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RESUMO

As infraestruturas sdo elementos fundamentais de
relagdo entre a cidade e o territério. Sdo suportes de hu-
manizagdo e artificializacdo da paisagem, estruturas de
grande permanéncia que alteram de forma dramatica os
padrdes de desenvolvimento do territdrio.

Se na passagem da cidade para territério urbano,
estas foram suportes essenciais que permitiram novas
formas de relacionamento, hoje, perante um territorio ur-
bano fragmentado e descontinuo, sao elementos incon-
tornaveis na definicdo de um novo caracter identitario.

Pode o desenho destes sistemas alcancar um nivel
de complexidade que subverta a estanquicidade das suas
|6gicas? O pensamento arquitecténico pode, neste sen-
tido, influenciar os principios do desenho infraestrutural
de modo a que estes superem a sua especificidade pro-
gramatica.

PropBe-se olhar para a operac¢do infraestrutural
como oportunidade de redesenho da cidade: de resolver
impasses, repor continuidades, reabilitar partes do ter-
ritério em que a identidade se perdeu num processo de
crescimento acelerado, relegando os elementos primari-
os de construcdo da cidade e da vida urbana.

O olhar mais atento sobre o caso de estudo circun-
scrito a zona sul do Carregado, entre o n6 rodoviario das
auto-estradas A1/A10 e o Rio Tejo, pretende estudar a
forma como os objectos infraestruturais de grande esca-
la, implantados entre a década de 80 e o inicio do século
XXI, transformaram a paisagem rural. Este local, que redne
todas caracterfsticas necessarias para uma compreensdo
das transformacgOes do territério portugués nas ultimas
trés décadas corresponde também a zona em que é
desenvolvido o projecto.

O projecto para a Estacdo Rodoferroviaria do Carre-
gado, com base no plano da Rede Ferroviaria de Alta Ve-
locidade, pretende interpretar esta opera¢do como uma
oportunidade de atribuir a um territério fragmentado,
uma estrutura com discurso e forma.

Palavras-chave
Infraestrutura, Arquitectura, Vala do Carregado, Linha do Norte

ABSTRACT

Infrastructures are the elements of connection between
the city and the territory. They are supports that humanize
and artificialize the landscape, structures of great perma-
nence that alter in a dramatic way the patterns of develop-
ment of the territory.

If in the transition from the city to urban territory, they
were essential supports that allowed new forms of connection,
today, before a discontinuous and fragmented urban terri-
tory, they are inconvertible elements in the definition a new
identity.

Is it possible that the design of these systems can reach
a level of complexity that surpasses a purely functional reso-
lution? Architectural thinking can, in this sense, influence the
principles of infrastructural design in a way that they over-
come their programmatic specificity.

It is proposed to look at infrastructural operations as
an opportunity to redesign the city: to untangle constraints,
giving back urban continuity, rehabilitating parts of the ter-
ritory where the identity was lost in process of accelerated
growth that relegated the primary composing elements of the
city and its urban life.

The focused analysis of the case study circumscribed
to the area south of Carregado, between the road junction of
the A1/A10 freeways and the Tejo River, intends to study how
large scale infrastructures, installed between the early 80°s
and the beginning of the 21st century, transformed the prae-
dial landscape This place, that assembles all the necessary
characteristics to understand the transformations of the Por-
tuguese territory in the last three decades, also corresponds to
the area in which the project work is developed.

The project for the Railway Station of Carregado based
on the plan for the High Speed Train Network, intends to inter-
pret this operation as an opportunity to impute upon a frag-
mented territory, a structure with cohesion and form.

Key-words
Infrastructure, Architecture, Vala do Carregado, Northern Line
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INTRODUCAO

“How [s one to conceive of both the organization of a
city and the construction of a collective infrastructure?”

(Foucault in Graham & Marvin, 2010 :)

As infraestruturas sdo elementos fundamentais
de relacdo entre a cidade e o territério. Sdo suportes de
humanizacao e artificializacdo da paisagem, estruturas
de grande permanéncia que podem alteram de forma
dramatica os padrées de desenvolvimento do territério
urbano.

As operac0es infraestruturais, na maior parte das
vezes consideradas como obstaculos inevitaveis, infortd-
nios necessarios segregados do sistema urbano, sdo aqui
interpretadas como uma oportunidade de atribuir a pais-
agem descontinua, uma estrutura com desenho e coerén-
cia.

Esta dissertac¢do, efectuada no ambito do trabalho
final do Mestrado Integrado de Arquitectura, exp8e aquilo
que foi uma vontade de compreender, interpretar e tra-
balhar no contexto do territério contemporaneo. Partin-
do do principio que a reflexdo tedrica € uma ferramenta
para aplicagdo pratica, fazendo parte de um processo de
concretizagdo de projecto (este, que por sua vez, permite
experimentar e ensaiar as conjecturas teoricas), o tra-
balho ndo distingue as duas vertentes diferenciadas, apre-
sentando-se com unidade através de uma abordagem
tedrico-pratica. Ao longo do processo, a reflexdo tedrica
e a concepgdo do projecto partilharam os mesmos temas,
permitiram ensaiar ou verificar as questoes levantadas, in-
formando-se ou interrogando-se um ao outro.

O trabalho realizado consiste numa reflexdo sobre
a possibilidade dos sistemas infraestruturais, através de
um esbatimento das fronteiras disciplinares com a arqui-
tectura, serem componentes essenciais na reestruturacdo
do territério descontinuo e fragmentado.

O texto divide-se em duas partes:

- A primeira parte (capitulos 1 e 2) consiste numa
leitura critica das reflexdes e ensaios existentes que abor-
dam o tema da infraestrutura na sua relagdo com a arqui-
tectura, com a cidade, e com o territério. Aqui esta incluida
tanto uma revisdo das reflexdes tedricas essenciais, como
a andlise de alguns projectos, em tempos e zonas dis-
tintas, que exploram solu¢8es hibridas entre arquitectura,
infraestrutura, desenho urbano e paisagem.

- A segunda parte (capitulo 3) consiste na aplicagdo
dos temas estudados anteriormente a um contexto tem-
poral e espacial especifico através da analise do caso de
estudo - a zona da Vala do Carregado. Este local corre-
sponde também a zona em foi desenvolvido o trabalho de
projecto, sendo que muitas das questdes foram levanta-
das durante o seu processo concepcao. E feito um estudo
aprofundado deste territdrio, desde 0s seus aspectos ge-
nealdgicos, até as rupturas e contradi¢cdes das operacbes
mais recentes, através de uma taxonomia das principais
estruturas e infraestruturas com maior relevancia na sua
defini¢ao.

Inclui-se também aqui a proposta estratégica
desenvolvida em grupo que operou sobre este lugar, e
0 projecto para a Estacdo Rodoferroviaria do Carregado
com base no plano da Rede Ferroviaria de Alta Velocid-
ade. Ambos permitiram ensaiar num contexto territorial
especifico a relacdo entre o desenho de infraestruturas e
a reestruturacdo do territério urbano.

Titulo/Estado da Arte

O titulo - Infraestrutura, Arquitectura e Territorio -
Vala do Carregado e a Linha do Norte - sintetiza a aborda-
gem ao tema e forma como este foi delimitado no tempo
€ No espaco.

Infraestrutura é a nova variavel que se pretende

introduzir na leitura e discussdo sobre o territério. Estes
elementos de grande escala sdao hoje entidades incon-

tornaveis na composicdo da paisagem, novas geografias
que alteram de forma cada vez mais visivel a rela¢do entre
tempo e distancia, assim como os padroes de desenvolvi-
mento do territério urbano.

A reflexdo sobre a condi¢do da cidade ou territorio
€ um tema recorrente na teoria da arquitectura, precis-
amente porque o seu objecto de estudo € um processo
em transformagdo constante. Relembrando, entre outros
A Arquitectura da Cidade de Aldo Rossi, A Cidade como
Arquitectura de Nuno Portas, e No Territorio da Arqui-
tectura de Vittorio Gregotti. Este conjunto de obras, re-
flectem, ndo s6 sobre a cidade (ou territdrio) no conjunto
das suas arquitecturas, mas na propria forma como o seu
processo construcao no tempo influéncia o pensamento
arquitectonico. Os termos “arquitectura da cidade” ou “ar-
quitectura urbana” propunham, na altura em que foram
introduzidos, uma nova dimensdo para a disciplina sobre
a qual reflectiam, em consequéncia de uma alteragdo da
escala e do contexto envolvente.

Aqui utilizagdo do termo «territério», em alternativa
ao de «cidade» utilizado em muitos destes ensaios, sim-
boliza precisamente uma altera¢do do contexto, escala e
complexidade que hoje podemos atribuir a paisagem ur-
banizada.

Hoje, perante um territério urbano extenso, des-
continuo e fragmentado, torna-se necessario interpretar
0s novos fendmenos urbanos e tentar entender como
actuar sobre uma realidade cada vez mais complexa. En-
saios mais recentes que abordam esta nova circunstancia
do territério e da paisagem tornam-se bases fundamen-
tais. O trabalho do gedgrafo Alvaro Domingues é um dos
mais se destaca, com uma abordagem bastante singular
as contradi¢des e disfungdes que caracterizam o territério
“transgénico” . E também no trabalho do gedgrafo que se
introduz, com maior enfoque, o tema das infraestruturas
como elementos centrais na transformacao da paisagem.

O territério da Vala do Carregado, utilizado de
forma a delimitar o tema de investigacdo (no tempo e no
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espaco) através de uma zona de estudo especifica, € um
exemplo ilustrativo das questdes anteriormente referidas:
um territério periférico em relacdo a metropole, em que
os limites entre o rural, o urbano e o infraestrutural se
esbateram no processo de ocupacdo extensiva. A Linha
do Norte € um elemento estruturante deste territorio,
sendo também responsavel por algumas das suas ruptur-
as mais significativas. A oportunidade de trabalhar sobre
esta infraestrutura ferroviaria advém de quest8es levan-
tadas durante o processo de projecto. A possibilidade de
realizacdo de uma grande operacdo infraestrutural nesta
area - o plano da Rede Ferroviaria de Alta Velocidade -
tornou-se uma questdo central do projecto para Estagdo
do Carregado. Este, que através de uma aproximacgdo dos
temas da arquitectura e infraestrutura, permitiu ensaiar
e confirmar a importancia destes sistemas na redefinicdo
do territorio fragmentado.

