisténcia
neste territério (diversamente das outras areas analisadas) de uma
grande irregularidade nos limites das manchas edificadas e da forca
visual de pequenos nucleos a margem das manchas maiores. Nestas
configuragbes, dos contornos das manchas como da sua ocupacao
interior, a topografia surge como factor explicativo importante,
especialmente a Sul da EN105, assim como a presenga quase contigua
do rio e do caminho-de-ferro, a Norte, explicam a mais extensa e

persistente ocupacao edificada de Vila das Aves.

A area B - cidade de Santo Tirso — é, em 1948, igualmente dominada
pelos carreteiros embora ndo tdo claramente quanto o sao as
restantes areas ja que esta tem uma presenca importante de
caminhos auto justificados, na sua maioria, por se inscreverem no
nucleo antigo de Santo Tirso e area envolvente (a Norte) onde
confluem trés ENs — EN104, EN105 e EN204. Ainda assim, uma parte
muito significativa desta (relativa) aglomeracdo suporta-se em
carreteiros. Como particularidade, destaca-se a ocupac¢do marginal
relevante das EN104/105. Em 1972/3, a alteracdo mais evidente
surge no aparecimento de um conjunto de estradas < 5m com origem
nas ENs, na sua quase totalidade carreteiros ou caminhos auto que se
alargam. Ocorre também a passagem de alguns carreteiros a
caminhos auto na sequéncia e na envolvente dos preexistentes, assim
como uma consideravel densificacdo viaria no interior dos «grandes
quarteirdes» mais proximos do nucleo antigo (a que correspondera
posteriormente uma compactacao efectiva através da edificacdo da

malha assim criada).

Até 1996 assiste-se a um crescendo viario generalizado que continua
a légica anterior e a qual corresponde igualmente uma ocupacao
edificada de grande densidade. No entanto, na mancha relativamente
homogénea que assim se desenha permanecem «vazios» internos de
expressao significativa — grandes e irregulares «quarteirbes» apenas
periférica e linearmente ocupados. Tal como acontecera entre 1948-
72/3, mas sendo ainda mais explicita neste periodo, a ocupacao
interna dos «quarteirdes» faz-se, na maioria dos casos, nhao o0s
atravessando, e portanto ndo os subdividindo, antes criando situagdes
de «bolsa» ou cul-de-sac - uma opgdo que encontra justificagdo na
presenca de linhas de agua e de aptiddes especificas que o PDM vira a

confirmar ao considerar alguns casos como “Areas N&o Urbanas”.
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Atitude contréria verifica-se na categoria de estradas = 5m que se
vém juntar as anteriores, as quais, sobre o tracado de carreteiros ou
caminhos auto, se alargam, assim fechando ou prolongando uma
malha mais larga de hierarquia superior. Como nos casos anteriores, a

maioria dos carreteiros converte-se em caminhos auto.

A area C é, em 1948, ainda mais explicitamente do que a anterior
dominada pelos carreteiros e pela clara demarcagéo das ENs - aqui,
para além da EN104, também a EN14 com a qual se cruza. Este facto
é de resto assinalavel porquanto a principal aglomeracdo deste
conjunto de areas - a mais densa e que correspondera a cidade da
Trofa - acontece precisamente nas imediacdes deste cruzamento,
mais significativamente centrada nos quadrantes SO e NE (nesta
direccdo balizada pela linha férrea). Merece destaque, sensivelmente
na metade Poente da EN104, a existéncia de um numero ja relevante
de caminhos auto e estradas < 5m, especialmente a Sul. Em 1972/3,
0 aspecto relevante é o da densificacdo viaria através de muitos
carreteiros que se juntam aos anteriores, prolongando-se, uns, até se
criarem intersecc¢des, outros, cortando e encurtando distancias através

de extensos «quarteirfes».

No ambito geral sobressai a criagdo de uma malha de caminhos auto
no ndcleo mais extremo a Poente da Area, mas também na zona mais
central correspondente a Trofa, em torno das confluéncias da EN104
com a EN14 e o CF. Nesta, no quadrante SO, salienta-se a presenc¢a
de uma nova estrada = 5m que une os dois eixos principais — a EN104
e a EN14 - formando com eles um triAngulo de estradas maiores. A
Norte da EN104, em proporc¢des semelhantes para ambos os lados da
EN14, a densificacdo viaria é ainda relevante, dominando os caminhos
auto a Poente desta Estrada e os carreteiros a Nascente, entre aquela
e a linha férrea. Em 1996, o aspecto assinalavel é a passagem da
grande maioria dos carreteiros a caminhos auto, embora sejam
também relevantes as vias de nova criagdo, mais evidentemente
concentradas a Sudoeste do cruzamento entre as ENs e no extremo
oposto, a Nascente, nas imediacBes da EN104. Merece atencéo o facto
destas novas vias serem na sua quase totalidade caminhos auto,
contribuindo decisivamente para o alargamento da “mancha
edificada”. Salientamos ainda a sua diversidade ja que tanto dividem
«guarteirbes» como, com uma frequéncia assinalavel, originam

situagdes de cul-de-sac.

Finalmente na area D, a realidade de 1948 mostra-nos uma malha
relativamente densa de carreteiros, em particular, a Sul da EN104.

Esta é, de resto, a Unica estrada = 5m sendo que 0s outros (poucos)

canais automoveis, caminhos ou estradas com largura inferior a 5m,
concentram-se a Norte. No interior das manchas de edificacdo antes
individualizadas, s&o estas vias menores e essencialmente os
carreteiros que servem os edificios nas margens dos quais se
localizam. Até 1972/3 esta area mantém-se genericamente inalterada
quanto ao numero de vias; os tracados-base sdo os carreteiros da
planta anterior, aspecto em tudo semelhante ao previamente
verificado nas restantes areas, que se transformam maioritariamente
por extensdo, em resultado do estabelecimento de relagbes entre
preexisténcias; apenas muito circunstancialmente ha, nesta época,
subdivisdo de «grandes quarteirdes». A alteragcdo mais significativa
ocorre com a afirmacédo de dois eixos a Sul da EN: um caminho auto
que prolonga um dos que se assinalou em 1948, entdo apenas a Norte
da EN, e uma estrada = 5m que resulta, exactamente, do processo de
extensdo antes referido, crescendo entre dois carreteiros
preexistentes, embora no caso demarcando-se da situacdo geral pelo
seu alargamento (e, eventual, regularizacdo de tracado). As
alteracOes relevadas pela planta de 1996 restringem-se a passagem
de um grande nimero de carreteiros a caminhos auto, assim como a
passagem do Unico caminho auto assinalado no periodo anterior a
estrada < 5m. Esta ocorréncia, sem que a consigamos explicar em
face dos dados que estamos a analisar, merece destague e a nossa
interrogacao, ja que ndo parece ter justificagdo no numero de edificios
(os que se acrescem ndo estendem a mancha), sendo a sua
percentagem claramente inferior & de outros eixos, até de menor

importancia.
5.1.2. Os cruzamentos, as ligacoes com o territério adjacente

Se a leitura da EN104/105 segundo um principio de compreensdo
territorial que olha bem para além dela, permite percebé-la no ambito
dos grandes «vazios» e dos grandes «cheios», mas também dos tipos
viarios que suportam estes conjuntos, outros conhecimentos advirdo
de exercicios de leitura complementares. Na sequéncia dos anteriores,
fundados na percepcédo do territério «por areas» (mais edificadas)?®,
0s que agora empreendemos propdem uma outra compreenséo da EN,
mais centrada neste eixo, e focam-na «por pontos». Acompanhando a
totalidade da sua dimensdo longitudinal procuram-se reter aspectos de
conexdo e irrigagdo, considerando dois tipos de observagdo: a EN104/105
como eixo «que atravessa» e a EN104/105 como eixo «gerador» de tecidos,

no primeiro caso, fixando-nos nas /inhas viarias que continuam para

25 Que nem sempre revelam o eixo/EN como «centro», sendo parte, por vezes, externo as
manchas edificadas e, outras, o seu limite; com o tempo a Estrada tende, no entanto, a
adquirir posicdo (mais) intermédia.
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416. O Sistema Urbano do Ave em 1880
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ambos os lados e que ela intersecta; no segundo, retendo aquelas que
dela partem penetrando no territério. Uma vez mais o sentido desta
analise implica olhar para além da Estrada, embora agora ndo se exija
um afastamento tdo grande quanto o suscitado pelo exercicio
anterior; na verdade, este sera apenas o suficiente para captar a
permeabilidade das vias transversais, ou seja, (1) se terminam logo
ali, servindo apenas o acesso a uma propriedade marginal; (2) se
terminam sem continuidade, em cul-de-sac, servindo um conjunto de
edificios; ou se, pelo contrario, (3) se prolongam noutras vias

constituindo «tecido».

Com alguma facilidade o tema deste exercicio sugeriu um outro - a
andlise retrospectiva do territério recuando ao tempo em que a
EN104/105 ainda ndo existia. Esta vontade de perceber o territério tal
como seria antes para melhor o perceber e avaliar na sequéncia da
existéncia da Estrada, e designadamente o subsequente papel desta,
confronta-nos, no entanto, com um obstaculo antecipado: a auséncia
de cartografia que sustente esse momento temporal. Perante o
interesse que lhe reconhecemos, decidimos empreendé-lo assim
mesmo através de processos de deducdo subtractivos. Tendo como
base a planta de 1948, esquissamos a realidade anterior baseando-
nos essencialmente num critério: no registo de todas as vias com
continuidade para ambos os lados da EN e que esta parece ter
(simplesmente) cruzado, ignorando todas as que tém origem na
Estrada, assim como as «malhas» que, por sua vez, teriam tido a sua

génese nos novos tramos.

Conscientes de incorrer num percurso de relativa falta de rigor?® néo o
consideramos, no entanto, impeditivo para a obtencdo de conclusdes
validas - certamente de caracter geral e ambito restrito -, uma
debilidade que, em todo o caso, tentdmos minimizar com a referéncia
a determinada informacéo bibliografica. Situar a base deste retrocesso
na planta de 1950 foi uma opcdo 6bvia por ser a mais antiga, mas
igualmente por dois outros aspectos que consolidaram essa posicao,

como de resto também a decisdo de avancar para esta perscrutacao

26 Esta questdo prende-se, designadamente, com o desconhecimento dos edificios e das
vias/caminhos existentes a data, os quais ndo fizemos esforgo por aferir e que aceitamos
como preexistentes desde que ndo aparentassem dependéncia em relagcdo com a Estrada.
Essencialmente, e atendendo a dificuldade (impossibilidade?) de obtencdo dessa
informacéo, entendemos nao ser esse o objecto principal a que dirigimos esta investigacao
retrospectiva tendo por isso, e no entanto, que assumir a ndo-verdade da representacdo:
os edificios e as vias/caminhos seriam presumivelmente menos do que os registados e por
isso os nucleos menos expressivos. Do mesmo modo se procedeu a exclusédo de todos os
edificios e vias/caminhos que aparentemente se justificaram na sequéncia do
aparecimento da Estrada, ignorando a possibilidade de preexisténcias que assim nédo se
contemplaram. Cremos, no entanto, como acima o dissemos, que, existindo a consciéncia
e a assumpcdao da relatividade do rigor, haverd mais vantagem em prosseguir o exercicio
do que em né&o o fazer atendendo ao conhecimento que, ainda assim, dele resulta.

territorial: (1) a grande qualidade da cartografia militar que nos serve
de base - no rigor, detalhe e representacdo grafica - e (2) o
conhecimento da grande ruralidade do territério em causa em meados
do século passado (que essa mesma planta regista), onde a edificagéo
é ainda relativamente circunscrita e relativamente estavel no tempo
longo, uma estabilidade (e permanéncia) que sabemos quebrar-se

apenas nas décadas seguintes.
5.1.2.1. O territorio antes da Estrada Nacional

A supressdo da EN e de todas as vias aparentemente justificadas na
sua existéncia permite-nos uma observacdo fundamental (Im.419): a
ocorréncia de duas situacdes territoriais diversas, uma a Nascente e
outra a Poente de Santo Tirso; a propria vila de Santo Tirso
constituiria uma terceira situacao diferente. Limitando ao minimo as
consideragBes sobre a (dimensdo da) concentracdo edificada®’, a
observacdo dos caminhos, tendo presente que estes constituem um
dos materiais de configuracdo territorial mais perenes e por isso de
interpretacdo mais fiavel, revela-nos como aspecto geral: a Poente de
Santo Tirso, uma sequéncia de tramos conformadora de uma «linha»
que vai acompanhando o curso do Rio Ave pelo lado Sul, sendo-lhe
tendencialmente paralela, até entrar na aglomeracdo principal; a
Nascente, o desaparecimento dessa «linha». Observando cada uma
das partes em maior detalhe,
- a Poente de Santo Tirso, os caminhos - a sua densidade e
disposicdo -, mas também as linhas de agua e, sobretudo, a
topografia (Im.418) revelam-nos diferencas que também permitem
identificar subareas, nomeadamente na relagdo com a urbanizagéo:
a Oeste do caminho-de-ferro, a ocupacao edificada, menos cortada
por linhas de agua transversais ao Rio e absolutamente liberta de
constrangimentos topogréaficos, parece regrar-se e restringir-se
pelas exigéncias da actividade dominante - a agricultura; a Este,
embora esta actividade também condicione, as linhas de ocupacdo
territorial parecem encontrar a mais forte explicagdo no maior

dinamismo do relevo.

- a Nascente de Santo Tirso a constancia da forma de ocupagdo -
caminhos e edificagdo - n&o sugere a subdivisdo anterior; assim
como a topografia, de relevo mais acidentado, e mais
«semelhante», igualmente ndo a sugere. Aqui, para além da

(suposta) auséncia da «linha» de caminhos paralela ao Rio, sdo, por

27 Uma opgdo resultante do desconhecimento da realidade edificada e que nos inibe de
discorrer sobre ela (V. nota anterior).
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outro lado, as principais linhas de caminhos transversais aquele que
se identificam com grande facilidade. Na verdade, as suas direc¢des
parecem apontar, exactamente, para 0s pontos mais importantes
desta «outra» parte do territério que analisamos: para a bifurcacdo
do Rio Ave com o Rio Vizela e para a aglomeracao de Vila das Aves,
ambas determinantemente marcadas pela presenca da actividade
industrial, mas onde certamente, e por este mesmo motivo, sera
também factor de (mais) peso a presenca da linha de caminho-de-
ferro. A existéncia igualmente frequente de cursos de agua menores
e, mais uma vez, a topografia pressentem-se na origem das
preferéncias de ocupacao espacial, mas a clareza da malha é menos
descritivel e mais 6bvia a dispersdo. E evidente, no entanto, que,
entre as principais linhas de caminhos transversais antes
mencionadas, as ligacdes longitudinais sdo de uma irregularidade
que denota a topografia mais marcada e o acompanhamento dos

declives mais favoraveis, sendo também por isso menos directas.
a) A construcao da Estrada Nacional

N&o sabemos com exactiddao quando surge qualquer dos tramos da(s)
Estrada(s) Nacional(is) que considerdAmos. Sabemos, no entanto, que
em 1845 (pelo menos) a EN105 nao existia, quando na margem do
Rio Vizela, e posteriormente também ladeando a linha do caminho-de-
ferro Porto-Guimarées, se implantou a mais importante fabrica téxtil
de entdo - a Fabrica do Rio Vizela, que “comecou a laborar em 1847"
e foi considerada “a primeira fabrica moderna da regido” (Olaio,
2002:393). Sendo uma das primeiras a iniciar o processo de
deslocalizacéo industrial da cidade do Porto (Alves, 2002:374), a sua
importancia adivinha-se quando consta do seu rol de iniciativas a
realizacdo de “obras de beneficiacgo da estrada local Santo
Tirso/Guimardes” (Olaio, 2002:394) como do seu rol de exigéncias
“em 1862 (..) [a] construcdo de uma estrada real nesta regido”
(Olaio, 2002:394).