Metodologia

A metodologia utilizada na leitura e interpretacao
do caso de estudo apoiou-se essencialmente em visitas,
observacao e analise in situ, produzindo fotografias, pecas
desenhadas. Estes, ndo s6 tém a fun¢do como suporte
grafico da informacdo escrita, mas a intencdo de doc-
umentar este local com elementos originais, a partir de
uma determinada interpretacao do mesmo.

Os varios elementos que compdem este lugar
foram categorizados e analisados em separado, e pos-
teriormente confrontados em conjunto, montando um
quadro descritivo do territério da Vala do Carregado.
Neste sentido, assume-se que esta investigacdo parte de
uma base empirica atingindo posteriormente, no quadro
do seu desenvolvimento, uma dimensdo cientifica.

Para além da andlise primaria e elementos pro-
duzidos, recorreu-se a algumas fontes de forma a com-
preender alguns factores que ndo eram possiveis de dis-
cernir apenas com a observacao do lugar.

Foram requisitadas e utilizadas algumas fotografias
pertencentes ao arquivo do arquitecto Jodo Paulo Martins,
cuja dissertagdo de mestrado intitulada Cotinelli Telmo
1897-1948 - A obra do arquitecto, relata e interpreta o
percurso do arquitecto que, dentro de um trabalho ex-
tenso na rede ferroviaria, projectou também o edificio da
estacdo do Carregado. Algumas destas imagens, cedidas
pelo arquitecto, permitiram reconstituir o caracter antigo
da zona da estacdo, anterior as opera¢8es de modern-
izagdo e duplicagdo da linha.

Na compreensdo de algumas transformacgdes deste
territdrio, principalmente as que estao associadas a fer-
rovia, a duplicagdo da linha, e a construcdo da Esta¢do da
Castanheira do Ribatejo e da Plataforma Logistica de Lis-
boa Norte, contou-se com o auxilio do engenheiro José
Andrade Gil da REFER, que ajudou a associar as conse-
quéncias fisicas mais observaveis, factores econémicos e
geopoliticos correspondentes.

As informagdes sobre o plano para a Rede de Alta
Velocidade, e a eleva¢do da Linha do Norte na zona do
Ribatejo, que foram essenciais para o desenvolvimen-
to simultéaneo do trabalho de projecto e da dissertagdo,
contaram também com a ajuda do engenheiro Andrade
Gil, através de multiplas conversas e alguns documentos
desenhados

IMAGEM 1 - NO RODOVIARIO AT/A10, cArRrREGADO, 2016
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A ponte sobre o Corno de Ouro tem que unir

auas fortalezas, € uma ponte real, uma ponte que, a partir
de duas margens em tudo opostas, ird gerar uma imensa
cidade. O desenho de Leonardo da Vinci é engenhoso. O
desenho de Leonardo da Vinci é tdo inovador que assusta.
O desenho de Leonardo da Vinci nGo tem qualquer interesse
porque ndo pensa no sultéo, nem na cidade, nem na fortale-
za. Instintivamente Miguel Angelo sabe que ird mais longe,
sabe que triunfard, porque viu Constantinopla, porque com-
preendeu que a obra que lhe pedem néo é uma passarela
vertiginosa, mas o cimento de uma cidade, da cidade dos
imperadores e dos sultdes. Uma ponte militar, uma ponte
comercial, uma ponte religiosa.

Uma ponte politica.

”

Uma pega de urbanismo.

Fala-lhes de Batalhas, de Reis e de Elefantes,

Mathias Enard
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IMAGEM 2 - VIADUTO A10 , VALA DO CARREGADO, 2017

1. INFRAESTRUTURA, CIDADE E GLOBALIZAGAO

Sobre infraestrutura

Infraestrutura abrange, na sua defini¢cdo, um con-
junto alargado de sistemas e interpretacfes: desde os
mais visiveis como os de mobilidade e transportes, aos
mais invisiveis como as redes virtuais de comunica¢do a
distancia. Interessam, no ambito deste estudo, aqueles
mais visiveis e de maior afectagdo no espaco fisico da
cidade e do territério - pontes, viadutos, ruas, estradas,
barragens, ferrovias, interfaces de mobilidade, espacos
publicos, caminhos e corredores ecolégicos.

A prépria cidade no seu conjunto, interpretando a
Arquitectura da Cidade de Aldo Rossi, pode ser lida como
uma infraestrutura: "um grande manufacto, uma obra de
engenharia ou arquitectura, maior ou menor, mais ou
menos complexa, que cresce no tempo” (Rossi, 1966:39).
Esta corresponde (tal como uma infraestrutura) a uma
artificializacdo de uma paisagem ou geografia, que esta-
belece a base a vida humana (Rossi, 1966). Como definicao
comum a toda a abrangéncia do tema, entende-se que
a infraestrutura “estd entre coisas, permite relacdes no
sentido material, fisico, mas também no sentido imateri-
al” (P.Burgui in Morelli, 2004: 11). Esta deve também ser
entendida como “um conjunto de instalacdes publicas e
bens materiais ao servico da comunidade” como refere
Carlo Magnani.

Este caracter publico que é indissociavel da in-
fraestrutura assim como do espaco da cidade, a que esta
também pertence, demonstra 0 compromisso que estes
sistemas tém para com o territério. Como refere Nuno
Lourenco, estas estruturas sdao “o elemento de conexdo
entre a cidade e o territério porque permite explorar re-
cursos e melhorar formas naturais para fins de acesso,
defesa e abastecimento.” (Lourenco, 2006:38)

Para além da sua presenca fisica, estes sistemas
correspondem também a elementos de grande per-
manéncia na paisagem, que protegeram e limitaram as
cidades, estabelecendo mais tarde ligacBes a grandes
distancias, permitindo um crescimento ao longo um ter-
ritério urbano cada vez mais alargado - nas palavras do

gedgrafo Alvaro Domingues: “As infraestruturas, sistemas
e tecnologias de mobilidade constituem, provavelmente, o
principal elemento de ruptura com a légica de crescimen-
to urbano e da formacdo dos padrées de aglomeracao
préprios da cidade (mais ou menos) historica “.

As grandes infraestruturas correspondem, de cer-
ta forma, a uma geografia artificial, a uma “segunda na-
tureza” (Lourenco, 2006:38), que se sobrepde, por vezes
de forma violenta, ao territdrio existente. “Assim como as
primitivas implanta¢ées urbanas se organizavam na foz
de um rio importante, no cimo de um monte altaneiro ou
concha de uma baia protegida, também hoje se fundam
inadvertidamente cidades a volta de um no6 rodoviario.”
(Ibid.) No entanto, o funcionamento destas estruturas
mais visiveis “ndo é possivel sem a existéncia da chamada
cidade invisivel” (Stoll & Loyd, 2010:6) correspondente aos
sistemas mais imateriais e escondidos.

O facto destes sistemas infraestruturais consti-
tufrem grandes investimentos na construcdo de objectos
gue, ndo sé representam enormes transformacgdes no ter-
ritério, como superam, com uma diferenca substancial, o
tempo de duragdo dos edificios, fundamenta a ideia de
que o desenho destes sistemas ndo deveria estar associa-
do apenas a um pensamento rigido, “ligado sé ao campo
das engenharias, como construcdo de uma maquina, que
atravessa um espacgo vazio e que assume como paradig-
ma a sua proépria eficiéncia interna” (Magnani, 2005: 60).

Associadas na maioria dos casos a mobilidade,
estas grandes estruturas constituem, em alguns casos,
um paradoxo: a sua fung¢do de ligar, mover, conectar, as-
sociada a mobilidade, a fluidez e a uma rela¢do de con-
tinuidade para com o territério alargado, contrap&e-se um
caracter rigido e imdvel, que muitas vezes cria impasses
e barreiras insuperdveis, que cortam rela¢cdes de forma
impositiva, gerando descontinuidades no territério exis-
tente.

E talvez desta contradicdo que se origina uma
certa duplicidade no que toca ao reflectir sobre o tema
das infraestruturas. Se por um lado se apresentam como
uma coisa a manter distante, que provoca desconforto
observando as graves consequéncias que teve no ambi-
ente e nas rela¢Bes do territdrio, por outro lado admite-se
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a sua indispensabilidade no funcionamento da cidade e
da vida urbana (Shannon & Smets, 2010:55), assim como
por vezes, um certo fascinio na sua capacidade de trans-
formacdo da paisagem, e nas atmosferas que compde, em
muitos dos casos inadvertidamente.

Infraestrutura no tempo

Recuando no tempo, é possivel entender que o
desenho infraestrutural tem, e sempre teve, uma relagdo
indissociavel com desenho da cidade, da ocupagdo do ter-
ritério, e artificializacdo ou humanizagdo da paisagem

As redes de estradas romanas que percorriam e
ligavam a vasta periferia do antigo territério imperial, reve-
lam-se, ainda hoje como estruturas de grande permanén-
cia, coincidindo, muitas vezes, com importantes eixos de
circulacdo e de organizagao dos territorios urbanos ac-
tuais. Correspondem também, em alguns casos, aos pri-
meiros assentamentos de alguns nucleos urbanos que
apareceram em zonas de confluéncia de varios eixos.

Do mesmo modo, os sistemas de muralhas que
protegiam e delimitavam as antigas cidades sao ainda
hoje, embora muitas vezes desaparecidos, perceptiveis
na maneira como configuram a malha urbana e os seus
vazios correspondentes. Estas marcas permanecem
como uma estrutura escondida, sendo possivel, na maio-
ria dos casos, a sua associacdo aos elementos de continui-
dade e de espaco publico das cidades: como € o caso das
Ramblas em Barcelona, que correspondem ndo sé a um
importante curso de agua, como ao limite poente da an-
tiga muralha do século X, e que mais tarde se tornaram
uma importante avenida central com o crescimento dos
suburbios para ocidente, do lado oposto das Ramblas (Ro-
driquez, 1985).

De facto, como refere Rosario Pavia, " a operagéo
infraestrutural ndo esta apenas associada a fun¢do, mas
também a relacdo com a cidade e o ambiente. Nos anti-
gos tratados (Milizia, Durand, Quatremere de Quincy) esta
é uma parte integrante da arquitectura da cidade” (Pavia,
2002:57). Estes colocavam, portanto, o desenho destes
sistemas no ambito da arquitectura (e simultaneamente
da engenharia, sendo que ndo havia distingdo entre os

dois), obras como portos, pontes, estradas, eram catego-
rizados como espaco ou edificios publicos.

Com a Revolucgdo Industrial no século XIX, com a
expansao das cidades e o desenvolvimento tecnoldgico
dos processos industriais, é introduzido nestes sistemas
um nivel de complexidade e dimensdo que os remetem
para processos de produ¢do cada vez mais especializa-
dos. Observa-se uma separa¢do progressiva dos varios
intervenientes na concep¢do dos grandes objectos in-
fraestruturais, uma segmentacao do pensamento sobre a
cidade e o territério através da definicdao de “um papel do
engenheiro diferente daquele do arquitecto, divisdao que
ao longo do tempo levara a separar a técnica da arte” (Mo-
relli, 2004:47).

No principio século XX na pluralidade e diversidade
de movimentos que nele surgiram, geram-se diversos ol-
hares e reflexdes criticas sobre o tema da infraestrutura.
Inclui-se aqui o fascinio, ligado a velocidade e a escala das
grandes operag¢0es infraestruturais, presente no manifes-
to futurista (1914), pelas “esta¢des ferroviarias, as estradas
imensas, 0s portos colossais, os mercados cobertos, as
galerias luminosas, as auto-estradas, os esventramentos
e as demoli¢Oes salutares” (cit. in Morelli, 2004: 26) (IMG)

Em 1928 com o CIAM 4 observa-se uma separagao
cada vez mais acentuada dos diferentes elementos com-
positivos da cidade. As layers existentes - habitar, trabalhar
e lazer - acrescenta-se a da circulagdo como elemento de
conexao entre as varias partes do sistema urbano.

Circular passa a ser um componente auténomo no
qual se separam e hierarquizam, de forma progressiva-
mente mais visivel, diferentes velocidades, pedes, trans-
porte de bens e servicos (Stoll & Loyd, 2010:4).

As propostas de Le Corbusier sdo, neste contexto,
paradigmaticas. Como é o exemplo do plano Obus para
Argel que propde, em 1930, um sistema infraestrutural
que é simultaneamente estrada e edificio, um viaduto
habitado que transforma a cidade num Unico organismo.
Outras propostas como o sistema viario fortemente hier-
arquizado proposto para Chandigarh (as 7v), sdo ilustra-
tivas de uma resolucdo infraestrutural através da sepa-
racdo clara dos diferentes modos de circular.

IMAGEM 3 - CONSTRUGAO DA BARRAGEM HOOVER, NEVADA, 1933
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Nestas intervenc@es “a infraestrutura adopta um
discurso de oposi¢do poética com o territério e o con-
texto, desenvolvendo uma forte tensao dialéctica ” (Pavia,
2004:59), monumentalizando de certa forma estes objec-
tos como elementos singulares que contrastaram com a
paisagem existente. No entanto, a segregacdo cada vez
maior na produc¢do e implantacdo destes sistemas reme-
teu-os para uma condi¢do cada vez mais visivel de arte-
facto técnico, ficando a sua definicdo a responsabilidade
Unica de engenheiros de infraestruturas e técnicos de
transportes.

O fascinio pelo universo infraestrutural prolon-
ga-se, num registo mais utopico, Nas propostas como a
Walking City (1964) de Archigram, a Ville Spatiale (1964) de
Yona Friedman, a No-stop city (1969) de Archizoom, entre
outros. A ideia de infraestrutura assume nestas reflexdes
um sentido mais “hedonista” (Grande, 2006: 50), menos
associado a performance técnica, mas a ideia de evento,
de “um territorio de deriva, sem barreiras fisicas, como
contraposi¢ao aos varios limites, econdémicos e politicos
impostos pela conjuntura internacional do periodo que se
seguiu a Segunda Guerra Mundial” (Pinto, 2015:1). No en-
tanto, estas assumem na sua dimensdo utépica e provo-
catéria, uma certa impossibilidade como forma de inter-
ven¢do na realidade mais limitativa do territério urbano.

O processo de infraestruturagdo extensiva dos
dltimos 30 anos, desde suportes mais visiveis da mobili-
dade acelerada, as redes de comunicagdo mais imateriais,
transformou de forma dramatica o territério e a paisagem.
Com exigéncias técnicas e funcionais progressivamente
mais restritivas, estes objectos tornam-se cada vez mais
elementos separados do sistema urbano, que se por um
lado ligam territério distantes, por outro fracturam, cri-
am impasses e fazem desaparecer o caracter identitario
destes lugares.

Infraestrutura e a relacao disténcia-tempo

“By providing accessibility to a wider world and

acting as an interface between people and goods of different
origins, transportation networks have always been a source
of interchange. *

(Shannon & Smets, 2010:14)

As infraestruturas de mobilidade e comunicacao
sdo seguramente o factor mais influente de um territério
cada vez mais globalizado. Se o processo de globaliza¢do,
de forma sintetizada, corresponde uma redugdo das
distancias (geograficas, econémicas, culturais), as formas
de conexdo, como suportes que permitem uma relagdo
distancia-tempo cada vez mais instantanea, séo os ele-
mentos que estdo na sua origem.

Se entre os suportes mais visiveis, a infraestru-
tura aeroportuaria é aquela que alterou de forma mais
dramatica a capacidade de movimentacdo (de pessoas e
recursos) no que toca aos mais imateriais, as redes vir-
tuais de comunicacao tiveram um impacto incomparavel
na velocidade a que circula a informacdo e consequente-
mente na prépria forma como nos relacionamos a nivel
global. Através destes sistemas gera-se uma nova relacdo
entre tempo e espaco (Ibid.) : seja a nivel a nivel global, ou
no contexto do territério urbano, estar proximo ou afasta-
do ja ndo corresponde directamente a distancia fisica mas
a facilidade de acesso (Domingues, 2005: 93). “ E a maior
ou menor acessibilidade, a maior ou menor velocidade,
a maior ou menor capacidade de nos movermos, que da
origem a outros relacionamentos, a outras cartografias ur-
banas, a outra configurac¢do de fluxos” (Ibid.)

“ A mobilidade tornou-se uma condi¢do para a vida
contemporanea” (Shannon & Smets, 2010:14). Se por um
lado, através do aumento exponencial da capacidade de
movimentacdo e comunicagdo, as distancias entre ter-
ritérios (cidades, paises, continentes) sdo cada vez mais
curtas (ou mais precisamente, se as mesmas distancias
sdo percorridas em espacos de tempo cada vez menores)
pelas mesmas razBes, o afastamento entre producdo e
consumo é cada vez mais evidente. “No sistema econémi-

co global, as actividades de concepcdo, fabrico, market-
ing e financiamento tornaram-se progressivamente mais
separadas e geograficamente distantes. (...) Consequen-
temente, a sociedade contemporanea tornou-se ex-
tremamente dependente da mobilidade para a sua vida
econdémica. Na actual economia global, o potencial desen-
volvimento de uma cidade ou regido é cada vez mais con-
sequente da qualidade das suas conexdes. “ (Ibid.)

O trabalho do fotografo canadiano Edward Burtyn-
sky procura, através da imagem, ilustrar alguns destes
fendmenos, consequentes de um mundo cada vez mais
globalizado: desde a transformagdo da paisagem através
das grandes infraestruturas, da extrac¢do (e esgotamen-
to) dos recursos naturais, até a sua transformacdo e uti-
lizagao no funcionamento das cidades e no dia-a-dia de
numa sociedade do consumo . Citando as palavras do
autor:

“... mass consumerism... and the resulting degrada-

tion of our environment intrinsic to the process of making
things to keep us happy and fulfilled frighten me. | no longer
see my world as delineated by countries, with borders, or
language, but as 7 billion humans living off a single, finite
planet.”

(Burtynsky, 2002)

Aimportancia que hoje se atribui, de forma cada vez
mais acentuada, aos sistemas infraestruturais €, de certa
forma, consequente da grande alteracdo nos padrées de
desenvolvimento territorial dos Ultimos anos.

O territério urbano que, através da instalacdo de
grandes redes infraestruturais e complexos fabris, cres-
ceu em grande extensdo para as zonas periféricas, hoje,
entrou num processo inverso: desenvolvendo-se essen-
cialmente para dentro dos seus limites, numa relagdo de
grande interdependéncia do centro como concentragdo
da procura depositada em fungdes do sector terciario,
com a periferia em que se encontra o apoio a estas
funcdes. A definicdo de crescimento ou desenvolvimento
no contexto actual ndo esta associado a uma expansao
sobre o territério inocupado, mas quase unicamente a

uma sobreposi¢do ao meio urbano ja existente, (edificado
e ndo edificado) que esta extremamente depende da ca-
pacidade de acesso.

As teorias de policentrismo que se apoiavam no
aparecimento de novas centralidades geradas pela procu-
ra através complexos industriais e de comeércio, sao hoje
questionaveis pela sua imprevisibilidade, devido a um
desenvolvimento do meio industrial que funciona sem si-
tio: a possibilidade de deslocalizagdo das varias partes de
uma empresa, separando as varias fases de um processo
de producdo por varios locais conforme as vantagens que
cada um possuir, independentemente da sua distancia
geografica, leva ao abandono dos parques industriais, que
representam ndo s6 grandes quantidades de postos de
emprego como polos de desenvolvimento dos nucleos
urbanos envolventes (Roura, 1995: 15). A clara procura
do centro antigo como cidade construida no tempo, pela
rigueza do seu conteddo cultural, histérico e simbdlico
contribui também para uma enorme concentragdo da ac-
tividade comercial e dos investimentos nesta area.

As consequéncias desta centralidade imposta man-
ifestam-se na necessidade de mobilidade devido a inten-
sificacdo da relacdo centro-periferia / periferia-centro.
Esta é, no entanto, contraditoriamente deficiente dentro
do contexto de um territério extenso, desconexo, frag-
mentado, que sofre de uma distancia imposta em relagéo
ao centro devido a desadequacdo das redes publicas de
transportes e ao processo de obsolescéncia cada vez mais
visivel das infraestruturas rodoviarias (estradas e auto-es-
tradas).

A metafora utilizada por Nuno Portas (2007) ilustra
esta questdo : a cidade como um texto, composto por pa-
lavras (edificios), espacos e pontuagdo entre elas (vazios:
ruas, largos, pracas; infraestruturas) que o tornam coer-
ente: a palavra solta (objectual) e a falta de pontuagdo
(desadequacdo das redes infraestruturais) resulta na in-
coeréncia do texto (cidade desconexa).