Justificada a sua implantacao inicial na fonte de energia hidraulica,
esta Fabrica revela-se, contudo, paradigmatica das grandes mudancas
tecnoldgicas que marcardo a produgdo industrial ao longo do século
XIX e XX. Assim, assistira e aproveitara do advento da estrada Porto-
Guimardes que se inicia em 1945 (embora se conclua somente na

década de 502%); como também da presenca da “linha [férrea] Porto-

28 Mais concretamente a propoésito desta questdo viaria refere o Padre Caldas em finais do
século XIX: “Organizada a companhia das obras publicas em 1845, principiou ela os seus
trabalhos pela construcdo da estrada do Porto a Guimardes por Santo Tirso, em 14 de
Julho desse ano, debaixo da direcgdo do engenheiro Lecote. (..) Mas infelizmente os
trabalhos paralisaram logo no ano seguinte (...) concluindo-se apenas até Santo Tirso

Guimarées, iniciada em 1871, [e que] s6 chega a esta cidade em
1884"%° (Alves, 2002:375), mas que passara entre duas das unidades
fabris que a comp6em; como, ainda mais tarde, explorara as novas
condigOes viarias proporcionadas pela EN (primeiro Estrada Real?) que

ladeard o conjunto dos seus corpos edificados, a Sul do Rio Vizela.

Reflectindo sobre estes escritos, a simples constatacdo de que a
estrada de “Porto a Guimardes por Santo Tirso” teria sido iniciada em
1845 (Alves, 2002; Caldas, s/d) e concluida na década de 50 (Alves,
2002) faz supor que nédo fosse essa a Estrada Real por cuja construcédo
se clama em 1862 (Alves, 2002). Desconhecendo-se o0 seu trajecto,
ignora-se se esta estrada de “Porto a Guimaraes por Santo Tirso” vira
a fazer parte da Estrada Real, simplesmente transformada por obras
de beneficiacdo, ou se, pelo contrario, vird a construir-se uma outra.
Admitimos, no entanto, que a demanda da Fabrica tenha tido sucesso
ja que parece poder-se afirmar com grande certeza que nos ultimos
anos do século XIX a Estrada Real seria uma existéncia®®, e muito
provavelmente segundo o tracado (eventualmente com ajustes) que é
hoje o da EN105. Levam-nos a esta ilacdo dois factos; a estes
acrescentamos um terceiro, que surge como uma espécie de
comprovacao a partir dos anteriores:

- a classificagdo de estradas oficial de 1889 (Decreto de 21 de

Fevereiro) que da conta da Estrada Real n.° 32%, designada “Porto a

Valle Passos”, e que tem Santo Thyrso e Guimardes como 0s seus

dois primeiros pontos “entremedios”;

nestes Ultimos tempos.” www.csarmento.uminho.pt/docs/ndat/pcaldas/PCaldas048.pdf
[Consultado em 23/06/2009]

2% Igualmente refere Alves (2002:375) acerca da linha férrea: “a variante Porto-Braga sé é
inaugurada em 1875, ano em que arranca a linha Porto-Pévoa de Varzim, com
prolongamento a Famalicdo em 1881."

3% Mesmo que nZo saibamos a data do escrito do Padre Caldas que sustenta o quadro
seguinte — “Mapas das estradas e distdncias quilométricas entre as localidades abaixo
designadas” - a Institui¢cdo que detém a posse do documento (Casa de Sarmento) situa a
sua origem no final do século XIX. Confirma-se, assim, a existéncia da Estrada Real n.°© 32
entre Porto e Guimarées.

Designacao clios Entre as A Designagdo ~
lugares mais ; " N Observacoes
L localidades origem da estrada
notaveis
DE GUIMARAES AO PORTO POR SANTO TIRSO
Guimarées......
Rouce 6,0 - Estrada real n° | Foi construida pela direcgdo
(entroncament 32 do Porto.
o de Vizela)
Santo Tirso.... 16,4 22,4 Estrada real no
32
Porto........ 29,1 51,5 Estrada real no
32

Fonte: www.csarmento.uminho.pt/docs/ndat/pcaldas/PCaldas048.pdf [Consultado em
23/06/2009]

31 Descrita na totalidade dos seus “pontos extremos e entremedios” (Decreto de 21 de
Fevereiro de 1889): Porto, Santo Thyrso, Guimaréaes, Fafe, Cavez, Villa Pouca de Aguiar,
Rio Bom, Carrazedo de Montengro, Valle Passos” esta Estrada Real sugere-nos ser a
anteriormente classificada pela Carta de Lei de 15 de Julho de 1862 como a Estrada [Real]
Transversal (ainda sem numeracéo) que liga Porto, Santo Thyrso, Guimaraes, Fafe, Cavez,
Villa Pouca de Aguiar, Chaves. No curso dos 27 anos que as separam, altera-se apenas o
percurso final e prolonga-se a sua extensdo (Cfr. Decreto de 1889).
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- a descricdo que dois anos antes, mais precisamente em 1887,
José Augusto Vieira faz “para a revista Minho Pittoresco (...):
«Prossegue a estrada a margem do Vizella, vendo-se do outro lado
do rio desfilar a linha ferrea de Guimardes e encontrando-se a
n32

poucos passos a grande fabrica de fiagdo de NEGRELLOS (...).»
(cit in Olaio, 2002:395)

Sendo, a época, de admitir a existéncia de estradas como uma
relativa raridade, certamente uma e outra coincidirdo — a Estrada Real
referida na legislacdo e a estrada a beira-rio mencionada pelo Escritor
-, raciocinio que nos leva igualmente a deduzir que, muito
provavelmente, esta Estrada tenha dado origem a EN105, pelo menos
no tramo em estudo, entre Santo Tirso e Vila das Aves, atendendo a
situacdo geografica da Estrada actual e a sua correspondéncia com o
relato supra. Por ultimo, o aspecto de confirmacdo desta existéncia,
que acima referimos como terceiro facto e que sem o0s anteriores ndo
arriscariamos concluir, consiste na planta publicada em 1880°%
(Im.416-417) onde admitimos a representacao do tracado da Estrada
Real n.° 32, em cor preta, na verdade, muito proximo do da actual

EN105, que ai se assinala a vermelho sobre uma/a preexistente.

Finalmente, corroborando ainda a relagdo entre as Estradas supra,
essa seria concordante com o que supomos ter sido o processo de
realizacdo das redes de vias que vieram a ser classificadas como
Estradas Nacionais em finais da terceira década do século XX. Na
verdade, mesmo que por senso comum, tera sentido julgar que essas
se constituiram maioritariamente com as ligagbes viarias
preexistentes, certamente alteradas para se ajustar as “condicoes

técnicas das estradas™*

, de circulacdo e seguranca adequadas e
impostas para cada categoria. A construcdo de Estradas ex-nuova
seguramente aconteceria em casos limitados, devendo admitir-se a
integracdo de novos tramos prolongando e completando, ou

substituindo, tracados anteriores; mas 0S percursos existentes ndo

32 A titulo de esclarecimento referimos que a fabrica que temos vindo a desighar como
Fabrica do Rio Vizela, e que mais exactamente se designaria “Fabrica de Fiacdo e Tecidos
do Rio Vizela", era também denominada Fabrica de Negrelos, a primeira tomando como
referéncia distintiva o curso de agua a ela adjacente, a segunda o lugar geografico, ou
seja, uma das (duas) freguesias onde estava implantada - S. Tomé de Negrelos (e S.
Miguel das Aves).

3% Apesar de se referir a publicagdo de 1880, esta planta que se afirma “Levantada,
construida e gravada pela Direccdo geral dos trabalhos geodésicos do Reino” né&o
apresenta ainda a implantagdo da Fabrica do Rio Vizela, um facto que estranhamos e, por
isso, registamos ja que esta teria sido implantada em meados dos anos 50 desse século.
Por outro lado, a impressdo das Estradas a vermelho sugere-nos um gesto posterior
atendendo a sua numeracéo que corresponde a das Estradas Nacionais e, portanto, a
remete para o século XX.

34 Explicitadas em Decretos especificos, como por exemplo o de 27/04/1918, ou o D. n.°
19940, de 25/06/1931, para referir apenas dois dos que antecederam a construgdo da
EN105, que julgamos estar concluida (pelo menos o tramo em andlise) na década de 30
do século XX.

seriam decerto ignorados. Para além do sentido de logica, cremos que
apenas nesse pressuposto sera credivel o volume de trabalho que a
JAE se congratula de apresentar (V. Cap. 3), nomeadamente no
periodo mais fértil de construcdo de Estradas Nacionais, entre o ano
seguinte ao da sua instituicdo, 1927, e o inicio dos anos 30. Certo, no
caso da EN105, é que esta existia e estava assim classificada em
finais da década de 30 do século XX, quando uma “planta topografica
das propriedades da fébrica”®® (Olaio, 2002:400, 402-3) representa
um dos corpos da Fabrica do Rio Vizela a marginar aquela Estrada e
nela a inscrigdo “Estrada Nacional n.°..."%.

A EN104 é mais dificil de rastear no tempo, talvez pela sua menor
importancia ao ndo estabelecer conexdo directa com a cidade do
Porto. Ligando Vila do Conde e a, entdo, vila de Santo Tirso atravessa,
nesse percurso, uma outra conexdo principal - a EN14%” - que liga o
Porto a Braga. O nucleo da Trofa, mais tarde cidade, adquirira
importancia por se encontrar nesse n6 onde, nas imediacdes, conflui
igualmente a linha de caminho-de-ferro. Contudo, relativamente ao
embrido da EN104 apenas podemos supor que na sua base podera
estar a Estrada Distrital (ou de segunda ordem) n.© 28, a qual
segundo a Lei de 21 de Fevereiro de 1889 é descrita como ligando
“Azurara, pela Senhora da Lapa, a Santo Tirso”. Comparando o registo
de 1880 (Im.417) com a cartografia de 1948, a semelhanca de
tracado é evidente e, nesta, a observacdo da diferente disposicdo dos
caminhos que ai se apresenta claramente a distingue por oposicao, ao
denotar a Estrada pela maior regularidade. A sequéncia de caminhos
que se alinham numa paralela irregular ao Rio Ave, tal como
identificAmos previamente, parece-nos paradigmatica do modo
espontaneo de construcdo/ocupagdo do territério, numa ordem
diferente da que subjaz ao tragcado da EN104 a qual, ndo apenas
duplica aquela «linha» preexistente, como se desenha (quase)
rectilinea atravessando o territério segundo um acto de vontade que
lhe parece externo®®. Se antes desta, ou em alguma das suas partes,
existiu uma Estrada Real, ou Distrital fica por apurar; no entanto,

permanece o facto de a EN104 constituir «linha» de atravessamento

35 Apesar da planta se apresentar sem data, segundo refere Olaio (2002:400) nela esta
representado, um bairro operario (ndo construido) que se pretendia edificar nas
imediacbes, a Nordeste, da Fabrica, integrado numa politica de “assisténcia social” que
marcou essa e outras empresas nos ultimos anos da década de 30.

%6 0O recorte do desenho relativo & “Planta topogréfica das propriedades da Fabrica de
Fiagdo e Tecidos do Rio Vizela, L?" ndo permite a leitura da designacéo total da Estrada. A
sua classificacdo como Estrada Nacional é, no entanto, inequivoca e é suficiente para a
comprovacao do que pretendemos (Cfr. Olaio, 2002:402).

37 Eventualmente com origem na Estrada Porto-Braga e que, tal como referido por Alves
(2002:375) a proposito da Estrada Porto-Guimarées, teria tido o seu inicio em 1845 e o
seu término na década seguinte.

38 Mesmo que, no caso desta Estrada como no da EN105, o tracado real ou nacional possa
ter absorvido o de caminhos preexistentes.

Parte III - Rede Viaria e Forma Urbana no Sistema Urbano do Ave | Cap.5 - A RVNI como estrutura da paisagem 369



Red viaria y territorio en el “Vale do Ave”

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

Tabela 29 - Fungdes e instrumentos de desenho estruturantes da rede v

-z

iaria

Alcala (2004)

EN 104/105 (verificagao)

P

7

FUNCION DE CONEXION

Instrumentos de conexidn e irrigacion

Enlaces frecuentes

..mediar entre las que serian condiciones 6ptimas de irrigacion desde la perspectiva de la ciudad y
(...) de una via rapida (200m<x<1.000m/2.000m)...emplazamiento: Es elemental que cada en ace
tenga una prolongacién natural en un buen sistema de irrigacion de  as vias urbanas (...) de tanta o
mayor importancia que la recuencia de enlaces por si misma...

- Existe uma grande quantidade de enlaces ao longo da via, mas a sua distribuigcdo é irregular. No
entanto, a nogdo de frequéncia esta relacionada com os utentes do espago.

- A distancia entre cruzamentos supde em muitos casos valores pouco “urbanos” (+ 200m) justificada
pelos usos marginais e pela diferenciada ocupacdo no tempo.

- Na maioria das vezes verifica-se o prolongamento natural das transversais a via em continuidade com as
malhas locais (embora com diferentes niveis de qualidade).

Traza urbana continua
Desde el punto de vista de la conectividad, tanto o mas importante que la solucién de las vias
segregadas es la (...) solucién de carriles urbanos en ambos sentidos...

- Tragcado maioritariamente continuo, mesmo tratando-se de 2 Estradas: uma prolonga-se na outra.

- A EN104 verifica uma situacédo de excepgéo que pde a afirmagédo em causa: quebrada pela Variante, um
dos sentidos de transito impde esta nova infra-estrutura como percurso obrigatério vedando o acesso
(directo) a velha Estrada.

Laterales articulados a las distintas jerarquias viarias
...permitir los cruces y la continuidad de la red también en sentido transversal...

- Os cruzamentos registam o encontro de hierarquias diferentes:
e entre via de uso misto (EN) e via de uso segregado (A3)
e entre vias de uso misto de diferente (menor) hierarquia, onde a EN por vezes é estrada e outras

vezes rua:
EN = Estrada com e caminho EN = Rua com e caminho
e rua e rua
e estrada e estrada

Em qualquer destes contextos, verificam-se:
a) Situacdes de menor articulagéo, mas de facil resolugéo;
b) Situacdes de articulacdo néo resolvida e de facil resolucéo;
c) Situagdes de articulagéo satisfatdria.

Costura complementaria

...intervenciones (...) que permiten lograr continuidades entre calzadas vehiculares como entre
aceras peatonales. Es decir, que permiten tejer las relaciones urbanas minimas entre tejidos
préximos... (ej. apertura de vias nuevas y de tramos inconclusos; urbanizacidon de calles de tierra o
en mal estado de conservacion, o de calles con anchos inapropiados, etc.)

- Dominantemente inexistente quanto ao desenho/controle da continuidade entre faixas de
rodagem/passeios tanto da EN como das vias que |he sédo transversais, quer ao longo da estrada (sentido
longitudinal), quer na seccéo transversal.

- (Apenas) Circunstancialmente a EN contribui para a resolucdo de problemas da area envolvente
(pavimentagdo ou adequacdo de larguras da seccdo); mais frequentemente denota ser um canal
independente e superior.

- (Apenas) Excepcionalmente a EN é contribuinte para a melhoria da interrelagéo viaria da envolvente.

Instrumentos de insercion

El respecto de las relaciones peatonales
..es preciso considerar que desde el punto de vista de la comunicacién peatonal mas alld de
determinadas distancias, esta comunicacion no existe.

- Sédo preservadas as relagdes/movimentos preexistentes, mas estas
- Nao sédo determinantes na conformacdo da Estrada, nem no desenho dos espacgos de circulagdo (que
«resultam» da prioridade concedida ao automovel).

7

s

FUNCION DE URBANIZACION

Instrumentos de insercién

Seccién compuesta y articulada
..cada parte puede sufrir adecuaciones especificas al tramo donde se inserta... (ancho total de la
seccion, posicion y cota respecto a los deméas componentes)

La formalizacion de la seccion en funcion de la orografia y de los anchos disponibles
...los laterales a ambos lados (...), a distinta cota, resulta sumamente apropiado para resolver la
articulacion entre las rasantes distintas de uno y otro margen de la via

- Limitada quanto a desagregacéo dos (3) elementos que a compdem, este processo entendido como um
instrumento de projecto.

- Area de intervencdo privilegiada concentrada (e restrita) nos espagos do canal marginais a faixa de
rodagem.

La continuidad de los cruces transversales al nuevo eje

...evitar (...) barrera o limite funcional. Por no interferir u obstruir relaciones que ya existen sino
incluso en potenciarlas (..) resulta fundamental mantener o respectar las comunicaciones
transversales.

Los cruces a cota urbana

..importancia que estos cruces transversales al eje (..) se restablezcan como una prolongacién o
continuidad natural de un recorrido sin modificar las condiciones para realizarlo ni la percepcién que
se tenga para hacerlo.

El respecto de las relaciones peatonales

..en relacion con el punto anterior mas que la minima distancia entre un cruce peatonal y otro es
importante garantizar la permanencia de los cruces que ya existen y la no desviaciéon de éstos
recorridos.

- Situagdes globalmente respeitadas, mesmo que a sua formalizagdo denote importancias desiguais. No
entanto,

- Auséncia frequente de continuidade no espago do pedo (considerando que a berma é um espaco
tecnicamente relacionado com o automével).

Los nudos resueltos como plazas
...conveniencia de resolver como «glorietas» los puntos de cruce donde convergen mas de dos vias
urbanas...

- Nenhum dos cruzamentos é resolvido como «praga», enquanto lugar de encontro social, espaco
especifico e funcionalmente auténomo da faixa de rodagem.

- 3 Nés/cruzamentos séo resolvidos como «rotundas», justificados na disciplina do trafego e, por isso,
suficientes.

[Nota: Sob o ponto de vista da avaliagéo, por definicdo, ndo concebemos as «rotundas» como «pragas».]
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territorial e de ligagdo entre varias outras «linhas» transversais

conducentes ao Rio.
5.1.3. AEN104/105 como «Linha» estruturante?

Avaliar a EN104/105 como «linha estruturante» significa retomar as
reflexdes introdutérias ao presente capitulo e recordar que as
premissas da condicdo estruturante, tal como a percebemos, estdo
fundadas na resposta global as funcdes de conexdo, urbanizacdo e
formalizacdo identificadas por Alcala (2004)%*. Foi também ai que
clarificAmos a genérica satisfacdo da RVNI relativamente a primeira
dessas funcbes - de conexdo -, facto que nos permite considera-la
igualmente satisfeita no caso da «linha» EN104/105 enquanto
fragmento daquela Rede. Mais questionavel é a satisfacdo das outras
duas fung¢des; no entanto, uma e outras serdo avaliadas a partir do
conjunto de “instrumentos de desenho” que aquela autora igualmente
discrimina (Tab.29) e que aceitamos como orientacbes apos
verificacdo da sua pertinéncia (Cfr. Anexo): a funcdo de conexéo, a
partir dos “instrumentos de conexdo/irrigacdo” e de um aspecto
contido nos “instrumentos de insercdo”; a fungdo de urbanizacédo, a
partir dos “instrumentos de insercdo e de urbanizacdo”; a funcdo de
formalizagdo, a partir dos “instrumentos de formalizacdo”. Finalmente,
a nocao de «linha estruturante» aplicada & EN104/105 advird das
conclusdes resultantes desse confronto a que se juntara a reflexao

sobre o seu significado a partir dos instrumentos de re-significacdo.

a) Funcao de conexao

Relativamente a funcdo de conexao, importa ter presente que a
«linha» que analisamos é ambigua, j& que funciona como estrada e
circunstancialmente como rua, contendo extensos tramos onde esses
papéis ndo sao claramente passiveis de distingdo. Designada nesses
casos como «estrada-rua», mesmo que esta denominagdo né&o
constitua exactamente uma tipologia, aquela remete-nos para um uso
facilmente referenciavel nos aspectos tipologicos das «partes» que a
compdem - estrada e rua. Na verdade, o comportamento do canal
relativamente ao seu uso estd fortemente relacionado com as
ocupacdes marginais, aa sua transformacdo no «tempo» e 0s papéis

que essa implicou na via.

Nascida como estrada que atravessa terrenos agricolas ou florestais, o

tempo transformou alguns dos seus tramos em rua através da

3% Relativamente ao trabalho de Alcala, mais uma vez recordamos gque a sua aceitagéo
como ponto de partida implica a seleccédo dos elementos - instrumentos de desenho - que
se aplicam no caso concreto.

crescente ocupacédo dos terrenos adjacentes por usos mais urbanos,
mas também da diminui¢do da distancia entre intersecc¢des viarias que
no seu entremeio se preenchem com esses novos usos; a
multiplicacéo de novas ligag¢des do territério envolvente com a Estrada
acentua aquele caracter. No entanto, esta progressdo ndo acontece
com a mesma densidade em toda a via e a presenca de determinados
usos dominantemente ndo urbanos torna previsivel a manutencdo de
tramos de estrada de extensdo consideravel que continuardo a
desempenhar esse papel. Assim, em termos de utentes do canal, a
designacdo «estrada-rua» é também clara na solicita¢do diferenciada
por parte do pedo e mesmo do automoével. Este, embora supondo
velocidades diferenciadas ao longo do percurso, tem uma presenca
continua na totalidade do trajecto; ja o pedo, mesmo que igualmente
sem entrave presencial, tem uma presenca descontinua, esporadica,
decorrente da relacdo com as actividades marginais e com transitos
necessariamente limitados por distancias confortaveis de percurso na
relagdo com o esfor¢co fisico implicado e com a atractividade das

fun¢des que os justificam.
Na relagdo com os instrumentos de desenho que denotam a
capacidade de conexao/irrigacao:

- “Traza urbana continua*®

Desde el punto de vista de la conectividad, tanto o mds importante que la solucién de
las vias segregadas es la (...) solucién de carriles urbanos en ambos sentidos...

Detemo-nos aqui mais no titulo do que na sua descricdo para
verificarmos que a continuidade do tracado estd maioritariamente
presente na EN ja que a podemos percorrer (quase) sem interrupgéao
em ambos os sentidos de trafego, mesmo tratando-se de duas
Estradas. Ha, no entanto, duas situa¢bes que constituem excepgéo e
péem em causa a afirmacdo: uma relacionada com a circulagdo
automovel e a diminuta largura da EN104 a qual impossibilita a
coexisténcia dos dois sentidos de trafego e de passeios ao longo de
uma pequena extensdo a partir do cruzamento desta Estrada com a
EN14 (direccdo Nascente-Poente). A situacdo urbana associada a essa
confluéncia, onde a EN se comporta como rua, implicou a opg¢do pela
continuidade da circulagcdo pedonal e pela separa¢do dos sentidos de
circulacdo automével numa pequena extensdo do trajecto. A segunda
excepgdo acontece junto ao n6 de acesso a A3 onde a EN104 foi

parcialmente substituida pela sua Variante, quebrando a continuidade

40 Todos os titulos que se seguem e as citagdes abaixo pertencem ao trabalho de Alcala
(2004) e, por comodidade de escrita, ndo se lhe fara referéncia explicita nos seguintes;
fica, no entanto, a salvaguarda de autoria.
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Tabela 29 - Fungodes e instrumentos de desenho estruturantes da rede viaria (cont.)

Alcala (2004)

7

P

FUNCION DE URBANIZACION (cont.)

Instrumentos de urbanizacion

Los laterales como calles

...deberian disefiarse como toda otra via urbana: con aceras y calzadas, con semaforizaciones o regulacién de
cruces en las esquinas, con mobiliario urbano, espacios para la plantacion de arboles o plantas, luminarias,
garitas para transporte publico, etc.

- Excepcionalmente rua, circunstancialmente estrada, domina a «estrada-rua».
- Na maioria do tragado a presenga dos elementos de “via urbana” tem sentido, ainda que os critérios de
formalizagdo sejam diferenciados (nomeadamente implantacéo, distancias, etc.).

Mimetizacion de los laterales a los tramos de ciudad recorridos

...puede lograrse con el uso de un mismo tipo de vegetacién (...) [,] semejantes materiales para el soleado
(...) o semejante tipo de mobiliario urbano. Teniendo en cuenta que en la periferia no existen muchas veces
elementos urbanos que imitar o prolongar se trata entonces de prolongar el nuevo tipo de urbanizacién hacia
el interior de los tejidos atravesados en sentido transversal al eje (...) o introducir rasgos de urbanidad en el
sector.

- N&o se verifica, na grande maioria do eixo, nem a mimetizacdo do canal com os tramos de tecido(s) que
atravessa, nem dos tecidos com a EN.
- A mimetizacdo acontece no atravessamento das cidades, onde a EN se confunde com as ruas centrais.

Margenes y intersticios como espacios de oportunidad

..los margenes de las vias (...) y los intersticios producidos al interior de éstas (...) deben concebirse como
espacios de oportunidad para revertir determinados déficits de la periferia (..), sumar nuevos usos y
actividades (...) que permite debilitar el caracter monofuncional de la periferia (...) y conferirle los atributos
esenciales de una ciudad: la mezcla de funciones y el conflicto positivo que ello comporta.

- N&o se verifica o aproveitamento dos espacos marginais — mais ou menos residuais — embora as caréncias
existam (oportunidade necessariamente perspectivada na o6ptica da EN como rua, estrada, ou «estrada-rua» e
distinta nas varias «partes» de tecido atravessadas).

Los nudos como puertas interiores o de colonizacion de nuevos territorios para la ciudad

La «condicién de puertas» (...) estd dada también por la capacidad de abrir la ciudad hacia nuevos territorios
(...) pueden ser el motor de urbanizacion de un suelo aun subutilizado o bien resolver la nueva accesibilidad a
barrios mal comunicados con el resto de la ciudad.

- N&o se reconhece 0 recurso consciente ao né/cruzamento como instrumento operativo, de melhoria/
/transformacéao territorial. Contudo,
- A ocupagdo edificada das areas adjacentes a EN denota o aproveitamento (intuitivo) do né/cruzamento como

“motor de urbanizag&o”; excepcionalmente é elemento deliberado de incremento de acessibilidade viaria.

s

7

FUNCION DE FORMALIZACION

Instrumentos de formalizacion

La seccidén transversal como soporte de configuracién del espacio urbano

... cada uno de sus elementos compositivos, en funciéon a su emplazamiento y cota de resolucién, no sélo se
ha convertido en un instrumento de articulaciéon de la seccidn viaria en su conjunto, sino que ha contribuido a
que ésta se convierta en un potente instrumento de articulacién entre los margenes definidos por el mismo
eje infraestructural.

- Seccéo constituida por 3 elementos autonomizaveis - faixa de rodagem «central» e 2 espagos de «passeio», um
de cada um dos seus lados (e, na sua maioria ndo desenhados, i.e., formalmente controlados).

- A diversidade da ocupagdo das parcelas e a diversidade dos espacos do canal marginais a faixa de rodagem
constituem material de especificidade fisica potencial - distintiva dos tramos, sectores, bairros -, mas nédo é
aproveitado. Globalmente a EN nédo esta qualificada como espago publico.

- As intervencdes de requalificacdo recente sdo circunscritas na extenséo e centram-se no canal, afirmando-o como
elemento diferente ao interromper-se nos seus limites.

Margenes y intersticios como espacios de articulacion

El area de intervencion (...), definida a ambos lados del eje viario, no tiene limites precisos, sus contornos
varian en funcién de los rasgos singulares de cada una de las partes que la componen. (...) Se trata asi del
disefio de un nuevo espacio central definido entre dos o mas tejidos y un paisaje natural que se disefiara
como espacio de conexion funcional, de transicion y articulacion formal entre ambos (...).

- Reunido o conjunto dos 3 elementos, o canal ndo cumpre o papel sendo excepcionalmente:
* No atravessamento das cidades «desaparece» por semelhanca com as outras vias. Pelo contrario,

- No exterior da cidade surge como elemento «fracturante». Duas situa¢des ocorrem:
* Projectada e afirmada como elemento diferente (V. acima), bastando para isso ser a Unica via desenhada da
envolvente que atravessa e esse desenho se interromper nos seus limites.
e Espontanea, a EN sobressaindo como elemento planeado por comparagdo com a maioria das vias
envolventes que cresceram como negativo da ocupacdo das margens e frequentemente aproveitando ou
ampliando o tracado de caminhos;

Los nudos como puntos singulares de articulaciéon urbana

..a partir de determinada escala o didmetro (...), el nudo puede convertirse en un verdadero articulador
urbano, en la medida que el espacio central por él definido permite aglutinar tejidos con edificaciones,
direccionalidad de desarrollo y caracteristicas diversas, en la lectura de un espacio urbano Unico.

- Globalmente sdo mero «resultado» da confluéncia viaria; ndo planeados e de reduzidas dimensdes, os
nés/cruzamentos ndo se destacam como objecto de mais-valia urbanistica.

P
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FUNCION DE FORMALIZACION

Instrumentos de re-significacién

El papel de los nudos en la re-significacion de las areas periféricas de intervencion

El paso de nudos a nodos

Las glorietas permiten recuperar la idea de plazas urbanas (...). Su espacio central puede quedar
vacio o ser ocupado pero en cualquier caso, como toda plaza, se transforma en un espacio urbano
formalmente claro en lugar de ser una mera superposicion de enlaces. (..) se convierten en
atractores de nuevas actividades (...), logran constituirse en un espacio aglutinador comun. (...) se
convierten en puntos neurdlgicos de la red de transporte publico. En cualquiera de estos casos
empiezan a ser puntos que no soélo tienen un valor funcional intrinseco, (...) también empiezan a
alcanzar un valor o significaciéon urbanos y la suma de estos los convierte en nodos. Nodos que con
funciones, escalas y especificidades diferentes podran ser (...) referencia concreta para los tejidos de
borde que a él convergen y para el conjunto de la ciudad.