“Ao contrdrio da cidade, o territrio urbano é um “ex-

terior’; uma nebulosa, uma mancha extensiva e diversa que
tudo mistura em densidade e diversidade formal e funcional”
(Domingues, 2005)
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IMAGEM 4 - NO RODOVIARIO DA PONTE DE NANPU, SHANGAI, CHINA, 2004, fotografia de Edward Burtynsky

IMAGEM 5 - OLEODUTOS # 22, ALBERTA, CANADA, 2001, fotografia de Edward Burtynsky
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Infraestruturacdo, Desurbanizacdo e Desruralizagdo

“A acgdo infraestrutural sobre o territério é uma das
faces mais visiveis da integracdo de Portugal na Comuni-
dade Europeia em meados dos anos 80.” (Adrido, 2006: 1)

As infraestruturas de mobilidade e transportes ti-
veram de facto uma enorme influéncia no crescimento ur-
bano extensivo, e simultaneamente, na forma como este
se desenvolveu. (Stoll & Lloyd, p6)

“O territorio perdeu o atrito” (Domingues, 2011: 60).
O maior factor de transformacdo do desenvolvimento do
territério dos Ultimos 30 anos esta sem duvida directa-
mente associado a rapida progressdo dos meios de mo-
bilidade e a “democratizacao do automaével(Domingues,
2006)

. Como refere Louis Mumford (1964:17) em The
Highway and the City : “A mais corrosiva das influéncias
€ 0 automaovel, que traz a mobilidade para o campo, mas
congestao e frustracdo, assim como uma ameaca de es-
tagnacao e contaminacgdo, para a cidade. (...) Ninguém, ao
que parece, presta atenc¢do a gravidade do problema, de
que quanto mais instala¢8es forem disponibilizadas para
0 automovel, mais automoveis vao aparecer.”

Através desta possibilidade de percorrer grandes
distancias em curtos espa¢os de tempo, o critério do
crescimento do territdrio urbano que se concentrava em
nucleos ou cidades com uma separa¢do entre si, deixou
de existir. Hoje é possivel construir em qualquer lado des-
de que esteja na proximidade de um eixo de acesso. As
plataformas logisticas, pdlos empresariais e industriais
colocam-se, pelas mesmas razdes, na proximidade dos
grandes nos rodoviarios.

A urbanizagdo extensiva denomina esta possibilidade

totalmente contrdria a imagem convencional de cidade

como algo confinado, com uma forma, um centro e limites
precisos e mapificavers.”
(Domingues, 2011: 60)

Varios gedgrafos, arquitectos e urbanistas tentaram
perceber e interpretar este fendmeno de transformacdo
do territério e da paisagem, sendo Alvaro Domingues um
dos que mais se destacada no contexto portugués actual.

O processo de infraestrutura¢do e de urbanizagdo
é feito ocupando o territorio rural - “ a cidade cresce sobre
o territorio ex-agricola” (Domingues, 2012: 38). Esta “ pas-
sagem da cidade para o urbano arrastou uma metamor-
fose profunda”. As reflex8es do gedgrafo sobre as trans-
formages do territério das ultimas trés décadas, sobre
a infraestruturacdo desmesurada e desregrada, sobre o
delirio da mobilidade automdvel e consequentemente, a
“dupla perda da cidade e do campo” (Domingues, 2009)
sdo um tema de continuidade em publicagdes como Ci-
dade e Democracia, A Rua da Estrada e A Vida no Campo.

Atabula rasa que suponham o planos de infraestru-
turagdo do territério urbano, que ocupariam o campo
sobrepondo-se na totalidade ao cadastro rural, néo foi
na verdade mais do que uma previsao ambiciosa de um
periodo de grande prosperidade e abundancia financei-
ra. A realidade é que o territério rural absorveu a escala
infraestrutural a escala urbana, e vice-versa - “ a meta-
morfose do urbano acompanha a metamorfose do rural
e partilha os mesmos territérios” (Domingues, 2012: 39).
A cidade " passou a transgénico que assimila e reprocessa
elementos que antes pertenciam a um e outro rurais ou
urbanos.” (Domingues, 2009: 13)

Do urbano mantém-se ainda hoje a ilusdo de
uma cidade candnica, com limites definidos, “ um inte-
rior confinado, rodeado pelos espacos ditos naturais”.
(Domingues, 2009)

Do rural uma nostalgia sobre um ambiente
bucdlico desaparecido. Da-se desta forma um idealiza¢do
da memoria do campo, fabricando ambientes artificiais,
numa espécie de revivalismo, com pouco mais do que ob-
jectivos comerciais.

bihn b —
IMAGEM 6 - “DEMOCRATIZACAO DO AUTOMOVEL”, PLATAFORMA LOGISTICA,
VALA DO CARREGADO , 2017
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“O rural contemporaneo vive do branding - as Alde-
/as de...qualquer coisa (...)”

(idem,)

Ambas as estruturas do rural e urbano prevale-
cem ainda, por vezes mais visiveis, outras mais escondidas,
no territério actual. E certo que ndo correspondem ao que
era a sua imagem antiga, sdo hoje uma outra identidade: a
escala urbana, a escala rural e a escala infraestrutural con-
vivem hoje em simultaneo e caracterizam o territério ur-
bano. Todas estas reminiscéncias fazem parte da histéria
da cidade e consideram-se como elementos valiosos na
transformag¢do da mesma, ndo tentado inventar ou carica-
turar a sua memoria, mas interpretando-as como parte de
uma geografia que é a base na construc¢ao do novo.

Uma das condi¢des para trabalhar sobre a base
de cidade existente consiste no reconhecimento e aceit-
acdo da sua situacao actual, ndo tentando ignorar a sua
existéncia relegando as dreas em que esta é mais visivel.

“(...) parece existir um paradoxo. cuida-se da cidade
histrica ou das suas margens imediatas utilizando met-
odologia de intervengdo intensiva em dreas restritas (...),
esquecendo-se os territorios da explosdo onde se acumu-
lam as novas vias e nds rodovidrios de alta capacidade, as
actividades econdmicas, a construgéo ao longo de estradas,
0s conjuntos de loteamento quase sempre descontinuos, ou
a densificagdo de formas de urbaniza¢do difusa.”

(Domingues, 2006:)

Este elevado investimento na reconstrucao que se
foca maioritariamente no centro, revela, portanto algu-
ma incoeréncia como de método intervencdo na cidade,
por secundarizar a zona periférica. Entender o processo
evolutivo das zonas periféricas da cidade até ao que hoje
representam, revela-se portanto um factor essencial no
entendimento do seu estado actual, de maneira a que o

método de intervencdo nas mesmas seja consequente
das suas condicionantes.

O olhar para a intervencdo na periferia sobre
uma légica infraestruturante que procura essencial-
mente trabalhar sobre a base existente, tanto na revisdo
dos sistemas de mobilidade e transportes como na in-
tervencdo sobre o espaco publico, terd como objectivo
atribuir a estas “zonas esquecidas do desenvolvimento ur-
bano” (Domingues, 2006) uma identidade que contraria o
seu aparente anonimato, concedendo também condicoes
justas de viver em comunidade. A ac¢do simultanea quer
na possibilidade de uma rede viaria publica (rodovia e fer-
rovia) associada a um melhoramento do espago urbano
atribui simultaneamente um maior sentido a cada uma
das partes.

“(...) os défices de infraestruturag@o, o volume de
residentes, a localizagcdo de actividades e de emprego que
s@o cada vez mais importantes nesta cidade-outra onde se
perderam as formas elementares do urbano convencional:
a praga, a rua, a avenida, o quarteiréo, o parque, o jardim,
etc.”

(Domingues, 2006)

IMAGEM 7 - CONSTRUCAO DO NO RODOVIARIO AT/AT0,
CARREGADO, 2006
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IMAGEM 8 - VIADUTO DA A10 SOBRE A LEZIRIA, VALA DO CARREGADO , 2017

2. INFRAESTRUTURA COMO ARQUITECTURA | ARQUITECTURA COMO INFRAESTRUTURA

“In the last thirty years or so, urbanists and archi-

tects, too, have tended to neglect networked infrastructures
and the flows and mobilities that they support. They have
tended to focus overwhelmingly on the designed spaces with-
in building envelopes, rather than the networked infrastruc-
tures that knit buildings together, binding and configuring
the broader spaces of metropolitan life.”

(Graham & Marvin, 2001: 18)

A segregacdo disciplinar presente no projecto, pla-
neamento e gestdo do territério urbano é directamente
associavel a uma separa¢do do pensamento sobre os
suportes infraestruturais. As consequéncias deste isola-
mento de uma das partes do sistema urbano, sdo visiveis
na paisagem existente - descontinua, fragmentada, sem
estrutura, sem regra, sem identidade (Pavia, 2002:56). De
facto “o que mais caracteriza os objectos infraestruturais
contemporaneos ndo é a sua expressividade, originali-
dade ou abstrac¢do, mas sim a estanquicidade das suas
|6gicas.” (Oliveira, 2010:6)

O desenho dos sistemas infraestruturais recai, na
maioria dos casos, na responsabilidade do engenheiro. O
aumento exponencial da sua escala e complexidade colo-
cou-o0s numa condi¢cdo progressivamente mais visivel de
maquina performativa ou artefacto técnico separado da
narrativa urbana.

A suposta maior legitimidade cientifica das engen-
harias e o afastamento dos arquitectos do pensamento
sobre estes suportes infraestruturais de grande escala
remeteu também, de certa forma, o desenho destas es-
truturas para um campo cada vez mais especializado,
dando prioridade a performance técnica com solucBes
cada vez mais standardizadas, na maioria dos casos in-
diferentes a qualquer outro factor que ndo “a sua propria
eficiéncia interna” (Magnani, 2005: 60).

Nesta separa¢do e segregacdo de tarefas as engen-
harias definem o desenho do sistema (visivel e invisivel).
De certa forma, tomam as decisBes remetendo o papel
do arquitecto para uma fun¢do de embelezamento, ou
de alguns cuidados finais ao objecto acabado, tentando
minimizar alguns estragos ou mascarar alguns elementos
mais indesejaveis.