- Nao existe, como regra, o aproveitamento do né/cruzamento como elemento excepcional enquanto foco
de especial aglomeragéo ou especializagdo funcional. No entanto,

¢ verifica-se em situacdes claramente urbanas (cidade). Contudo,
- Existe esse reconhecimento espontaneo revelado através da exposigdo publicitaria, que frequentemente
ofusca a sinalética administrativa.
[A implantacdo das actividades nao habitacionais, pelo contrario, mais claramente assinala a importancia
concedida a Estrada (a «linha») do que ao cruzamento (ao «ponto»).]

El paso de nodos a areas nodales

..el drea de disefio excede los limites de las vias urbanas que configuran la plaza (...) [y] deberia
sumar los bordes de los tejidos existentes que convergen hacia la plaza y aquellos vacios que una
vez ocupados habradn de completar la «envolvente» del nudo. (..) De este modo, empezara a ser
mas preciso hablar de un area nodal (..) Las dreas nodales en los anillos de circunvalacion (...)
empezarian a ser aquellos elementos que introducen una diferencia (...) El rasgo mas importante de
este eje viario puede empezar a estar en estas nudosidades, no en el recorrido continuo. (...) En la
medida que estos puntos con sus particulares formas de resolucibn comiencen a repetirse
intencionadamente en otros puntos del resto del territorio (..) puede empezar a reducirse la
singularidad de todo el anillo y con ello, sus areas de borde empezar a ser asimiladas como otras
areas cualesquiera de la ciudad.

- Situagdo Unica, verificada no né/cruzamento entre Estradas Nacionais — EN104 e EN14 - e que o tempo
revelou e configurou como entidade central, significativamente geradora da cidade da Trofa.

Fonte: Elaborag&o propria a partir de Alcala (2004)
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com a velha Estrada num dos sentidos. Na verdade, é esta excepc¢éo
que pde em causa a afirmacdo supra na medida em que é vedada a
circulagcdo automovel (direccdo Poente-Nascente) o acesso a EN104 e

forcada a entrada na Variante.

- “Enlaces frecuentes”

...mediar entre las que serian condiciones optimas de irrigacion desde la perspectiva de
la ciudad y (...) de una via rapida (200m<x<1.000m/2.000m)

...emplazamiento: Es elemental que cada enlace tenga una prolongacion natural en un

buen sistema de irrigacion de las vias urbanas (...) de tanta o mayor importancia que

la frecuencia de enlaces por si misma...
As ligacdes da Estrada com as vias transversais e a distancia que as
separa tém uma relagao directa com os modos como sdo percorridas -
a pé ou em automdvel - estando (também) nelas implicada a
conformacgdo do caracter mais ou menos urbano. Genericamente, os
200m entre cruzamentos/entroncamentos constitui um parametro
consensual na percepgdo deste caracter urbano, uma distancia
confortavel para a deslocagdo pedonal e aceitavel na conciliacdo nao-
problematica entre pedo e automoével, ja que a frequéncia das
intersec¢bes desmotiva/impede o alcance de velocidades elevadas. A
partir dai, a diferenca comeca a pender a favor do automoével e do
(potencial) aumento de velocidade. No caso da EN104/105, esta
referéncia numérica ndo constitui regra, mas em certos tramos é
verificavel. Contudo, o que mais importa salientar é o caracter peculiar
desta via onde, na relacdo com os usos marginais, essa dimensao
pode fazer todo ou nenhum sentido. Recordamos, a propdésito, que a
EN apenas raras vezes é claramente urbana, i.e. rua, e na maior parte
do seu percurso corresponde a situagbes intermédias que
genericamente temos vindo a designar como «estrada-rua». N&o
desenvolvendo de momento este aspecto, relevamos que a
ambiguidade subentendida no mesmo acresce na dificuldade de julgar
a frequéncia dos enlaces e, sem que este trabalho ambicione a essa
defini¢éo, registamos a irregularidade da distribui¢cdo desses encontros
ao longo da EN, mas simultaneamente a sua (maior) proporgdo em

correspondéncia com as areas/partes da Estrada mais edificadas.

- Articulacdo “a las distintas jerarquias viarias”

...permitir los cruces y la continuidad de la red también en sentido transversal...
A interrelacdo entre a EN104/105 e as redes que a atravessam, ou se
formam nas suas margens, atendendo as hierarquias em jogo pode
ser registada segundo dois tipos de ocorréncia: num primeiro, quanto
a articulacdo entre dois niveis de uso diverso - uso segregado vs uso
«urbano» (ou no nosso caso, talvez mais correctamente descrito como

uso nao-segregado) -, uma situacdo reduzida a uma Unica experiéncia

- a rotunda/né de saida da AE para a EN; num segundo, considerando
a articulagdo entre varios tipos de vias nao-segregadas (mistas)
hierarquicamente diferentes - a EN, por um lado, e todas as outras

vias que a encontram transversalmente, por outro.

E esta segunda percepcdo que nos parece mais interessante - a
articulagdo entre a Estrada e os varios niveis de redes menores com
que se cruza - embora também nos detenhamos brevemente na
articulagdo entre a EN e a AE. Na verdade, basta pensar que
persistem ainda “carreteiros”, quer os nitidamente rurais, ainda em
terra/solo natural, diariamente remexido pela passagem do tractor;
quer 0s menos rurais, ja «pavimentados», mas onde (em varios) a
terra «fresca» dos campos contiguos também deixa marcadas as
rodas do tractor, para rapidamente se antecipar a grande diversidade
em causa. Assim, as variantes de uma tipologia que suporta
essencialmente a actividade agricola (mesmo que esta ja ndo seja o
uso dominante) junta-se o nivel tipolégico (mais) urbano, onde tanto
é possivel encontrar a presenca da rua, em gque a faixa de rodagem é
ladeada por passeios afirmados com pavimentacdo diferenciada e
mobiliario urbano; como é possivel encontrar a estrada-rua, em que
as bermas ainda nao foram substituidas pelo passeio (ou se substituiu
apenas uma), mesmo que o uso geral ndo difira essencialmente. Entre
uma e outra, as variantes tipolégicas sado (quase) inumeraveis e a
estas acrescem ainda as que resultam das variantes de estrada que a
EN também representa quando detém a funcdo prioritaria de
atravessamento territorial de média distancia e € menos adequada ao

(acto de) passeio urbano.

Salientando essas diferengas, numa brevissima visao retrospectiva,
recordamos a grande ruralidade do territério a data da execugédo da
EN que, por um lado, ndo devera ter gerado conflitos com as cotas de
referéncia da escassa edificagdo preexistente, ja que a implantacao da
Estrada lhe foi relativamente marginal; como, por outro lado, tera
facilitado os acertos de cota necessarios a articulagdo com as ligagoes
transversais preexistentes, se ndo na totalidade, seguramente na sua
maioria, “carreteiros”, ou seja, caminhos relativamente irregulares e
pavimentados. De resto, ndo devemos igualmente esquecer que a
referéncia para essa articulacdo seria 0 homem e a circulagdo a pé ou
dos animais/artefactos agricolas, em qualquer caso uma medida mais
flexivel do que o automoével quando se trata, por exemplo, da
superacdo de maiores diferencas de cota em menores distancias. O

conceito de continuidade aplicada a rede seria, portanto, igualmente
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mais flexivel, nomeadamente em meados do século passado, quando
0 automovel era uma excepcdo (se ndo uma auséncia) nos lugares
povoados marginais a Estrada; e quando a hierarquia viaria seria mais
simplificada nos seus niveis, ou, pelo menos, menor o ndmero de
variantes (designadamente inexistentes todas aquelas que
dependessem do passeio, a época elemento frequentemente

dispensado).

Hoje, uma viagem pela Estrada revela-nos a «articulagdo» tal como
provavelmente se sentiu no passado - exigente no encontro entre
ENs, ou seja, entre elementos da mesma rede, embora nem sempre
da mesma hierarquia (de primeira, segunda e terceira classes); menos
exigente na articulacdo com caminhos (a data, carreteiros), ou seja,
entre elementos de diferentes redes (representando a Estrada o nivel
de topo - a EN de 1@ classe). Mas essa mesma viagem permite-nos
sobretudo identificar e avaliar a nogédo de articulagdo na actualidade, e
isso significa perceber que o conceito de articulacdo entre a EN e as
vias que a encontram na transversal se mede de outro modo,
designadamente na relacdo com o acesso automoével; mas também
que o0 conceito de hierarquia se ampliou e enriqueceu. Assim,
encontramos lado-a-lado, no presente, situagbes muito dispares, que
o tempo foi permitindo acumular e «conciliar»:

- (1) de menor articulacdo, mas de facil resolucdo, porque o passado

pouco se alterou — em especial a Poente, onde a actividade agricola
persiste evidentemente e «recebe» alguns caminhos rurais; aqui
conta, a qualidade da superficie da ligacdo, ja que uma intervengédo
simples poderia reverter a condi¢do de acessibilidade restrita.

- (2) de_articulacdo néo resolvida e com dificuldade de resolucéo

porque, feita a Estrada, as propriedades marginais situadas em
cotas superiores estabeleceram ligacdo e fizeram-no segundo
pendentes acentuadas; nestes casos, a possibilidade de eventuais
alteracdes depende da sua conformacdo em cada caso.

- (3) de articulacdo bem consequida quando se cruzam ENs, mas

igualmente na generalidade dos encontros viarios a Oeste da linha
férrea, ou no interior das principais aglomera¢des quando a Estrada

se converte em rua.

Por fim, impde-se referir um ultimo tipo de articulagdo — o da EN com
a saida/entrada na Auto-Estrada A3. Se bem que resultado de uma
intervengcdo relativamente recente que implicou uma mudanca
significativa no tracado original da Estrada Nacional, a ligacdo da A3

com o territério faz-se ainda no espaco da velha Estrada; contudo, é

jd sob a designacdo de Variante a EN104 que este espaco hoje

responde e é num desenho resultante de critérios técnicos, de
seguranca e fluidez rodoviaria, que se configura. A escassos metros da
portagem, uma rotunda constrdi o né que articula as direcgcbes e as
velocidades; a EN desaparece sem alternativa sob a Variante durante
uma curta extensdo. Voltar a aceder-lhe, na direccdo Poente, é
possivel ap6s alguns metros; a Nascente tal ndo é possivel sem um
longo percurso de sentido Unico e o encontro de uma outra rotunda
gue permite a inversdo da marcha®', ou o recurso a trajectos
indirectos que a uma certa distdncia permitem a passagem sobre a

Variante e o reencontro com a Estrada antiga.

- “Costura complementaria”

...intervenciones (...) que permiten lograr continuidades entre calzadas vehiculares
como entre aceras peatonales. Es decir, que permiten tejer las relaciones urbanas
minimas entre tejidos proximos.. (ej. apertura de vias nuevas y de tramos
inconclusos; urbanizacion de calles de tierra o en mal estado de conservacion, o de
calles con anchos inapropiados, etc.)
Este aspecto denota uma grande pertinéncia relativamente ao ambito
em estudo. Dir-se-a, no entanto, que esta resulta da auséncia, mais
do que da presenga, ou seja, do que ndo esta feito e das evidentes
descontinuidades verificadas, muito especialmente nos espacos
marginais a faixa de rodagem e internos a seccdo da Estrada. Para
além dessa faixa, cuja largura ndo é sempre constante, mas €
«légica», i.e., que o olhar percebe desenvolver-se de acordo com
principios de circulagdo/transito automaovel e por isso ndo questiona, o
resto do espaco é, pelo contrario, razdo de um sem numero de
interrogacoes.
A é&rea «tedrica» do passeio ou da berma e, eventualmente, do
estacionamento € marcada pela diversidade, ndo apenas na
formalizacdo dos seus limites mais externos, uma formalizagdo que se
define «a parcela», como também na largura e configuracdo. Da
grande irregularidade dessas dimensfes e do seu tratamento
superficial resulta a descontinuidade generalizada e com demasiada
frequéncia a ndo-conexao ao longo da Estrada, quer seja considerada
a sua seccado longitudinal, a sua secgéo transversal, ou a relagdo com
os elementos da seccdo das vias que lhe sdo transversais. Em
particular, o pedo é o utente mais claramente ignorado, obrigado a
fazer os seus percursos alternando sem regra entre espacos proprios e
(os absolutamente) improéprios, e cuja continuidade apenas é possivel
pela flexibilidade inerente ao movimento humano (que, de certo

modo, se tem como garantida); cabe, no entanto, ter presente que

41 O tragado interrompido da EN104 reaparece a Norte da Variante, pouco depois da saida
da rotunda na direccdo Nascente; no entanto, a formalizacdo desta nessa parte do
tracado, com dois sentidos divididos por separador, permite apenas o acesso directo a
partir da direccdo Nascente-Poente. Aceder-lhe a partir da direccdo oposta implica a
inversdo de marcha.
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esta flexibilidade motora diminui com a idade e que a situacdo de
mobilidade reduzida € um argumento que interfere efectivamente no

usufruto da continuidade descontinua como a que caracteriza esta via.

Apesar deste aspecto ser minimizado em determinados tramos da EN,
como acontece em ambitos claramente urbanos ou em extensdes
limitadas em contextos de «estrada-rua» que foram recentemente
alvo de operacOes de regularizagdo do espacgo publico, a maioria da
orla da Estrada apresenta-se como o resultado de actos isolados que
solucionam problemas concretos e circunscritos e que o tempo foi
juntando em mera coexisténcia. A caréncia de um fio condutor que
organize a longitude da Estrada nos elementos minimos que compdem
a sua secgdo é por demais Obvia e ndo diminui quando se consideram
a vias transversais. Pelo contrario, mesmo as intervencgfes recentes
persistem na visdo da EN como elemento distinto e superior,
interrompendo-se os actos da sua beneficiacdo nos seus limites. Como
consequéncia, esta infraestrutura  tem uma  contribuicéo
absolutamente circunstancial, na maioria das vezes nula,
relativamente a envolvente viaria, quer enquanto elemento
fomentador de pavimentacdo, quer indutor da redefinicdo dos
elementos que compdem a seccdo daquelas vias. O que nestas
acontece é, por sua vez, resultado de acgbes igualmente isoladas que
decorrem das transformacdes dos terrenos adjacentes a essas vias

«menores».

Outra questdo que o tema em andlise nos sugere relaciona-se com a
qualidade da Estrada como elemento de irrigagdo dos tecidos
marginais, como resultado da capacidade das vias que lhe sao
transversais para comunicar com outras vias. Recordamos a propoésito
que a EN se constitui na grande maioria da sua extensdo como parte
dos tecidos envolventes, ja que as vias que a atravessam ou que dela
partem (ou a ela chegam) se prolongam, salvo raras excepg¢fes, em
malhas preexistentes. Salvaguardamos nesta conclusdo que nao se
estd a avaliar a concordancia formal entre tecidos mais ou menos
edificados, a qualidade dessa formalizacdo, ou se a EN se posiciona
como elemento de unidade ou de dissondncia relativamente ao seu
contributo (de forma ou outro) para a identidade de lugares. Apenas
se enfatiza a quase geral permeabilidade das vias que a entroncam,
uma situacdo que a propria passagem do tempo vai reforcando a
medida que o espaco envolvente da EN se urbaniza e os “grandes
quarteirées” e propriedades se subdividem. As situagdes de cul-de-
sac, embora existam, sdo circunscritas e acabam por nao ter peso

determinante na avaliacdo geral; na sua maioria decorrem de

operagfes incompletas resultantes da soma de ocupacdes que néo
questionam o todo e reagem «a parcela», ou seja, ndo sdo situagdes
de desenho formal acabado, mas situagbes ainda nao resolvidas em

termos urbanisticos.

- “El respecto de las relaciones peatonales”

...es preciso considerar que desde el punto de vista de la comunicacion peatonal mas
alla de determinadas distancias, esta comunicacion no existe.

Considerado um aspecto conformador do acto de insercdo, ou seja,
integrado por Alcala (2004) nos “instrumentos de insercdo”, parte da
descricdo que esta autora dele faz levou-nos a considera-lo vélido

também no contexto da “funcdo de conex&o"*2.

Dessa descricdo
destacamos a nocdo de distancia sustentavel relativamente a
deslocacao pedonal, que a partir de determinado limiar ndo garante a
constancia desse movimento. Reflectida j& no tema dos “Enlaces
frequentes” - a génese da EN como estrada e o seu funcionamento
circunscrito como rua (determinado pelas alteragbes de apropriagdo
com que a passagem do tempo a marcou), estes aspectos voltam ao
debate e reforcam a dupla vivéncia desta infra-estrutura.
Especificamente, verifica-se o0 respeito pelas relagbes pedonais
preexistentes, mas claramente o utente pedo e as medidas do seu
movimento nédo sdo determinantes na conformacdo da Estrada. Nao
na sua origem, que por definicdo privilegiou o automoével, e ndo nas
muitas alteragbes sofridas pela infra-estrutura ao longo do tempo

onde, antes como agora, a existéncia do pedo era admitida, mas

sempre em circunstancias resultantes e jamais predeterminantes.
b) Fungao de urbanizagao

Entendemos avaliar a EN104/105 quanto a esta fungdo através dos
instrumentos de desenho que Alcala (2004) designa como de inser¢gdo
e de urbanizacdo. Estes ultimos, tal como o nome indica, surgem
como uma opg¢do O6bvia; os anteriores, embora menos claramente
relacionados com a funcdo, parecem-nos enquadrar-se melhor nesta
do que na anterior. Ainda assim, relembramos que esta “funcdo de
urbanizacdo” estad claramente comprometida com as origens da infra-
estrutura (mais do que a seguinte) e, portanto, a sua aplicacdo é
relativamente contida nas possibilidades de resposta. E de resto nesta
restricdo que justificamos a observacgdo conjunta de varios aspectos
conformadores da situacdo de insercdo. Comecando exactamente por

estes instrumentos:

42 Embora nzo deixemos de o validar também no ambito da “funcdo de urbanizacdo” pelo
destaque de outros aspectos que a sua descri¢do igualmente refere.
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- “Seccién compuesta y articulada” y “La formalizacién de la seccién

en funcidn de la orografia y de los anchos disponibles”

...cada parte puede sufrir adecuaciones especificas al tramo donde se inserta... (ancho
total de la seccién, posicién y cota respecto a los demas componentes)

...los laterales a ambos lados (...), a distinta cota, resulta sumamente apropiado para
resolver la articulacién entre las rasantes distintas de uno y otro margen de la via.

Limitada quanto a capacidade de diversificar a resolugdo da
articulagédo, quer interna, quer com o0s acontecimentos marginais, pela
relativa desagregacao dos elementos que a compdem, a seccao da EN
apresenta, ainda assim, amplitude para exercicios de criatividade.
Jogando apenas com trés espacos - faixa de rodagem central (mesmo
que nao forcosamente no centro geomeétrico) e um espago «livre» em
cada um dos seus lados -, é na variacdo da largura desta area
marginal que se concentra a area de intervencdo privilegiada. No
entanto, as constricdes sdo muitas e a criatividade bem pode reduzir-
se a mera distribuicdo somada de areas regulamentares minimas para
0S Uusos mais bésicos: passeio, estacionamento, paragem de
transporte publico, etc.; resta afirmar que nem sempre as dimensdes
destes espacos laterais permitem a distincdo desses usos que, entéo,
se sobrepdem no interior de larguras insuficientes para quaisquer

deles (mesmo se tido isoladamente).

Neste sentido, a relagdo entre as possibilidades fisicas da secgdo e a
envolvente préxima/imediata, nomeadamente explorando a orografia,
fica condicionada. «Agarrar» 0 espaco que a rodeia, assumindo
“adequacbes especificas ao tramo onde se insere” através dos
componentes da seccdo, pode ser uma situacdo dificil de concretizar,
mesmo tendo consciéncia da importancia da orografia e a sua
percepcdo como um dos elementos conferidores de especificidade,
desejavelmente convertida em instrumento/argumento de projecto.
Na verdade, no contexto desta avaliagdo, importa ter a nocdo de que
pensar e projectar uma via de raiz, articulando varias larguras do
espaco-canal, topografia e usos segundo (pré)determinados principios,
€ uma situacao diferente daquela que analisamos e que se socorre de
exercicios de adaptagdo do existente para resolver problemas de
articulacdo, designadamente de um objecto que foi desenhado para
ser estrada e que hoje, em algumas das suas partes, se solicita que

funcione como rua.

O facto é que, consideravelmente edificada nas suas margens ao
longo do ultimo meio século, a EN104/105 levanta questdes de
urbanidade quando ja estd muito ocupada, uma caracteristica que
certamente dificulta a intervengédo e mais ainda se esta for de pendor

unitario (principalmente se sinénimo de repeticdo). No entanto, tal

ndo significa que seja impossivel conferir-lhe aqule caracter, ou
aumenta-lo, avaliando a via na totalidade e trabalhando algumas das
suas partes, tramos que simplesmente se deixaram a sua sorte,
visivelmente inquestionados nas suas mais elementares

potencialidades de melhora.

- “La continuidad de los cruces transversales al (...) eje”, “"Los cruces a

cota urbana” y “El respecto de las relaciones peatonales”

...evitar (...) barrera o limite funcional. Por no interferir u obstruir relaciones que ya
existen sino incluso en potenciarlas (...) resulta fundamental mantener o respectar las
comunicaciones transversales.

...importancia que estos cruces transversales al eje (...) se restablezcan como una
prolongacion o continuidad natural de un recorrido sin modificar las condiciones para
realizarlo ni la percepcién que se tenga para hacerlo.

...mas que la minima distancia entre un cruce peatonal y otro es importante garantizar
la permanencia de los cruces que ya existen y la no desviacion de éstos recorridos.

Elementos importantes na conformacdo urbana, sobre os cruzamentos
da EN104/105 importa reforcar o que noutro lugar ja se afirmou: que
a Estrada quando se concretizou terd reconstituido as ligagcdes
preexistentes e, por quanto nos parece, mantendo sensivelmente as
cotas nos cruzamentos que assim se geraram. Mais uma vez tendo em
conta as circunstancias dessa génese, relembramos que a Estrada
constituia a mais elevada expressdo da hierarquia viaria nacional e,
por isso, preponderante sobre todas as outras ligacbes menores; no
entanto, também temos de reconhecer que essa desigualdade néao
parece ter afectado negativamente o territdrio em causa, pelo menos
considerando a descricdo subjacente aos titulos desta alinea: face as
cotas de implantacdo e as da envolvente, a nivel funcional a EN nao se
tera introduzido como “limite ou barreira”, sendo por certo facilimente
atravessada por pessoas, animais ou artefactos agricolas, perante a
escassez de movimento rodoviario que marcou a primeira metade do
século XX; em todo o caso, ndo cremos ter sido preocupagdo a
configuracdo dos cruzamentos entre a Estrada e o0s percursos
existentes de modo a potenciar relacbes prévias, tal como sugere o

primeiro titulo.

Ja quanto a cota de implantacdo dos cruzamentos, de novo nos parece
que a Estrada nao tera produzido danos, sendo simples imaginar que
a data da sua construcdo a preservacdo das ligagbes transversais
existentes ndo tenha significado muita alteracdo a sua percepcao
como das condi¢Bes do seu atravessamento: por um lado, a realizacdo
da EN ndo sup6bs edificagdo marginal - tdo-somente duas linhas no
solo e uma plataforma entre elas - pelo que ndo se obstruiu sequer o
horizonte visual; por outro, a EN implantou-se, pelo menos na maior
parte do seu tragcado, a uma cota proxima da existente e numa

posicdo relativamente excéntrica face aos ndcleos que pontuavam o
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territorio*®. Aparte estes cruzamentos originais, com o correr dos anos
outros posteriormente se tragcaram, muitos dos quais delimitados com
edificagdo, mas gerando-se em simultaneo o cruzamento e a sua
propria percepg¢do; do mesmo modo, foi com esse passar de anos que
igualmente se renovou a percepc¢ao dos cruzamentos preexistentes,
inicialmente marcados apenas no chdo e sem o volume que a
expansdo da urbanizacdo trouxe mais tarde. Em qualquer caso,
tratou-se de factos espontaneos que o tempo longo foi absorvendo em
imagens relativamente estaveis. De expressdo mais recente, ha
também cruzamentos que o tempo ainda nao pacificou (i.e., permitiu
interiorizar) e que se afirmam como rupturas: uns sendo-o, de facto,
mas agindo como ruptura positiva ja que abrem novas linhas/frentes
de urbanizacao; outros sendo-o de modo negativo, ao constituir actos
que provocam descontinuidade®®, quer em termos altimétricos, quer
relativamente aos varios sub-espacos em que a seccdo se subdivide.
Neste caso importa considerar especialmente o pedo, frequentemente
esquecido quando avaliado o modo como, formalmente, se resolveram
0s cruzamentos, como neles se contemplou (ou ndo) o espago para a

sua circulagéo.

Em termos gerais, tal como antes afirmamos, o que o aparecimento
da Estrada produziu declaradamente foi uma nova direccdo de
percurso e a ligagcdo (mais ou menos directa) entre os lugares que,
longitudinalmente, aquela vai anexando ao seu curso.
Testemunhando-o, a comparacdo entre a planta de 1948 e a mais
actual denota que os cruzamentos e entroncamentos entdo existentes
persistiram, intensificando-se a edificacdo em seu torno. Os que a
esses se acrescentaram ao longo dos cerca de 50 anos analisados
foram resultado de processos de urbanizacdo posteriores a existéncia
da estrada e nenhum deles excludente*® da circulagédo pedonal, pelo
menos como principio, ja que neles acontece a confluéncia de vias de
uso misto, ou seja, onde se admite a compatibilidade (tedrica) entre
Homem e automodvel. No entanto, cabe a propdsito referir traicbes
efectivas a esse principio de coexisténcia, onde o pedo é ameagado
mesmo quando a ocupacao adjacente ndo o sugere (EN105); assim

como desenhos que, embora nado eliminem o pedo, desincentivam a

4% Exceptua-se, no entanto, a possibilidade de ter existido alguma expropriagdo com
demoli¢édo de edificio e, nessa eventualidade, de a Estrada ter interferido com a percepgéo
de determinadas areas.

44 0 né de ligagdo com a A3, por exemplo, implicou a subida de cota da Variante & EN104
e, em consequéncia, a percepcado diferente da area envolvente ao(s) tramo(s) da velha
Estrada que, de resto, essa obra ndo apenas substituiu como parcialmente marginalizou.

45 Na medida em que ndo deram origem a vias de trafego segregado. No entanto, esta ndo
exclusdo nao significou especial atencdo ao pedo e ao espaco da sua circulagdo, na
generalidade dos casos o0 espaco resultante/sobrante da prioridade concedida as
necessidades de outros meios de locomogéo.

sua presenca, tal como nos tramos de estrada nas imedia¢des das

Variantes.

- “Los nudos resueltos como plazas”

...conveniencia de resolver como «glorietas» los puntos de cruce donde convergen mas
de dos vias urbanas...

Do item supra interessa-nos sobretudo o titulo - a «praga» -, mas
ndo segundo a ideia que parece estar aqui subentendida e associada a
«rotunda», um artefacto que entendemos justificado numa solugdo de
trafego e que questionamos como regra geral; interessa-nos antes a
resolucdo dos nés como /ugares de encontro, também viario, por
certo, mas nao s6 nem preferencialmente como tal. Importa-nos a
resolucdo combinada de cruzamentos onde se articule o encontro
vidrio com outras valéncias, que seja capaz de gerar “pontos
singulares de articulacdo urbana”. Sendo certo que a Estrada
necessita de dispositivos disciplinadores de trafego, cremos, no
entanto, que nem sempre a solugdo «rotunda» sera a mais
apropriada: por um lado, a sua introducdo impde a necessidade de
mais superficie disponivel do que, por exemplo, a semaforizagédo; por
outro, é uma opc¢éo que traduz um relativo desperdicio de espaco, ja
que a sua area central na grande maioria das vezes ndo tem um
uso/aproveitamento efectivo. Tal como a julgamos, a «rotunda»
devera justificar-se na maior necessidade e capacidade de disciplina
ou fluidez de trafego, situacbes que apenas excepcionalmente
acontecem ao longo da EN104/105 e que o préprio senso comum
regista. Para além destas consideracbes gerais, avaliando o caso
concreto, estando a Estrada construida, as rotundas nao proliferam,
mas delas também ndo se sente a falta. As que existem, no entanto,
parecem-nos justificadas: de Nascente para Poente, o n6 da A3, pela
necessidade de uma maior fluidez na distribuicdo dos fluxos mais
irregulares de chegada da Auto-estrada; na entrada de uma zona
industrial, pela maior densidade e tipo de fluxos que essa actividade
gera; no cruzamento com a EN14 pela carga de trafego e a
necessidade da sua disciplina. Os restantes encontros viarios

resolvem-se com semaforos ou segundo a regra da prioridade.