A resiliéncia destes sistemas, como elementos de
grande permanéncia e impacto no territério e na pais-
agem, implica o seu desenho acertado, que vai para além
do cumprimento das exigéncias performativas, € essencial
no estabelecimento de uma relagdo de contiguidade com
0 sistema urbano. J& Aldo Rossi referia que “o problema
das permanéncias apresenta duas frentes: por um lado,
0s elementos permanentes podem ser considerados
elementos patolégicos, por outros elementos propul-
sores. Ou nos servimos destes factos para procurar com-
preender a cidade na sua totalidade, ou acabamos por
ficar ligados a uma série de factos que ndo poderemos
continuar a relacionar com um sistema urbano “. (Rossi,
1966: 69)

E aqui que se torna também importante sublinhar
a importancia do projecto como ferramenta quer permite
coordenar, sintetizar, dar sentido unitario as multiplas, por
vezes contraditdrias decisGes a tomar. Por serem estrutu-
ras, que embora complexas, sdo definidas por poucos ele-
mentos essenciais torna-se fundamental definir com rigor
a sua condicdo inicial para que ndo se tornem artefactos
obsoletos, desadequados ou patoldgicos na sua relagéo
com o sistema urbano.

Ha que “acolher os problemas e explorar as incer-
tezas, (...) incorporar as contradi¢des assim como a com-
plexidade (..)" (Venturi, 1966: 16), para que o aumento
inevitavel das exigéncias associadas aos elementos in-
fraestruturais ndo implique a sua separa¢do da narrativa
urbana.
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Sendo que dentro de todas as suas restri¢des técni-
cas, construtivas e performativas, existe uma margem de
flexibilidade que permite que estes caracterizem ambien-
tes, definam espacos e se moldem as condicionantes do
sitio, aos diferentes contextos sociais, culturais, econémi-
cos e geograficos. "A resposta técnica/formal/funcional/
paisagistica pode conferir singularidade, ou até mesmo
exemplaridade na sua categoria, mas pode também con-
ferir-lnes individualmente ou em grupo uma propensao
para interrogar o lugar.” (Oliveira, 2010: 6)

O desenho destes sistemas deve desta forma ser
contrario a qualquer noc¢do de processo de concepgao
universal ou solu¢do generalizada (Graham & Simon,
2001:415). E neste sentido que a presenca dos arquitec-
tos é indispensavel. Estes “ sdo capazes de conciliar um
entendimento da estrutura conceptual e organizagdo
logistica com a sua contribuicdo para a qualidade do es-
paco - forma, infraestrutura, mobilidade e a relacdo entre
tempo e espaco. “ (Stoll & Lloyd, 2010: 6). E da intercepcdo
entre urbanismo, paisagem, infraestrutura e arquitectura
que se torna possivel encarar condi¢do do territério ur-
bano contemporaneo - complexo, extenso, fragmentado,
imprevisivel. (ldem, 5)

“What is required is a new mindset that might see the
design of infrastructure not as simply performing to mini-
mum engineering standards, but as capable of triggering

complex and unpredictable urban effects in excess to its
design capacity.”
(Allen: 2010: 38)

Espaco/Continuidade

As infraestruturas sao no seu essencial elementos
que estabelecem relagdes no espago ou entre espagos.
“Conectar é a fun¢do primaria de uma infraestrutura.” (Al-
len, 2010: 39) Sdo objectos que na sua rigidez, suportam
ligacbes e diminuem as distancias entre lugares, “sdo es-
taticos mas servem o movimento”. (Allen, 2010:39)

O maior fendmeno de transformacdo que estes
sistemas introduzem no territério urbano alargado tem
precisamente a ver a forma como através da mobilidade
distorcem o sentido de distancia. Com a instalacao destes
sistemas “a estruturacdo do territdrio urbano depende
mais de I6gicas relacionais, constituindo-se como um ver-
dadeiro campo de forcas onde nem sempre o0 préximo
se inter-relaciona directamente e o afastado se ignora. “
(Domingues, 2005:93)

Estes elementos contém muitas das vezes, uma
situacdo paradoxal. Um corredor de mobilidade como
uma auto-estrada, ou um eixo ferroviario, pode simultan-
eamente ligar territérios distantes e fracturar os espacos
contiguos que atravessa de forma impositiva e violenta.

E essencial reinventar este papel das infraestrutu-
ras, nao apenas como dispositivos que ligam zonas dis-
tantes, mas como elementos que permitem devolver sen-
tido a um territério urbano descontinuo e fragmentado.
Subverter as légicas mais rigidas associadas ao desenho
dos objectos infraestruturais considerando-os como uma
extensdo do espac¢o publico e ndo como “um mal exte-
rior necessario a narrativa urbana que se pretende con-
cretizar”. (Sa, 2005:62) Sdo operac8es que pela sua escala
e necessidade de grandes areas ininterruptas represen-
tam uma oportunidade reverter algumas incoeréncias e
rupturas na paisagem, produto de formas de urbanizacdo
descontinua e muitas vezes dos proprios objectos in-
fraestruturais.

IMAGEM 9- CONSTRUCAO DO METROPOLITANO DO PORTO,

1999
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E essencial procurar novas solucdes, que olhem
para a infraestrutura de forma mais abrangente, em que a
continuidade gerada por estes sistemas ndo esta apenas
associada a mobilidade automovel, transporte de recur-
sos ou informacgdo, mas também a continuidade do es-
paco urbano.

O Projecto do Metro do Porto coordenado pelo ar-
quitecto Eduardo Souto Moura constituiu um dos exem-
plos mais ilustrativos da reestrutura¢do da area metropol-
itana da cidade através de uma operacdo infraestrutural.
As exigéncias técnicas e performativas associadas a esta
infraestrutura de mobilidade sdo extremamente restriti-
vas, como refere Souto Moura (2005:114): “no inicio pare-
Cia «quase» impossivel criar uma compatibilidade entre o
rigor das exigéncias técnicas que determinavam o sistema
e a topografia acidentada do centro historico.” Através da
coordenagdo entre as varias partes envolvidas no proces-
so “aquilo que poderia ter constituido um obstaculo, um
sistema fechado e incomodo, transformou-se num factor
Util no redesenho da cidade.” (Ibid.)

Ao longo de toda a rede é visivel uma reestru-
turacdo do espago publico com, ou através da infraestru-
tura. Recuperam-se antigas rela¢es de continuidade da
zona histérica assim como se propdem eixos e tracados
estruturantes atribuindo coeréncia as zonas mais frag-
mentadas da periferia. E também notéria uma relacio
harmoniosa entre o sistema ferroviario e a cidade em que
“os elementos que constroem o espago publico decor-
rem directamente dos componentes funcionais que con-
stituem a base da infra-estrutura.” (Coelho, 2017:97)

Apesar de se tratar de uma grande operacdo e exi-
gir logicamente, uma coordenacgdo através de um conjun-
to de noc¢Bes gerais, esteve sempre presente NO processo
uma intencdo de evitar um pensamento generalizado e
afastado sobre a cidade, trabalhando criteriosamente Iu-
gar a lugar, estacdo a estacdo.

“Tinhamos a esperan¢a de poder transformar a

cidade, ndGo globalmente, mas pouco a pouco, passo por
passo. Entendo que a construcdo da cidade hoje se faz desta
Jorma. Ndo se trata de um grande plano ou de um grande
gesto. O tempo de Brasilia jd passou.”

(Moura, 2005:116)

Quer enterrada, quer a superficie, (em que em mui-
tas situagdes reutiliza linhas antigas) a infraestrutura do
metropolitano é como um “esqueleto” continuo que vai
estabelecendo diferentes rela¢cBes com as diferentes par-
tes da cidade, propondo pragas, largos e jardins junto as
zonas de acesso, reperfilamento e repavimenta¢do das
ruas existentes e reabilitacdo alguns edificios de servico
a linha superficie.

Para além das intervencBes no espac¢o urbano, o
desenho cuidado das esta¢8es subterraneas acaba tam-
bém por integrar e atribuir qualidade ao espago da ci-
dade. Materializando-se de forma igual, estas constroem,
no entanto, especialidades muito variadas, e diferentes
relacdes de continuidade com a cidade a superficie.

A possibilidade de regeneracdo urbana através da
infraestrutura ndo é apenas referente as grandes oper-
acdes mas também aos pequenos “agrafos”, que através
de formas de intervencdo cirdrgica em pontos ou zonas
nevralgicas permitem estabelecer relacBes de continui-
dade, tanto nas areas mais descaracterizadas da periferia
como nas zonas mais consolidadas do centro. O sistema
de acessibilidade pedonal que liga a zona da Baixa a en-
costa do Castelo de Sdo Jorge, proposto pelo arquitecto
Jodo Falcdo de Campos é um exemplo deste tipo de in-
tervencdo.

Na organizacdo da Baixa Pombalina os eixos longi-
tudinais ligam o Rio Tejo a sul ao Rossio (praca D.Pedro
VI) no limite norte. Por sua vez, 0s eixos transversais na-
scente-poente sdo estruturantes na relacdo entre as duas
colinas que definem o vale (a do Chiado a oeste e a do
Castelo a este).

IMAGEM 10 - ESTAGCAO DE METRO DA CASA DA MUSICA, EDUARDO SOUTO MOURA, PORTO, fotografia de Fernado Guerra
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A subida da encosta a poente é feita, de forma sub-
terranea pelo Metro do Chiado que estabelece também,
de certa maneira, um corredor de acessibilidade pedonal
entre o topo da Rua Garrett e a Rua do Ouro. (Campos,
2014: 56).

A proposta do arquitecto Falcdo de Campos con-
sistiu na resolu¢do do acesso a encosta nascente assim
como a requalificagdo urbana da Rua da Vitoria.

A presenca do Metro e a intervengdo cuidada naqui-
lo que é a infraestrutura mais primaria do sistema urbano
(a rua) vieram reforcar a importancia deste eixo transver-
sal como forma de atravessamento da zona Baixa, entre
os dois acessos (Ibid.). A ligacdo a encosta nascente foi
resolvida utilizando os edificios pombalinos que se coloca
em continuidade com a Rua da Vitéria. O acesso vertical é
desenhado numa relacdo entre os dois edificios, o muro
de suporte e 0 antigo logradouro, atravessando o piso
térreo da cota superior e saindo de nivel para a Rua da
Madalena. E simultaneamente um edificio habitacional e
uma infraestrutura de acesso que estabelece uma relagéo
de continuidade com a cidade.

O metro do chiado, a Rua da Vitdria e o novo acesso
a Rua da Madalena e encosta do Castelo, comp&e desta
forma um sistema de acessibilidade pedonal de atraves-
samento do vale da Baixa, um elemento de continuidade
urbana, um “agrafo” entre as duas colinas.

- A metdfora do agrajo - por contraposicdo ou com-

plemento as metdforas habituals do «cozer» ou do «cerzir»,

habitualmente usadas e praticadas nas intervengoes de

qualificacdo ou preenchimento dos tecidos urbanos mais ou

IMAGEM 11 - SISTEMA DE ACESSIBILIDADE PEDONAL DO CASTELO E METRO DO CHIADO, JOAO FALGAO DE CAMPOS , LISBOA, menos consolidados - é a metdfora possivel para encontrar
novos caminhos que respondam aos desafios da descon-

tinuidade e da fragmentacdo que caracterizam a urban-

izag@o contempordnea descontinua”

(Domingues, 2005: 109)
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Tempo/Adaptabilidade

Os objectos infraestruturais sao, como ja foi pos-
sivel compreender, elementos de grande permanéncia no
sistema urbano, com um tempo de vida muito superior a
qualquer edificio. Sdo também, na sua estrutura mais es-
sencial, entidades bastante irreversiveis, correspondentes
a elevados investimentos or¢amentais e ao enorme con-
sumo de recursos materiais.

A cidade e o territério, como referia Aldo Ros-
Si (1966:27), sdo construidos no tempo. “ Com 0 tempo
a cidade cresce sobre si mesma; adquire memoria de
si propria.” A arquitectura tem uma relacdo com o tem-
po “muito mais lenta que 0s seres vivos, mas mais rapi-
da que os suportes geograficos “ (Allen, 2010:36) e que
0s suportes infraestruturais (associando também aqui
uma relacdo de permanéncia no tempo semelhante a da
geografia).

Estes objectos que atravessam inalterados os varios
contextos urbanos e territoriais que os envolvem ao longo
do tempo, podem ter duas manifestacdes possiveis: ou
se tornam suportes adaptaveis a diferentes ocupacses,
bases fundacionais de uma estrutura urbana construida
no tempo; ou se tornam estruturas obsoletas, elementos
patoldgicos de ruptura com essa mesma estrutura (idem.
69).

E neste sentido que é indispensavel considerar o
tempo no desenho de infraestruturas. Torna-se essencial
“desenhar para a imprevisibilidade” (Allen, 2010:37), de-
finindo a condicdo inicial destas estruturas com elevado
grau de precisdo de forma aberta e antecipatéria per-
mitindo varios estados possiveis de transformacao (idem.
43)

No texto Landscape Infrastructure (revisitando as ide-
ias presentes em Landscape Urbanism), Stan Allen carac-
teriza esta condi¢do comparando a capacidade adaptativa
da infraestrutura a da paisagem. De facto, € na condigdo
geografica do territério que podemos reconhecer, de cer-
ta forma, o mais primitivo sistema infraestrutural: linhas

de festo, linhas de agua, vales, baias, planaltos e planicies
sdo elementos permanentes na qual assentam diferentes
ocupagdes ao longo do tempo. Sdo bases que influenciam
o caracter dos lugares que nelas se constroem, sdo restri-
tivas no sentido em definem um processo de construgdo
no tempo e permissivas no sentido em que permitem que
este esteja em constante transformagdo sem que se per-
cam os principais tracos identitarios.

Como refere Allen, o que se pretende neste caso
ndo € uma mimica dos modelos organicos da paisagem
na sua manifestacdo formal, mas a compreensdo da sua
capacidade de se adaptar ao tempo e ao contexto, de
permitir diferentes ocupacdes, de diferentes escalas, em
diferentes circunstancias. (idem. : 37)

Tal como a cidade, os elementos infraestruturais
ndo sao feitos num sé momento, ndo solidificam um esta-
do final no momento da sua implantacdo. Estes, tal como
uma rua, sao ocupados, incorporados, preenchidos, en-
volvidos pelo sistema urbano ao longo do tempo.

A relacdo do Aqueduto da Agua de Prata com
desenvolvimento urbano da cidade de Evora ilustra esta
questdo. Quando cruza as muralhas e entra na cidade, a
antiga infraestrutura hidraulica torna-se um suporte da
ocupag¢do urbana. Os arcos do aqueduto sdo preenchi-
dos por habitacbes de pequena escala, estas, ndo per-
tencendo a estrutura fundacional, incorporam-na de for-
ma harmoniosa e passam a fazer parte da sua narrativa.
A estrutura do aqueduto estabeleceu uma regra para a
sua apropriacdo ao longo do tempo, atribuindo as varias
construcdes, feitas em diferentes tempos por diferentes
individuos, uma no¢ao de conjunto.

Este exemplo permite também entender que a ca-
pacidade adaptativa de uma estrutura ndo esta associada
a uma auséncia de desenho ou a uma indefinicdo do es-
paco, sendo que “a apropriagdo ndo acontece No vacuo, é
despoletada pelas diferencas e desequilibrios presentes
nas condi¢Bes iniciais (Idem: 43).

E neste sente sentido que o desenho de infraestru-
turas corresponde em primeiro lugar a uma definicdo rig-
orosa e cuidada da sua condicdo inicial (de implantacdo,
das dimensdes, dos sistemas construtivos), de forma a
estabelecer estruturas abertas que, ndo s6 antecipam e

IMAGEM 12 - AQUEDUTO DA AGUA DE PRATA, EVORA
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permitem varias apropria¢des de varios tempos, mas sdo
também elementos que estabelecem um conjunto de re-
gras (transmitidas fisicamente através da estrutura espa-
cial) que influenciam esse desenvolvimento e lhe ddo um
sentido unitario.

Como referia Nuno Portas (1969:51): "a acumulacdo
de informacdo ndo «faz desenho» sem a introdugdo de
conceitos ou esquemas ou ideias formais que resolvam
conflitos, detectem omissBes e sobretudo orientem e rev-
elem o dinamismo latente do material acumulado.”

A revisdo do Plano do Geral da Universidade de
Aveiro, coordenada por Nuno Portas, que materializa de
certa forma o pensamento do arquitecto sobre a forma
processual de “fazer cidade”, ilustra esta relagdo entre
tempo e projecto, podendo associar directamente 0s
principios do desenho de espago publico ao desenho de
infraestruturas.

A proposta, delineada j& com algumas partes do
plano original realizadas, foi feita de forma “integrar todas
as existéncias e compromissos, sendo possivel redesen-
har o resto, que era essencialmente, todo o sector sul do
plano inicial " (Rossa, 2001:26)

A coordenacdo entre os varios arquitectos e uti-
lizacdo de um material dominante para o acabamento
exterior (tijolo de barro vermelho), sao elementos essen-
ciais na definicdo da proposta, “porém ¢é a rigidez da ma-
triz geométrica no desenho e a flexibilidade dos principios
para a sua gestdo, que devemos a percepc¢do de unidade
do conjunto e o sucesso de implantacdo” (Ibid.). A alameda
axial, ladeada pelo corredor pedonal coberto por uma ga-
leria em «U», estabelece a condicdo inicial. E uma “espinha
dorsal” que define uma regra mas permite e antecipa
varias apropriaces: uma infraestrutura urbana em que
os volumes alongados dos diferentes edificios, feitos por
diferentes arquitectos, em diferentes tempos, se apoiam
numa ocupacao perpendicular a galeria.

(..) O caminho a seguir pareceu-nos o de um tracado

forte ou “projecto chdo” (que ainda nGo designdvamos
assim), Isto € de espinha dorsal do espaco publico exteri-

or que articulasse os diversos edlficios departamentais de
construcdo independente embora quase continuos. Com este

principio e alguns cuidados nos critérios de desenho, pensd-
mos poder garantir desde logo uma percep¢do da imagem
de “cidade’; da instituicGo e da sua vida social, ainda que o
preenchimento do conjunto fosse gradual e relativamente
aleatorio. (..)”

( Portas, 2000)
Forma/Hibridez

O desenho de infraestruturas esta associado a 16gi-
cas sectoriais e regras bastante rigidas: pendentes, raios
de curvatura, regulamentos, sistemas construtivos, ca-
pacidade performativa. De forma a cumprir estas exigén-
cias que sdo de facto indispensaveis, o desenho destes
sistemas torna-se cada vez mais complexo. As infraestru-
turas sdo hoje desta forma, utilizando o termo de Venturi
(1966:23), parte de um territério de exclusdo (either/or)
mais do que de inclusdo ou pluralidade (both/and).

Como forma de simplificar ou reduzir a complex-
idade associada ao seu desenho, o processo de con-
cepcao destes objectos omite ou afasta um conjunto de
outros factores focando-se essencialmente na qualidade
operativa, remetendo para segundo plano as questdes de
desenho urbano/arquitecténico/paisagstico. 2

A hibridez ou simultaneidade na infraestrutura tem
desta forma duas interpretacées: no desenho e formal-
izacdo do projecto e entre areas disciplinares (sendo que
um ndo é possivel sem o outro). No que diz respeito aos
diferentes campos disciplinares, é necessaria uma maior
articulagdo das diferentes areas que actuam na con-
cepcdo destes sistemas de forma a alcancar formas de in-
tervencdo mais abrangentes. E necesséario  trabalhar num
campo alargado que inclui arquitectura, desenho urbano,
paisagem, infraestrutura, ecologia e programa sendo tam-
bém necessario considerar a economia e politica. “ (Allen,
2010: 38)

2 Na critica feita por Venturi (1966:23) & recusa da complexidade pela parte da arqui-
tectura moderna (mais especificamente a arquitectura minimalista) que, nas palavras
do autor “escolhia quais os problemas que queria resolver “ de forma a alcangar um
sentido unitario “puro” e uma sintese formal absoluta, a situagdo apresenta-se de for-
ma inversa.

o

IMAGEM 13 - VISTA AEREA DO CAMPUS DA UNIVERSIDADE DE AVEIRO , 2017
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IMAGEM 14 - FACULDADE DE ARQUITECTURA E URBANISMO DE
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SAO PAULO, VILANOVA ARTIGAS

Se as areas ditas mais técnicas, como as engenhari-
as devem questionar um certo sentido de linearidade e in-
evitabilidade associados a solu¢do técnica e performativa,
0s arquitectos devem também deslocar-se de um pensa-
mento guiado apenas, de forma por vezes excessiva, pela
subjectividade artistica e objectivos puramente formais.