Terminada a reflexdo de alguns dos aspectos que consubstanciam os
“instrumentos de inser¢cdo” e concretizam espacialmente a “funcdo de
urbanizacdo”, prosseguimos a discussao dessa mesma funcdo, agora,

a luz dos “instrumentos de urbanizagao”.
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- “Los laterales como calles”

...deberian disefiarse como toda otra via urbana: con aceras y calzadas, con
semaforizaciones o regulacion de cruces en las esquinas, con mobiliario urbano,
espacios para la plantacion de arboles o plantas, luminarias, garitas para transporte
publico, etc.
A questdo do funcionamento da EN como rua foi ja vérias vezes
referida nas alineas anteriores tendo ficado claro que apenas
circunstancialmente aquela se comporta como tal. Ainda assim, a
avaliacdo da correspondéncia entre a infraestrutura e os elementos
enumerados no texto supra, que distintamente qualificam aquele tipo
de espago publico, faz sentido ja que também nédo é como estrada que
a EN se afirma na maior parte do seu curso. A ambiguidade que antes
designamos como «estrada-rua» € a situacdo dominante, uma
condicdo denotada quer pelos usos marginais, quer pelos
comportamentos dos seus utentes, quer pela sua configuragdo como
suporte fisico. Neste contexto, a discriminacdo de elementos anterior
faz especial sentido porque, desenhada como estrada, a EN espelha
frequentemente a contradicdo entre essa base e as alteracbes que o
tempo lhe somou (nomeadamente através do acréscimo de passeios*®
ou a regularizacdo de bermas), aquelas arredadas das preocupacdes
de continuidade elementar ou coeréncia formal de conjunto, ou do
equilibrio entre as exigéncias dos utilizadores, que o tempo

igualmente lhe adicionou.

Tal constatacdo néo significa a defesa de desenho igual - desenho
indiferente - em toda a sua extensao ja que os varios ambientes que
ao longo do seu curso conseguimos individualizar constituem
argumentos de desenho especifico e sua qualidade intrinseca (um
aspecto que sera concretamente desenvolvido na préoxima alinea).
Supde, contudo, a consideracdo da totalidade e das partes e a
existéncia de «algo» que as reuna de modo indissociavel, onde a
autonomia existe mas é simultaneamente relativa. No caso concreto
da EN104/105, sendo certa a sua diversidade e sendo verdade que
nem toda essa seja «urbana», este reconhecimento implica interpretar
a «rua como soma de ruas e estradas» - varios tipos ou expressdes

de rua e varios tipos ou expressdes de estrada.

- “Mimetizacién de los laterales a los tramos de ciudad recorridos”

...puede lograrse con el uso de un mismo tipo de vegetacion (..) [,] semejantes
materiales para el soleado (...) o semejante tipo de mobiliario urbano. Teniendo en
cuenta que en la periferia no existen muchas veces elementos urbanos que imitar o
prolongar se trata entonces de prolongar el nuevo tipo de urbanizacion hacia el interior

46 Elementos fundadores da mais tipica imagem de rua, de uma qualquer rua, o passeio e
a faixa de rodagem constituem simbolos abstractos da contraposi¢cdo, compromisso e
riqueza de usos que da sentido essencial ao conceito, assim como sdo espacos de
interrelacdo simultaneamente distintivos da importancia relativa de cada um. Na «estrada-
rua», no entanto, a expressdo da seccdo-tipo necessariamente muda, o conteudo
redefine-se e os conceitos reinterpretam-se. Porque o espaco do pedo, por exemplo, ndo
tem sempre que ser um passeio.

de los tejidos atravesados en sentido transversal al eje (..) o introducir rasgos de
urbanidad en el sector.

Concretizando a subalinea anterior, a que agora se comenta defende a
inspiragdo dos principios de configuragdo espacial da via nas areas de
proximidade, de algum modo supondo-as detentoras de qualidades
que beneficiariam a caracterizagdo da infraestrutura. No caso
concreto, o que se verifica é a independéncia, o alheamento do
desenho da EN relativamente aos acontecimentos marginais, facto
muito relacionado com a sua génese, exactamente, como estrada.
Nao negando a possibilidade de qualquer qualidade paisagistica ter
sido contabilizada como recurso do projecto original, a realidade
actual, ja muito distante da que a viu nascer, apenas faz supor que
essa foi tida em conta na medida em que interferiu ou condicionou o
seu tragado, este, um suporte moldado em funcdo de critérios

técnicos.

Como objecto de requalificacdo recente (em sec¢des muito restritas),
de novo ndo transparece na EN a influéncia da envolvente préxima,
sendo o eixo (re)afirmado, pelo contrario, como um elemento
independente caracterizado a partir das suas exigéncias concretas,
mesmo que agora mais diversas do que as originais. Pesa a favor
desta opg¢do o reconhecimento da generalizada falta de qualificagdo
dessa envolvente e, portanto, a dificuldade em instituir principios de
configuracdo axial a partir dessa; no entanto, do mesmo modo se
regista a auséncia do processo inverso (que igualmente se sugere no
texto supra). O facto é que nesses poucos tramos requalificados, nédo
existindo nas suas imediagdes “elementos urbanos que imitar ou
prolongar”, também ndo se verifica o prolongamento do “novo tipo de
urbanizacdo em direccdo ao interior dos tecidos atravessados no
sentido transversal ao eixo”, mesmo que persista a capacidade
potencial de o fazer, jA que essa envolvente continua carente de
projecto e a denotar a espontaneidade dos gestos que a geraram -
simples adicdo de edificios e de acessos. Neste contexto,
salvaguardam-se algumas excepcdes correspondentes aos sectores de
Estrada absorvidos pelas cidades da Trofa e Santo Tirso, onde aquela

perde a aparéncia de estrada para se confundir com as ruas centrais.

- “Méargenes y intersticios como espacios de oportunidad”

...los margenes de las vias (...) y los intersticios producidos al interior de éstas (...)
deben concebirse como espacios de oportunidad para revertir determinados déficits de
la periferia (...), sumar nuevos usos y actividades (...) que permite debilitar el caracter
monofuncional de la periferia (...) y conferirle los atributos esenciales de una ciudad: la
mezcla de funciones y el conflicto positivo que ello comporta.

Mais do que respondendo a verificagdo de uma existéncia na
EN104/105, este titulo consubstancia uma visdo potencial para um

projecto de requalificagdo. Salvaguardamos, contudo, que néo
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podendo afirmar a verdade do caracter monofuncional da EN como
caracteristica dominante (mesmo que verificavel em alguns dos seus
tramos), ndo temos duvida em afirmar a auséncia dos “atributos
essenciais de uma cidade” na maioria da sua extensdo, e, portanto,
que o projecto das margens viarias constitua uma mais-valia
qualificadora. Sendo 6bvio que na situagdo concreta ndo esta em
causa a generalizacdo dos atributos de cidade, tal como antes ja
referimos, também n&o consideramos «completa» (i.e., sem qualquer
caréncia) nenhuma das areas que a EN atravessa, seja 0 seu caracter
mais urbano ou mais rural, mais plural ou monofuncional. Neste
sentido, todas essas areas podem beneficiar da existéncia de espacos
«livres» marginais ou intersticiais junto ao canal - espacos de
oportunidade - que se podem perspectivar e qualificar com usos que,
em cada uma, estejam ausentes e facam falta, ou possam contribuir
para a melhorar. A dimenséo fisica destes espacos é naturalmente um
dado importante no tipo de intervencdo a considerar, assim como a
sua forma, localizagdo relativa e niUmero - uma area maior, um
conjunto de areas menores, uma maior ou menor

contiguidade/frequéncia das areas a intervir.

- “Los nudos como puertas interiores o de colonizacién de nuevos

territorios para la ciudad”

La «condicion de puertas» (...) esta dada también por la capacidad de abrir la ciudad
hacia nuevos territorios (...) pueden ser el motor de urbanizacion de un suelo aun
subutilizado o bien resolver la nueva accesibilidad a barrios mal comunicados con el
resto de la ciudad.
No contexto do parametro avaliado — instrumentos de urbanizacion -,
o presente titulo tem um enquadramento reduzido na EN104/105 ja
que o0s seus noés foram, na maioria, multiplicados e configurados
espontaneamente (i.e., ndo planeados) e, portanto, ndo pensados de
acordo com a perspectiva supra. Neste sentido, ndo cremos que na
origem daqueles tenha estado o acto deliberado de os provocar como
“motor de urbanizacdo” e menos ainda de os activar como ferramenta
para resolver problemas de acessibilidade ou incomunicabilidade
funcional sob o ponto de vista instrumental. No entanto, a um certo
nivel, independentemente do grau de consciéncia envolvido na génese
da generalidade dos nés/cruzamentos (principalmente nos que foram
posteriores & construgdo da Estrada) ndo deixa de estar subjacente a
ideia de colonizagdo, que o tempo ajudou a concretizar pela expansao
de edificacdo, bem como, embora excepcionalmente, a ideia de
melhorar a acessibilidade. Assim, o intuito de valorizacdo de partes de
territério a partir de nés/cruzamentos a que subjaz o entendimento da
sua exploracdo como instrumento operativo pode acontecer, no

contexto da “fungdo de urbanizacdo”, na EN (como noutras vias

preexistentes), mas certamente o seu caracter sera de raridade. Essa
perspectiva, enquanto acto consciente, pesara mais nas alineas
seguintes - de Formalizacion e Re-significacion - que lidam com
aspectos (de renovagdo) de superficie e de simbolismo e que parecem
ser os ambitos onde ainda assim se pode explora-los, como facto de

requalificacdo relativamente corrente.
c) Funcao de Formalizacao

Terminada a relagdo entre alguns dos aspectos de desenho que nos
pareceram mais pertinentes no contexto da “funcdo de urbanizacao”,
iniciamos a descricdo do comportamento da EN104/105 no d&mbito da

sua correspondéncia com os “instrumentos de formalizacdo”.

- “La seccién transversal como soporte de configuracidon del espacio

urbano”
.. cada uno de sus elementos compositivos, en funcién a su emplazamiento y cota de
resolucion, no sélo se ha convertido en un instrumento de articulacion de la seccién
viaria en su conjunto, sino que ha contribuido a que ésta se convierta en un potente
instrumento de articulacion entre los margenes definidos por el mismo eje
infraestructural.
Detentora de uma seccdo constituida por poucos elementos
autonomizaveis - faixa de rodagem e «passeios»*’ -, a EN104/105
possui, ainda assim, a possibilidade de desempenhar um papel
articulador relativamente as suas margens. Um dos aspectos que o
desafia é, contudo, a diversidade de ambientes que a Estrada
apresenta ao longo da sua extensdo, a qual é evidente ndo apenas
considerando a sua longitude, ou seja, a variedade de usos em
parcelas lado-a-lado, mas igualmente considerando a sua sec¢do
transversal alargada, ou seja, incluindo a variedade de usos em
parcelas frente-a-frente. Ainda assim, esta diversidade, a que
corresponde diferente flexibilidade de transformacado, é também fonte
de potencialidade que pode contribuir para a identidade espacial (do
tramo, do sector, do bairro), mesmo quando domina o caracter de

constricao.

Tal como percebemos a aplicacdo do titulo acima no caso de estudo
em analise, a concretizacdo desse papel de “suporte de configuracao”
decorre da relativa autonomizacdo do espagco de «passeio», i.e., do
espago ndo-viario adjacente a faixa de rodagem, e da interpretacao

que dele se fizer. Entendidos como pecas isoladas, cada um destes

47 Usamos aqui o substantivo «passeio» na sua mais abrangente amplitude, como espago
marginal a faixa de rodagem e, em principio, pertenca do pedo. Neste entendimento
deixamos em aberto a possibilidade de esse «passeio» se subdividir em outros espacos
onde, eventualmente, aquele pode nem ser o utente privilegiado. Dependendo das
larguras e formas espaciais nédo aproveitadas pela faixa de rodagem, pode conter
estacionamento e/ou ciclovias. Igualmente livre é a sua conformagdo quando canal
dedicado ao percurso pedonal, outra vez na forma espacial como no tratamento
superficial, aspectos correlacionaveis com as caracteristicas dos ambientes que a EN
atravessa e com 0 seu comportamento como rua, estrada ou «estrada-rua».
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espacos pode colher e integrar no seu desenho aspectos de
especificidade do territério marginal que, por seu lado, especificardao e
distinguirdo as «partes» da Estrada. No entanto, a par desta liberdade
relativa dos componentes da sec¢cdo, o texto acima transcrito supde
igualmente a capacidade do canal reunir esses mesmos componentes
numa integridade tal que Ihe permita constituir-se como o objecto de
ligacdo entre ambas as margens*®, ou seja, passando de (eventual)
objecto de fractura a objecto de sutura e construindo tecido a partir
de duas «partes» laterais que a intervengcédo converte em uma. Neste
sentido, se garantida uma certa unidade da infra-estrutura pela
definicdo de principios gerais relativos ao curso longitudinal, a sec¢éo
transversal pode assim libertar-se da necessidade de simetria (ou da
sua procura“®), bem como de outros artificios de interrelacdo rigida,
assumindo, pelo contrario, a op¢do de adequar-se de modo mais
explicito ao tecido marginal contiguo facilitando solugbes de
articulagéo diferenciada na correspondéncia directa com cada uma das

margens.

Na EN104/105 a diversidade antes referida ndo se revela como
argumento de projecto e menos ainda sujeito a uma exploragdo
distintiva, i.e., que pretenda diferenciar as partes no todo ou o todo
pelas partes. Na verdade, o que mais a caracteriza é a auséncia de
desenho, pese embora em alguns dos seus tramos, em numero
circunscrito e em tempos recentes, a intervencdo no espaco publico
tenha existido. Contudo, tal como se nos apresenta nos tramos que
foram objecto dessa requalificacdo, a perspectiva subjacente ao titulo
desta subalinea ndo esta contemplada: como antes dissemos,
centrada no canal, a intervencdo afirma-o como elemento diferente,
independente, interrompendo-se nos seus limites. Ainda assim,
curioso a esse respeito € notar que naqueles tramos que nao foram
requalificados a conformacdo espontdnea da via ndo deixa de sugerir
que os lados da faixa de rodagem - o espaco do «passeio» -
respondem, de algum modo, a esse sentido de articulagdo marginal.
No entanto, objectivamente, enquanto eixo ndo desenhado, a EN
apenas cumpre o papel de «ligante» entre as margens quando estas
ja contém ingredientes e formalizacdo semelhantes. Em situacdes de
disparidade, a EN acusa a falta de contributo para que essas partes se

leiam como «todo».

48 Situagdo tdo mais relevante quanto essas se tenham desenvolvido indiferentemente,
cada uma para seu lado, ao longo do tempo.

%% Na realidade, bastando pensar nas tdo variadas dimensdes do espago do «passeio»,
esee efeito geométrico - a simetria — serd uma excepcdo; ou, talvez antes, uma
casualidade.

- “Méargenes y intersticios [da EN] como espacios de articulacion”

El area de intervencion (...), definida a ambos lados del eje viario, no tiene limites
precisos, sus contornos varian en funcién de los rasgos singulares de cada una de las
partes que la componen. (..) Se trata asi del disefio de un nuevo espacio central
definido entre dos o mas tejidos y un paisaje natural que se disefiard como espacio de
conexidn funcional, de transicion y articulacién formal entre ambos (...).
Na continuidade do aspecto anteriormente desenvolvido, este supbe a
seccdo tida novamente como conjunto - o resultado da agregacédo dos
elementos de composicdo espacial (relativamente) auténomos - e,
agora, sujeita ao entendimento renovado de «espago central» entre
tecidos ou areas similar ou desigualmente urbanizadas. Ampliada,
portanto, no designio integrador — depois de relacionar cada um dos
«espacos de passeio» com as suas margens directas (a «linha» de
parcelas adjacentes) no limite da seccdo da Estrada - esta infra-
estrutura ha-de garantir uma nova resposta positiva: face a percepcao
de uma diferente globalidade territorial, decorrente da subida de
escala, aquela ha-de ser concebida, entdo, como espaco intermédio,
«diluido» entre margens que agora sdo apenas a «frente» de areas
maiores, desenvolvidas bem para além da Estrada. Se estas areas
confrontantes forem apreendidas como parte do mesmo tecido, a EN
tem o dever de nelas «desaparecer» ndo o fracturando; se forem
percebidas como tecidos distintos, cumpre a EN o papel conciliador
entre «opostos». De novo referimos que a centralidade que tratamos
ndo se mede segundo geometrias euclidianas mais ou menos
abstractas, mas representa uma posicdo relativa - algo que esta
numa fronteira entre «partes» que “ndo tém] limites precisos, (...) [e
cujos] contornos variam; algo que ndo supde a sua divisdo (mas que
pode marca-la se assim se pretender) e que, em qualquer caso,
pertence a ambas e representa, no final, um elemento

(essencialmente) aglutinador.