A partir de uma "hibridez disciplinar” passa a ser
possivel considerar uma hibridez do projecto, em que a
complexidade indissociavel do desenho destes elementos
se torna, em vez de um obstaculo ou um constrangimen-
to, um motivo de desenho. Um processo de concepg¢do
que atribui um caracter identitario a estes sistemas, em
que a infraestrutura “ evoca varios niveis de significado
e combinag¢des focais: 0 seu espaco e 0s seus elementos
tornam-se legiveis e trabalhaveis de varias formas em si-
multaneo. ” (Venturi, 1966: 16)

No entanto, a infraestrutura “da complexidade
e contradi¢do tem uma obrigacdo especial para com o
todo: a sua verdade deve estar na sua totalidade ou nas
suas implica¢Bes de totalidade: incorporar o dificil senti-
do unitario a partir da incluséo em vez de uma unidade
simplificada a partir da exclusdo” (Ibid.) Procurar solu¢ées
em que os diferentes sistemas que actuam na infraestru-
tura se manifestam formalmente, caracterizem o espaco,
e construem atmosferas complexas e interessantes, sem
perder um sentido de conjunto. “Como se um cendgrafo
tivesse considerar a qualidade formal e espacial dos apa-
relhos nos bastidores” (D'Hooghe, 2010: 78)

“How then should the visible aid in facilitating the
invisible?”

(Stoll & Lloyd, 2010: 4)

3 O termo disciplinary hibrid é utilizado por Karina Stoll e Scott Lloyd em Infrastructure
as Architecture

4 Este raciocinio feito por Robert Venturi em Complexidade e Contradicdo na Arquitec-
tura numa critica ao movimento moderno é aqui adaptado substituindo «arquitectura»
por «infraestrutura.

5 Idem

Sobre esta relagdo entre o visivel e o invisivel na ar-
quitectura, entre a estrutura que suporta o objecto, e a
definicdo do espago do proprio objecto, faz-se aqui, ainda
que de forma sucinta, uma referéncia a arquitectura da
escola de Sdo Paulo e as ideias fundacionais de Vilanova
Artigas.

No periodo (entre 1950 e 1970) em que a cidade
Sao Paulo crescia em grande extensdo para as zonas per-
iféricas (através da instalacdo de grandes redes infraestru-
turais e complexos industriais), desenvolve-se, no conjun-
to de arquitectos que compunha esta escola, aquilo que
se pode entender como uma transposi¢ao dos principios
do desenho infraestrutural para a arquitectura.

A formacdo dos engenheiros brasileiros foi neste
processo um ponto decisivo. Estes que eram simultanea-
mente encarregues das grandes infraestruturas (pontes,
viadutos, barragens) e, em conjunto com os arquitectos,
da definicdo estrutural dos edificios, permitiram a ex-
ploragdo dos sistemas construtivos que estdo na base da
arquitectura Paulista. (Wiznik, 2010:16)

Uma das obras mais representativas e notaveis de-
sta arquitectura é sem dlvida a Faculdade de Arquitectura
e Urbanismo de S&o Paulo (FAUSP) de Vilanova Artigas. O
espaco é definido e caracterizado pela estrutura que se
revela na totalidade, “as entranhas do edificio sdo trazi-
das para o exterior” (/bid.), torna-se possivel ler o invisivel a
partir do visivel “através de uma representacao visual dos
esfor¢os”.(Ibid.).

O uso do betdo armado ou pré-esforcado e siste-
mas construtivos que se empregavam nas grandes in-
fraestruturas, permitiu a utilizacdo grandes vdos com pou-
cos apoios. E uma arquitectura definida pelos elementos
estruturais, pelas grandes superficies, pelos pontos de
apoio, pela forma como revela as tensdes entre peso e
suporte. O desenho de “de um espaco interno ininterrup-
to” (Idem:11) (que se tornou mais livre através da solucao
construtiva), é também um trago caracteristico deste ed-
ificio e da prépria arquitectura Paulista.
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Havia na forma como se propunham estes espacos
uma intenc¢do de transportar para dentro do edificio um
sentido de espaco publico, de local de apropriagdo colec-
tiva e relacionamento da comunidade, em contraposi¢do
a0 caos urbano que se observava na paisagem envolven-
te. (Ibid.)

In my opinion adaptation is not the architects job: ex-
isting struggle should not be hidden under an elegant mask
we must not be afraid to reveal it

(Artigas in Wiznik, 2070:17)

Ainda que, entre outras, estas reflex8es sejam ex-
emplares da formalizacdo de um pensamento interdisci-
plinar e de um processo de desenho hibrido, é necessario
interpreta-las ndo sé no tempo mas no contexto mais re-
stritivo dos sistemas infraestruturais.

No que toca ao desenho de infraestruturas, este
processo tem a partida presente um nivel de complexi-
dade diferente daquele que associamos a arquitectura.
Sdo de facto sistemas simultaneamente complexos, pela
sua escala e exigéncias performativas, mas também com
frequéncia: sequenciais e repetitivos, ligados a determina-
das convencOes e standards construtivos. Para alcancar
solug¢Bes de desenho mais inclusivas, o processo de con-
cepcdo destes objectos tem que estabelecer cedéncias e
imposi¢des, de definir uma ordem que admite quebras
com sua propria regra. Aqui também as ideias de Venturi
revelam-se centrais quando refere que “a ordem valida é
aquela incorpora as contradi¢des circunstanciais de uma
realidade complexa. Que se adapta assim como se impd&e.
Consequentemente, admite «controlo e espontaneidade»,
«rigor e liberdade» - improvisa¢do dentro do todo. “ (Ven-
turi, 1966:41)

Também a ideia de Louis Kahn, referida por Ventu-
ri (1966:25), de que “a arquitectura necessita de espacos
desinteressantes assim como de espacos interessantes”,
é central neste contexto. Estas estruturas, pela sua di-
mensdo e extensdo, sdo de facto caracterizadas por se-
quéncias modulares, zonas e espagos residuais mais

monotonos, interrompidas por alguns pontos notaveis.
Sendo que ndo é possivel, nem provavelmente desejavel,
idealizar estes sistemas com o mesmo nivel de intensidade,
¢é fundamental considerar esta condi¢do simultanea: mod-
ulo e excepg¢do, monotonia e singularidade, ordem e sub-
versdo. “O significado pode ser intensificado quebrando
a ordem. A excep¢do enfatiza a regra” (Ibid.). Também no
que diz respeito aos standards de constru¢do mais incon-
tornaveis, este tipo de pensamento de subversao através
da simultaneidade, da relagdo entre as partes e o todo, se
revela Util no desenho de espacos mais complexos: de-
senhar o excepcional através do convencional, “de utilizar
a estandardizacdo de forma ndo estandardizada.” (Ventu-
ri, 1966:44)

No contexto portugués mais recente, as inter-
venc¢des no territdrio através operac¢des infraestruturais
de grande escala realizadas por Eduardo Souto Moura,
posteriormente ao projecto do Metro do Porto, ilustram
de modo singular um esbatimento das fronteiras disciplin-
ares entre a arquitectura e a infraestrutura.

No projecto do Estadio Municipal de Braga, con-
struido numa relacdo intensa entre a grande estrutura e
a pedreira do Monte Castro, aquilo que se pode entender
como uma subversdo ou “domesticagdo” da infraestrutu-
ra, é feita adaptando uma tipologia ancestral a um novo
contexto e escala: dividindo-se em duas grandes banca-
das opostas, 0 estadio assemelha-se a um teatro grego na
forma como se adossa a encosta.

Tal como uma antiga construgdo (templo, coliseu,
ponte, aqueduto), nesta intervencao o desenho do esta-
dio é o desenho da estrutura. "A imagem de uma ponte
é a propria ponte. Ou melhor, a imagem de uma ponte
s6 pode ser a da sua proépria estrutura. Tudo o resto é
acessorio...” (Rocha, 2001). Os elementos construtivos ndo
sdo ocultados, revelando na totalidade a complexidade
da estrutura, manipulando-a, distorcendo a regra, de for-
ma a definir momentos singulares. A auséncia de artificio
permite ler no espaco a tecténica do objecto infraestru-
tural, as relacBes entre peso, apoio, ancoragem, rigidez,
adaptacdo, assim como o préprio cadastro da construcao,
desde o funcionamento dos varios sistemas ao processo
de concepcao.

l“ T
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IMAGEM 15 - ESTADIO DO BRAGA #1 , EDUARDO SOUTO MOURA
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A bancada a sul é definida pela estrutura de perfis
sequenciais interrompidos pelas escadas. A forma como
os perfis sao perfurados por aberturas circulares, para
além de ter uma importante funcdo resisténcia da estru-
tura, desenha diferentes tipos de porticos na relacdao com
as galerias de acesso a bancada.

Na bancada a norte através de uma estrutura rela-
tivamente convencional, compde, na relagao de encosto
com a pedreira, uma atmosfera absolutamente singular.
Os elementos estruturais e a forma com que na sua apa-
rente rigidez se adaptam a topografia acidentada e irreg-
ular da pedreira, comp&em “uma dialéctica entre a ordem
exageradamente pura em contraste com as inconsistén-
cias circunstanciais”. (Venturi, 1966: 41)

Aquilo que podemos caracterizar como hibridez ou
simultaneidade, estd também presente no redesenho da
paisagem, na relagdo de encaixe da estrutura com a en-
costa que é feita através da manipulacdo da pedreira ex-
istente. Existe uma atmosfera quase intemporal na forma
harmoniosa como a topografia é redesenhada de modo a
integrar o estadio, ele préprio transportando um sentido
de anonimidade e intemporalidade de uma ruina na en-
volta pela paisagem.

Também com ideias semelhantes, no projecto para
a Central Hidroeléctrica da Barragem do Toa, a relagdo
contrastante entre paisagem e infraestrutura, natural e o
artificial, fazem também parte de um processo compos-
itivo. E proposto cortar e furar a rocha construindo um
sistema de tuneis e galerias subterraneas na encosta, de
forma a integrar o complexo e permitir que a natureza
se aproprie de novo da zona artificializada. Os elementos
exteriores do sistema eléctrico (postes de alta tensdo, fios,
zonas técnicas de apoio) foram também cuidadosamente
compostos, harmonizando a sua posi¢do na relagdo com
a paisagem vinicola do Vale do Douro.

A complexidade e as contradi¢cbes que podemos
hoje atribuir ao nosso territério urbano, sao nestas inter-
ven¢des um tema constante, definidas e intensificadas
por rela¢Bes ambiguas entre contraste/oposi¢cdo e harmo-
nia/integracao: Desenham e assumem a grande escala e
complexidade de um objecto infraestrutural, e no entanto
mantém um sentido quase vernacular de relagdo com o
territério e a paisagem. Sao “andénimas” na sua simplici-
dade e forma despojada, e apesar de tudo singulares na
forma como comp8em os varios elementos e atribuem
intensidade ao espaco.