Transpondo agora o raciocinio para a EN104/105, esta ndo cumpre
senao excepcionalmente esse papel aglutinador. Nas cidades que
atravessa - Trofa e, em maior extensdao, Santo Tirso - de facto
desaparece sem fracturar os tecidos que a envolvem, nesta ultima
sendo até impossivel manter o seu rasto sem o auxilio de mapa que a
indique. No entanto, para além das cidades, o entrave aquele
cumprimento tem duas manifesta¢des: por um lado, a percepcao
subjacente as intervencdes de requalificagdo do espacgo publico antes
referidas que a posicionam como um elemento diferente e, por isso,
fracturante, dificultando vé-la como parte de um todo ou um elemento
conciliador de «partes». Por outro lado, as caracteristicas de muitos
dos tecidos que se desenvolveram na contiguidade e proximidade da
EN, situacdes espontdneas onde domina a pequena escala (também)

viaria e relativamente as quais a EN naturalmente se destaca pela
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extensdo, continuidade ou regularidade do canal (em particular da

faixa de rodagem), ou seja, por ter sido planeada como estrada.

- “Los nudos como puntos singulares de articulacién urbana”

..a partir de determinada escala o diametro (...), el nudo puede convertirse en un
verdadero articulador urbano, en la medida que el espacio central por él definido
permite aglutinar tejidos con edificaciones, direccionalidad de desarrollo y
caracteristicas diversas, en la lectura de un espacio urbano Gnico.
Tal como em relagcdo a outros aspectos ja abordados, novamente a
existéncia prévia da Estrada e os pressupostos que estiveram nessa
origem, tornam ausente a visdo supra intitulada. Os nés viarios
presentes sdo meros cruzamentos, encontros de vias resolvidos ao
mesmo nivel, maioritariamente com semaforos e excepcionalmente
com rotundas. Em qualquer dos casos, a sua dimenséo é pequena e,
por isso, a possibilidade/capacidade de articulacdo ndo é muito
diferente da que descrevemos no ponto anterior a propoésito das
margens da EN. Na relagcdo com a articulacdo de direcgBes ou cotas
diferentes, a generalidade dos cruzamentos/nés da EN104/105 nao se
destaca como objecto de mais-valia urbanistica, sendo essencialmente
«resultante» da confluéncia viaria. Consideramos, no entanto, a
pertinéncia de ter em mente esta compreensdo do papel que o né

pode desempenhar, mesmo em relacdo a EN104/105, sempre que

alguma reestruturagéo no sentido da sua qualificacdo tenha lugar.

Aspecto ausente das func¢Bes e instrumentos correspondentes supra
analisados, mas inerente a condicdo estruturante que pretendemos
avaliar na EN104/105, reflectimos em seguida sobre alguns aspectos
que conformam a qualidade seméntica do espaco. Na verdade, este
atributo é relativamente indiferente aquelas fung¢des/instrumentos,
podendo verificar-se onde essa(e)s nao estejam presentes; ainda
assim, em coexisténcia podem beneficiar-se e aquele pode até
conquistar-se com o dominio articulado daquelas fun¢gdes. Como acto
construido e argumento de projecto, o «significado» corporiza-se na
diferenca que separa «espago» e «lugar», ou seja, entre uma
consideracgdo espacial exclusivamente técnica/formal e uma outra (ou
a mesma) em que uma determinada apropriacdo emocional ja teve
lugar, eventualmente reflectindo um particular uso traduzido numa
particular formalizagdo (aqui pesando determinantemente a passagem
do tempo). Como suporte fisico deste investimento, atendendo a que
estdo em jogo conferéncias de «significado» superiores, o0s
nés/cruzamentos destacam-se como singularidades na relagédo
comparativa com a constdncia da «linha» viaria, tendendo a
conquistar mais facilmente outros significados; no entanto, a
maximizacado desse caracter alcanca-se quando ultrapassam o valor

funcional e conquistam uma posicao de referencial simbdlica individual

e/ou colectiva. Assim, num contexto de andlise que tem a “Re-

significacdo” como referéncia, destaca-se

- “El papel de los nudos en la re-significacién de las areas periféricas

de intervencién”, o qual sera avaliado de acordo com duas premissas:

e “El paso de nudos a nodos”

Las glorietas permiten recuperar la idea de plazas urbanas (...). Su espacio central
puede quedar vacio o ser ocupado pero en cualquier caso, como toda plaza, se
transforma en un espacio urbano formalmente claro en lugar de ser una mera
superposicion de enlaces. (...) se convierten en atractores de nuevas actividades (...),
logran constituirse en un espacio aglutinador comdin. (...) se convierten en puntos
neurélgicos de la red de transporte publico. En cualquiera de estos casos empiezan a
ser puntos que no sélo tienen un valor funcional intrinseco, (...) también empiezan a
alcanzar un valor o significacion urbanos y la suma de estos los convierte en nodos.
Nodos que con funciones, escalas y especificidades diferentes podran ser (...)
referencia concreta para los tejidos de borde que a él convergen y para el conjunto de
la ciudad.
No caso da EN104/105 o natural reconhecimento da excepcionalidade
do ndé/cruzamento como tema de especial aglomeragdo ou
especializacdo funcional que aproveita da posicao privilegiada
decorrente da confluéncia viaria, da maior acessibilidade e da maior
exposicdo, ndo existe como regra. Acontece em situagbes urbanas,
dir-se-a, claramente de cidade e frequentemente associadas a
presenca de funcdes centrais de que os Bancos sdo exemplo maior;
aparte essas, em raras situacfes que parecem ditadas pelo acaso ao
longo da Estrada, surgem outras fun¢cdes que ndo a do lote
habitacional, embora também n&o exactamente «centrais» - a
presenca de uma igreja constitui a excepcdo em duas Unicas
manifestacdes; a fabrica aparece como a existéncia mais frequente; o

café/restaurante € um facto eventual.

No entanto, a um outro nivel, a importancia dos cruzamentos como
«pontos» diferentes revela-se e aproveita especialmente uma das
caracteristicas supra referidas — a da maior exposicdo gerada pelo
encontro das direcgBes viarias: sao insistentemente espacos de
colocagdo de publicidade varia, muitas das vezes com intuito
indicativo de localizacdo e direccionamento; mas também, na
circunstancia da proximidade de acto eleitoral, de propaganda politica;
uma e outra acompanhando e, eventualmente ofuscando, a sinalética
informativa dos lugares prépria da Estrada. Assim, o que a EN
claramente expde, quer pelo que esta presente como pelo que esta
ausente dos seus nés/cruzamentos, €, precisamente, a sua primordial
vocacgdo de estrada, independentemente de outros usos que o canal
tenha vindo a acumular na sequéncia da ocupacao/actividades
marginais. Em todo o caso, o que estas, na verdade, denotam pela
sua implantagcdo é nao apenas a indiferenca pelo «privilégio» do
cruzamento, como o valor da infra-estrutura enquanto «linha», ja que

€ ao longo dela que se localizam.
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¢ “El paso de nodos a dreas nodales”
...el drea de disefio excede los limites de las vias urbanas que configuran la plaza (...)
[y] deberia sumar los bordes de los tejidos existentes que convergen hacia la plaza y
aquellos vacios que una vez ocupados habran de completar la «envolvente» del nudo.
(...) De este modo, empezaré a ser mas preciso hablar de un area nodal (...) Las areas
nodales en los anillos de circunvalacién (...) empezarian a ser aquellos elementos que
introducen una diferencia (...) El rasgo mds importante de este eje viario puede
empezar a estar en estas nudosidades, no en el recorrido continuo. (...) En la medida
que estos puntos con sus particulares formas de resolucién comiencen a repetirse
intencionadamente en otros puntos del resto del territorio (...) puede empezar a
reducirse la singularidad de todo el anillo y con ello, sus areas de borde empezar a ser
asimiladas como otras éreas cualesquiera de la ciudad.
Relacionada com a exposicdo anterior, de facto, sendo um seu
prolongamento, esta subalinea ndo encontra representacdo na
EN104/105 sendo em uma situacdo e mesmo esta ndo intencionada,
ou seja, ndo deliberadamente alcancada. Fruto de um acaso em que a
passagem do tempo pesou favoravelmente, o cruzamento entre a
EN14 e a EN104 constitui ponto central da cidade da Trofa, em torno
do qual fortemente se organizou o seu desenvolvimento. Enquanto
processo espontdneo a «margem» das cidades histéricas - Vila Nova
de Famalicédo e, especialmente, Santo Tirso — a origem urbana carrega
de simbolismo o encontro viario, cujas margens proximas se foram
preenchendo com as fun¢bes mais centrais, sobretudo relacionadas
com comeércio e servicos em edificios que exploram volumetrias mais
«ousadas»; tendo igualmente esse cruzamento como referéncia,
também as suas margens alargadas se foram ocupando, ainda que a
distribuicdo da wurbanizagcdo ndo tenha ocorrido em circulos
concéntricos, atraida por outros elementos de referéncia territorial,
como o caminho-de-ferro, e repelida por qualidades territoriais
intrinsecas, como a aptiddo agricola do solo que favorece a
preservacdo da parcela ndo edificada. O aspecto curioso deste
acontecimento é a forca que ambas as Estradas continuam a denotar
como elementos organizadores da distribuicdo da edificacdo e das
funcbes, apesar e para além do ponto nodal e da area urbana que
esse gerou. Queremos com isto ressaltar que “a passagem de né a

drea nodal"°

nao eliminou a forga da linearidade que Ihe deu origem;
as ENs (que nessa imediacdo tendem a ser ruas) permanecem suporte
de implantacdo privilegiado e, como consequéncia, este facto continua
a destacar o ponto da sua confluéncia e a condicionar a «diluicdo» do

ndé na area.

50 pelo diferente significado atribuido & palavra «né» na lingua espanhola, e em situacdes
seguintes sempre que 0 mesmo ocorrer, transcreve-se a citagdo original: “el paso de
nodos a drea nodal”.

5.1.4. A EN104/105 como «linha» estruturante de

Paisagem?

Concluir sobre a EN104/105 como «linha» estruturante significa,
essencialmente, reconhecer as suas potencialidades ndo exploradas. O
primeiro aspecto que ressalta é a pouco convencional tipologia do
canal que analisamos, jA que maioritariamente se corresponde com
comportamentos /usos ambiguos, ou multiplos, que ndo encaixam nos
que caracterizam as categorias tradicionais de estrada ou rua.
«Estrada-rua» é a designacdo que mais extensamente a caracteriza,
mesmo que essa denominacdo resulte apenas de um senso comum
(relativamente corrente entre profissionais das disciplinas de ambito
territorial) e ndo suponha especifica definicdo morfo-tipoldgica. Ainda
assim, a sua utilizacdo tem a vantagem de remeter, quase
intuitivamente, para uma imagem e comportamentos que «conciliam»
os dois termos que compdem a expressdo - estrada e rua -, tendo,
portanto, para nés, um caracter essencialmente instrumental; ndo é
simplesmente designar um objecto que importa, € o0 que essa
designacdo comunica de distintivo sobre ele, pelo que tem e pelo que
ndo tem. No caso, «estrada-rua» comunica-nos, para além de
aspectos de relagcdo com aquelas tipologias, que ainda nao dispomos
de referéncias para julgar o termo como entidade, um facto
especialmente importante face ao objectivo que nos propomos e que

nos deixa com algum vazio de conteudo certificador.

Neste contexto especifico, assumir aquela designacdo significa,
portanto, questionar cumulativamente o canal, quer enquanto objecto
tipo-morfoldgico, quer enquanto elemento tipo-morfolégico
estruturante do territério. Na verdade, sdo dois tipos de estrutura que
estdo em causa pois, embora o reconhecimento tipolégico, em
qualquer dos casos, suponha a identificagdo de constantes de relacéo
entre uso e forma espacial que pela sua especificidade justifiqguem a
introducdo e designacdo de um novo «tipo», é diferente a sua
consideragdo contextual e, por isso, a sua complexidade. Estando a
qualidade estruturante inerente a ambas - aquela que
intrinsecamente une as peg¢as componentes —, no primeiro caso, 0
ambito de referéncia onde o conjunto se estrutura é (relativamente)
isolado, objectual; enquanto, no segundo caso, o contexto territorial
implica a percep¢édo daquele papel em confrontos multidisciplinares e
multi-escalares de maior exigéncia. Nao €é nossa intencdo neste
trabalho, tal como antes afirmamos, desenvolver esta reflexdo

tipolégica; no entanto, indirectamente ela estid subjacente a andlise

que empreendemos. Assim, na presenca de interrogagbes sobre

Parte III - Rede Viaria e Forma Urbana no Sistema Urbano do Ave | Cap.5 - A RVNI como estrutura da paisagem 382



Red viaria y territorio en el “Vale do Ave”

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

relacdes de uso e forma espacial e na auséncia de respostas testadas,
mas também na consciéncia de que a EN104/105 é uma realidade
multipla onde as nocdes de rua e estrada complementam a anterior, o
percurso de analise fundou-se na identificagdo de aspectos/
/caracteristicas estruturantes mais gerais e na sua verificagdo na

realidade.

As funcdes de conexdo, urbanizacdo e formalizacdo consideraram-se

principios orientadores daquela verificagcdo, a qual se concretizou pela
observacdo de um conjunto de instrumentos tematicos de vocacao
espacio-funcional. A reflexdo sobre estes, antes elaborada, permite-
nos agora concluir que apenas a primeira - conexdo - esta
genericamente garantida. O intuito de ligagdo viaria entre pontos
relativamente distantes e importantes do espaco nacional que
justificou a sua existéncia, o facto do seu tracado ter sido implantado
em territério apenas esparsamente edificado e de a quase totalidade
da urbanizacdo ter ocorrido na sequéncia da infraestrutura, sdo
circunstancias denotadas por um canal longo e por uma faixa de
rodagem continua. Mas ndo somente na questdo da continuidade a
“funcédo de conex&do"” se garante: a sua vocagao estruturante afirma-se
também na capacidade de comunicagdo com os territérios que
atravessa em sentido transversal, ou de “irrigacdo” (Acala, 2004),
assim se ampliando a permeabilidade espacial. Na EN104/105 esta
qualidade manifesta-se no acto da implantacdo em duas situacdes®':
de Nascente para Poente, (1) quando a EN105 se posiciona como
conexdo longitudinal entre «linhas de caminhos» perpendiculares ao
Rio Vizela que, no sentido S-N, ligam a serra ao curso de agua; (2)
quando a EN104 duplica uma «linha» de caminhos preexistente na
margem Sul do Rio Ave, préxima e sensivelmente paralela a este, mas
se afasta dele para assumir uma posi¢cdo geografica menos extrema
que propicia o maior aproveitamento da infraestrutura viaria pela

possibilidade de ocupacado equivalente de ambas as suas margens.

Compreensivelmente ausentes, atendendo as origens da infraestrutura
e a inexisténcia de uma visdo que globalmente a tenha questionado
face as configuracdes que o tempo lhe foi incorporando, as funcbes de

urbanizacéo e de formalizacdo sdo o embrido de uma urbanidade em

falta. Episodicamente algumas situacbes de requalificacdo de espaco
publico tém vindo a ser feitas, mas o seu caracter continua a revelar
uma percep¢do do canal como objecto (relativamente) isolado que

responde sob o ponto de vista funcional. E ainda (e apenas) a funcéo

51 De diferente importancia territorial: maior a da EN105 por conformar uma «linha»
original no territério, menor a da EN104 que (apenas) duplica, embora em condi¢Bes de
superior regularidade de tragado, uma preexisténcia.

de wurbanizacdo que se trabalha, mas em dimensBes pouco
consequentes face ao contexto potencial: ao dominio de preocupacdes
funcionais deveria contrapor-se a importancia da forma e do
significado. Contudo, essa conquista é possivel com um projecto
direccionado e com uma existéncia medida pela presenca de factos
representativos daquelas fungdes, capazes de configurar a passagem
de Estrada a Rua, ou também a estrada(-rua) qualificada, quando a
rua (perante a diversidade da ocupacédo marginal) néo tiver sentido. E
esta conversdo que esta por fazer; e, neste sentido, importa ter em

conta varias situagoes.

Pensar a EN104/105 como objecto de intervencédo total significa a sua
visdo global e a interpretagdo do caracter de unidade de acordo com
as suas caracteristicas; reconhecé-la por algo que persiste para além
das mudaltiplas partes que a compdem, entre tecido edificado e tecido
ndo edificado, ou «vazio» como também l|he chamamos. Importa
notar ainda que, embora os tecidos atravessados sejam bastante
diversos, essa diferenca ndo acontece na relacdo com as duas
estradas em analise (e que aqui queremos perceber como uma
«linha»), sendo antes caracteristica de ambas a pluralidade de
acontecimentos marginais ao longo dos seus cursos individuais; na
verdade, como conjunto, a EN104/105 deve ser lida como uma
mesma unidade com muitas partes e é esse caracter plural, patente
nos usos e formas, seja internos, seja marginais ao canal, que em
cada caso, deve ser descoberto e respeitado. Assim, qualquer
avaliacdo da Estrada devera integrar duas nogdes essenciais:
- que a Estrada, apesar de necessitar de um projecto de
requalificacdo total, i.e., que a pense na totalidade, ndo apresenta
as mesmas necessidades em toda a sua extensdo. Esta
particularidade havera de reflectir-se no desenho diverso da seccéo,
devendo considerar-se ndo exclusivamente as func¢des marginais,
como também a escala dos edificios e de outros espagos que as
acolhem. A propésito, pela sua menos habitual consideragéo,
ressalta-se a necessidade de atender aos espagos onde é aparente a
auséncia de fungdes e que actuam como mero suporte da natureza,
bem como as escalas apropriadas (ja que esse «vazio» tem muitas,
subjacentes e dependentes da leitura que dele se faca);
- que em alguns dos seus tramos, a seccdo da Estrada
(independentemente do modo como se a organize) nao tem
obviamente capacidade fisica para assumir e responder a todas as
necessidades que os seus usos impdem. Nestes casos, dever-se-a

reflectir sobre a possibilidade de o(s) tramo(s), ou uma parte
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concreta da Estrada, se duplicar e completar com vias existentes
(eventualmente conjugando estas com vias novas), de qualquer
modo buscando complementaridades e alargando-se, portanto, na
secgdo (viaria) de projecto — sendo de intervencdo efectiva, pelo

menos de enquadramento.

O papel da ocupagdo marginal, quer enquanto linha de parcelas
contiguas ao canal, quer enquanto tecido(s) de maior e irregular
extensdo para além dele, adquire a este respeito grande e
determinante importancia. Exportadoras eventuais de principios de
projecto para a requalificacdo da EN, ou, mais generalizadamente,
suportes carenciados dos principios que recolherdo da EN, essas areas
deverdo, em qualquer caso, ser perspectivadas como sementes
germinadoras das especificidades qualificadoras da EN - se nao
geradoras de elementos de projecto, pelo menos fundamento para a
definicdo de variantes de principios gerais. Assim, aparte o
pensamento integral sobre a entidade EN104/105%2, que significaria
definir um tema(s) de configuracdo global capaz de conferir unidade
dentro da diversidade, esse haveria de ser complementado com a
originalidade que algumas areas circunscritas ja afirmam ou contém
como atributo potencial. Na auséncia deste, quando o ambiente da EN
e da area envolvente é indiferentemente (pouco) qualificado, tratar-
se-ia de favorecer o processo inverso, ou seja, de definir a partir da
infraestrutura os elementos singulares configuradores e qualificadores
do espaco que, entdo, se irradiariam na envolvente. O cruzamento, ou
articulagdo, entre os principios assim definidos, com base numa
vocacgdo de area/superficie, e os de caréacter linear, tipificados para o
eixo, converter-se-ia no facto gerador da identidade/individualidade

do tramo(s) da EN104/105.

Fundamentadora do trabalho de interrelacdo intrinseca entre «area» e

3, a nogdo de “oportunidade” é outro potencial argumento de

«linha»®
requalificacdo, outro instrumento de projecto que devera ser,
igualmente, equacionado na dupla valéncia da totalidade e da parte.
Os espacos marginais, internos ao canal (nas diversas larguras do
espaco do «passeio») ou adjacentes a esse eixo, sdo 0 espaco fisico
que suporta essa oportunidade e o que neles se faca concretiza-a, ou

seja, converte-a em facto oportuno sendo este quaisquer elementos

52 E que entendemos dever equacionar-se ao nivel, ainda mais global, da prépria RVNI.

53 0 entendimento do territério na éptica da “drea” e da “linea”, como do “nudo”, figuras
descritivas de «forma» superficial, mesmo que surgido na sequéncia de outro raciocinio,
talvez ndo possa deixar de se referenciar no breve texto de Josep Maria Montaner sobre a
Barcelona de 92, “La forma de una ciudad: areas, lineas, nudos y puntos.”

qualificadores® capazes de “reverter determinados déficits (...), somar
novos usos e actividades” (Alcala, 2004). A dimensdo destes espacos
€ naturalmente um dado importante no tipo de intervengcdo a
considerar, assim como a sua forma, localizacdo relativa e
numero/frequéncia. Neste sentido, particular importancia podem ter
estas areas no caso da duplicacdo da Estrada, que circunstancialmente
se admite ser (tal como antes avancado) uma solugcdo para o
desempenho funcional deficiente gerado pela demasiada congestao
fisica do canal e &rea marginal. Neste caso, a area intermédia
resultante, avaliada pela distdncia entre as duas «linhas» que a
contém e pela conectividade entre elas, amplia-se naquelas

potencialidades.

E, de resto, a intervencdo alimentada por estes varios argumentos
que possibilita a EN104/105 a configuragdo enraizada nos lugares que
atravessa e com um papel activo na sua qualificacdo, nomeadamente
na conversao da «area» em «lugar». Sdo também esses argumentos
multiplos que justificam a particdo da secc¢do viaria — conjunto de
elementos uno - em suportes fisicos de trabalho, de definicao
espacial, relativamente individualizados na relacdo com as
caracteristicas de cada um e da sua area adjacente. Sdo finalmente
esses argumentos que dificultam ou inviabilizam a cedéncia a recursos
de desenho® externos e estranhos que tratam 0s espagos como
objecto e ndo como [ugar(es) de projecto. Tendo, aquela
«objectificacdo», vantagens Obvias porquanto possa relevar o
elemento estdvel entre margens de configuragéo instavel (nas formas,
nos usos, nos ritmos, etc.), o desenho da Estrada como «pega
isolada» merece ser, no entanto, aquilatado noutras variantes, tanto
quanto possivel integrado na envolvente territorial mais directa, ndo
desprezando/abandonando o resto da realidade e, antes, re-
interpretando-se nela: as cotas e a conformacgédo superficial dos varios
usos da seccdo, nessa perspectiva de relativa autonomia, podem

entdo ser argumentos de projecto que respondem ao desejavel

54 Os quais podem ser simplesmente de caracter local (de area), como de caracter supra-
local, aproveitando e beneficiando da superior hierarquia da EN104/105, enquanto parte
da RVNI.

55 A simetria é desses um exemplo recorrente, com frequéncia um tentador artificio
abstracto utilizado para conferir determinada unidade a «linha», i.e., a secgdo viaria, mas
que dificilmente cabe em contextos preexistentes. Ainda assim, a ilusdo de controlo que
oferece torna-a procurada e forcada: por vezes visando-se compensar a diversidade da
ocupacgdo das parcelas marginais com a imposicdo de um desenho uniforme que se
«desliga dela», um «beneficio» que, por outro lado, esquece as potencialidades da secgéo
longitudinal na conferéncia de unidade a essa mesma diversidade marginal; outras vezes,
a simetria responde a um recurso de pretensa ordem usado quase inconsciente e revelado
em principios de desenho preconcebidos que assentam na associacdo de significados,
igualmente pressupostos, a determinados elementos de composicdo do espago publico (e
que, num caso e noutro, simplesmente ndo se questionam).
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compromisso com o «lugar», sem por outro lado arriscar a integridade

da leitura axial.

De modo semelhante, merece ser equacionado o papel dos nés/
/cruzamentos - um instrumento de projecto igualmente dotado de
uma autonomia relativa: a um nivel de escala (mais) macro,
diferenciado pela estreita relagdo com a envolvente, mas
simultaneamente distinto, nesse &mbito de escala local, enquanto
situacdo excepcional dentro de uma «regra». A ideia de «porta»
(antes mencionada) associada a confluéncia entre um elemento linear
que prossegue e outros que a encontram nesse percurso €
interessante na forca sugestiva de uma imagem que representa
individualidades em compromisso, e que, ao mesmo tempo, a varias
escalas, pode constituir a referéncia singular que identifica o «lugar»,
que convida a nele entrar, mas que orienta também no acto de dele
sair. No caso da EN104/105, equacionar a sua requalificagdo com base
nestes pressupostos, atendendo a dimensdo da maioria dos
cruzamentos e a constricdo da edificacdo que os conforma, poderia
passar por questionar uma diferenciacdo relativa (formal, semantica,
etc.) desses nds preexistentes, que actuariam como instrumento de
re-valorizacdo de &reas/bairros envolventes que se considerassem

deficitarios e que daquela pudessem beneficiar.

Associado a um projecto de requalificagdo da Estrada, este aspecto
pode constituir um modo relativamente simplificado de conferir uma
certa unidade ao conjunto de «partes» que a constituem e que ndo a
tém, bem como um sentido/l6gica global igualmente ausente, através
de acgdes pontuais. Sendo 0os nds/cruzamentos «pontos» excepcionais
ao longo de um tragado, destacando-se como noédulos na sua
linearidade, percebemos a sua potencialidade qualificadora tanto
maior quanto imbuida de significados que ultrapassem a mera forma,
mas que simultaneamente exploram essa formalizacdo para se
afirmar. A ideia de poderem ser entendidos como pragas, constitui, de
facto, uma imagem clara desse significado acrescido que alguns nos/
/cruzamentos podem ter. Contribuintes para a sua distingdo, as
fungbes que nele se concentram, nomeadamente a sua densidade
relativa e o seu tipo (mais ou menos raro), podem converté-lo num
né/cruzamento «especializado». Nesta dupla conjuntura, mas também
pela sua escala e pela individualidade assim adquirida “poderdo ser
(...) referéncia concreta para os tecidos marginais que para ele
convergem e para o conjunto da cidade.” Perspectivada em duas
escalas, esta visdo (1) do né ou (2) do conjunto de nds inter-

relacionados traduz dois significados complementares - a nivel local e

a nivel supra-local, dependendo a importancia deste da extensdo e do

desenvolvimento territorial da Estrada.

Um outro raciocinio em que também nos parece viavel fundar a
percepcao da requalificacdo territorial da EN104/105 e, por extenséo,
da RVNI, serd o da sua leitura como conjunto de “dreas centrais”,
enfatizando-se uma «arealidade» criteriosamente seleccionada, ou
talvez melhor, uma selectiva «pontuacdo» da Estrada (e, por
consequéncia, do territdrio), em detrimento da sua axialidade. Neste
caso, estaria implicada a intensificacgdo do papel de alguns dos
nds/cruzamentos, exactamente, como “dreas centrais” que se
tornariam referéncia para um territério envolvente mais alargado do
que as suas margens imediatas. A frequéncia destas “dreas” na
relacdo com a sua importadncia e por isso com a dimensdo das
respectivas areas de influéncia seriam os factores determinantes da
transformacdo supra. Neste sentido, os nés/cruzamentos que lhes
dessem origem constituiriam “aqueles elementos que introduzem uma
diferenca” sendo que “O aspecto mais importante deste eixo viario
pode comegar a estar nestas nodosidades, [e] ndo no percurso
continuo.” A concretizagdo desta possibilidade decorreria da
determinacgdo da «distancia suficiente» entre cruzamentos diferentes,
deliberadamente seleccionados para o efeito, a qual atenuaria a linha
a favor do ponto/drea. O exercicio seguinte seria a extensio desse
principio de reconfiguragdo a totalidade da RVNI, assim se podendo

questionar o resultado como facto diferenciador dessa rede.

Em sintese, sob pontos de vista alternativos, ou complementares, a
RVNI poderia entdo ser distintamente equacionada enquanto «lugar»

de projecto a partir das suas “dreas centrais”, i.e., nés/cruzamentos,

como elementos (territoriais) excepcionais funcional/formalmente
distintos, destes opcionalmente se destacando (1) os cruzamentos
semelhantes entre si; ou (2) os cruzamentos distintos e
complementares. Por outro lado, esta opcdo de pensar a RVNI a partir
do destaque do nd/cruzamento suscita o desafio de uma leitura
correlacionada que optasse por se centrar no conjunto de linhas entre

aqueles nds/cruzamentos, delas captando essencialmente (1) a

diversidade dos suportes fisicos atravessados; ou (2) a unidade para
além dessa diversidade. Finalmente, a RVNI poderia ser percebida
pelo conjunto de linhas onde os cruzamentos ndo se destacassem e
ndo separassem segmentos, ou seja, como rede; nesta totalidade
valeria questionar entdo a sensagdo dominante, novamente: (1) a
diversidade dos suportes fisicos atravessados; ou (2) a unidade para

além dessa diversidade.
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421. EN105 e territorio |
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