“(..) Souto Moura refundou a arquitectura moderna
em Portugal e, agora, estd a reinventd-la, com as duvidas e
complexidades que a vida para Id do «minimalismo» exibe .

(Figueira, 2004)

IMAGEM 16 - ESTADIO DO BRAGA #2 , EDUARDO SOUTO MOURA
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IMAGEM 17 - PONTE VECHIO , FLORENGA

IMAGEM 18 - ESTAGCAO DE METRO DA MAIA, JOAO ALVARO ROCHA

Fung¢ao/Multiplicidade

A questdo da multiplicidade ou multifuncionalidade
que é consequente, e de certa forma semelhante ao pon-
to anterior, refere-se a capacidade sobrepor diferentes
usos para além das fun¢des mais primarias de uma in-
fraestrutura. Como refere Venturi (1966): "o elemento de
dupla fun¢do e o fendmeno de «both-and» estdo relacio-
nados mas sdo distintos: o primeiro corresponde mais as
particularidades do uso e estrutura, enquanto o segundo
refere-se mais a relagdo das partes com o todo “.

Os objectos infraestruturais estabelecem, j& a parti-
da um suporte para diferentes usos, sendo que possibili-
tam o acesso, estabelecem uma regra, e na maior parte
das vezes sdo acompanhados por diferentes corredores
técnicos e sistemas essenciais (dgua, comunicagdo, elec-
tricidade). As zonas de interface entre meios de trans-
porte, por exemplo, rapidamente se tornam pontos de
acumulagdo de servicos e comércio que tiram partindo do
movimento de transbordo.

Desta forma, torna-se essencial considerar a capaci-
dade destes sistemas actuarem como bases fundacionais
que agregam e articulam diferentes fun¢des apoiadas no
mesmo sistema.

A Ponte Vechio em Florenga é um modelo singular
de uma infraestrutura multifuncional: é simultaneamente
ponte sobre o rio Arno, via de circulagdo, miradouro sobre
a zona ribeirinha, zona comercial e conjunto habitacional.
(Venturi, 1966: 34)

A capacidade da componente infraestrutural se in-
terceptar com outras partes do sistema urbano, e de ser
ela prépria uma estrutura habitada, contraria uma certa
segregacao espacial muitas vezes associada a sua espec-
ificidade programatica. A adicdo de diferentes programas
e valéncias para a cidade, para além sua fun¢do primaria
fundamental de ligar ou limitar, pode atribuir a implan-
tacdo de infraestruturas um papel essencial na revital-
izacdo dos territérios urbanos mais fragmentados. (Cuff,
2010: 22)

0O viaduto proposto pelo arquitecto Jodo Alvaro Ro-
cha no plano para a zona da Maia, integrado no projecto
do Metro do Porto, é um exemplo de multiplicidade na
infraestrutura como forma a atribuir sentido a territorio
sem desenho e estrutura, como elemento que “permite
estabelecer rela¢des entre o construido e fazer com que
0s vazios se tornem significantes.” (Rocha, 2001). E simul-
taneamente viaduto sobre a auto-estrada, estagdo do
metro de superficie e ponte pedonal.

“A paisagem imp0e que este viaduto seja como uma

ponte - mas uma ponte sobre um rio sem margens, que ngo
é mais do que uma ligacdo entre o rural e o urbano e que

Se expressa num percurso que serve ndio sé para marcar as
distancias mas também para afirmar as diferencas entre
ambos.

A estacdo do metro fica sobre esta nova «ponte» entre
estes dois mundos, a assinalar a entrada na cidade.”

(Rocha, 2001)

Num contexto mais distante, o estacionamen-
to elevado proposto pela dupla de arquitectos Herzog
& DeMeuron em Miami, teve a intencdo clara de evitar a
especificidade programatica e as légicas estanques que
normalmente se associa a este tipo de equipamento. Nao
é “outra estrutura de estacionamento banal, para fins de
venda a retalho, com uma fachada que esconde o aspecto
desagradavel do seu contetdo, e um Unico apartamento a
ocupar a cobertura” mas um elemento multifuncional que
se articula com o sistema o urbano e permite varias ap-
ropriagdes e usos. “Um complexo de estacionamento, tal
COMO UM aeroporto ou uma estacdo de comboios, &€ um
espaco publico” (Herzog & DeMeuron, 2008) para além da
sua fun¢do primaria (albergar automaoveis) esta infraestru-
tura é também um miradouro panoramico em diferentes
niveis, uma plataforma para concertos, eventos, filma-
gens, sessBes fotograficas e uma zona de apartamentos
na plataforma superior.
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“A estrutura é a arquitectura” (Ibid.). A for-
ma como esta é pensada tem também neste caso uma
enorme influencia na sua capacidade de agregar varias
funcées. E uma estrutura completamente aberta, definida
apenas por pilares e lajes que variam entre a altura con-
vencional de estacionamento, e niveis em que esta duplica
ou triplica. (/bid.)

All of these have complex and contradictory hierar-

chies of scale and movement, structure and space within a
whole. (...) At a larger scale: a dam is also a bridge, the loop
in Chicago is a boundary as well as a circulation system, and
Kahn's street «wants to be a building».”

(Venturi, 1966: 34)

Obsolescéncia / Transformacao

Numa condicdo cada vez mais evidente de dificul-
dades econdmicas e ambientais, a escassez de meios e
a necessidade de revisdo, sdo, de certa forma, um factor
incontornavel tanto no projecto de infraestruturas como
de espaco publico.

Como jafoireferido, a definicdo cuidada da condicdo
inicial no desenho de infraestruturas (implantacao, estru-
tura, sistema construtivo) é fundamental para que estas
grandes operacdes ndo se tornem desadequadas, obsole-
tas, patologias urbanas dificilmente reversiveis.

A grande alteracdo na forma de actuar é conse-
quente de um territdrio, que apds uma ocupagdo intensa
(de conjuntos urbanos descontinuos e das infraestruturas
que os possibilitaram) num curto espaco de tempo, estag-
nou abruptamente. Na reestruturacao do territério con-
temporaneo (especialmente nas zonas periféricas, onde

a complexidade e disfuncdo das transformacées foi mais
acentuada) a condicdo inicial deficitaria ndo sera, na maior
parte das vezes, apenas um erro a evitar, mas um dado
pré-existente que deve ser considerado.

E fundamental neste contexto olhar sem precon-
ceitos para estes novos “factos urbanos™ do territério
fragmentado e descontinuo, procurando novas formas de
intervenc¢ao que permitam melhorar as condi¢des de vida
publica e privada. A escassez de meios ndo deve justificar
a inactividade sendo que “economizar também pode sig-
nificar transformar o que ja existe”. (Ireland, 20071)

Reabilitar e transformar sistemas infraestruturais
existentes que se tornaram obsoletos, sobredimensiona-
dos, ambientalmente ou economicamente insustentaveis,
seja para adequacdo da sua fung¢do antiga a novos contex-
tos, ou adapta¢do para outros usos, podera ser um pos-
sivel tema fundamental de projecto.

Como é o exemplo da Highline em Nova lorque, que
consistiu na transformacdo do antigo viaduto ferroviario
num parque linear elevado. A adaptacao da infraestrutura
desactivada a um percurso pedonal continuo por entre a
densidade da cidade americana revela esta capacidade de
transformacdo dos grandes suportes em zonas de espaco
publico. Hoje esta estrutura que se encontrava abandona-
da e obsoleta, constitui um objecto fundamental na pais-
agem da cidade assim como um importante elemento de
valorizacdo das areas urbanas que atravessa.

A dupla de arquitectos composta por Anne Lacaton
e Jean Phillippe Vassal revelam uma posicdo central neste
contexto. A economia, a sustentabilidade, a utilizagdo
equilibrada e inteligente dos recursos disponiveis, o mel-
horamento da qualidade de vida publica e privada “mu-
dando muito com muito pouco” (Lacaton & Vassal, 2001)
sdo temas de continuidade na obra dos arquitectos.

6 Termo de Aldo Rossi utilizado em A Arquitectura da Cidade que define os elementos
notaveis do sistema urbano com grande influencia no seu processo de construgdo no
tempo .

IMAGEM 19 - ESTACIONAMENTO ELEVADO, 1111 LINCOLN ROAD, HERZOG & DE MEURON, MIAMI, FLORIDA, 2014
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IMAGEM 20 - REABILITACAO DO BAIRRO GRAND PARC, BLOCO HABITACIONAL G , LACATON & VASSAL, BORDEUS,

Um dos exemplos mais notaveis destes principios
€ o projecto de reestruturacdo de trés edificios (530 fo-
gos) correspondente a primeira fase do programa de
renovacao do bairro habitacional Gran Parc em Bordéus
construido na década de 1960. “A decisdo de conservar os
edificios existentes, sem fazer grandes altera¢des a estru-
tura, escadas ou pisos (...) permitiu um investimento mais
focado em extensBes generosas” (Lacaton & Vassal, 2016)
que sdo, segundo os arquitectos: “ a chave para melhorar,
de forma duradoura, a qualidade a qualidade e dimensdo
dos fogos”. (Ibid.)

A proposta no seu essencial € uma estrutura que se
adossa a fachada do edificio pré-existente e permite au-
mentar consideravelmente a area das habita¢des prolon-
gando-as para uma zona transitéria entre interior e exte-
rior. A demoli¢do das partes ndo estruturais das paredes
existentes, transformando os vaos de pequena dimensdo
em grandes aberturas, permitiu uma fluidez entre o es-
paco da habitacdo e esta nova area comum (varandas,
marquises, jardins de inverno) assim como uma grande
melhoria na qualidade da luz, ventilagdo, e relacdo com
exterior.

Embora a proposta ndo altere a parte pré-existente
dos fogos (inclusivamente estes mantiveram-se habitados
durante a construcdo da estrutura), através da relagéo
com um novo elemento, esta altera completamente o seu
ambiente e qualidade espacial. A utilizacdo da estrutura
existente e o trabalho através de sobreposicdo e trans-
formacdo com uma gestdo cuidada dos recursos permi-
tiu uma intervencdo mais intensa onde esta teria 0 maior
impacto.

Este raciocinio, embora neste exemplo associado
a uma estrutura edificada, é interessante como forma de
encarar a presenca dos artefactos infraestruturais obsole-
tos e desqualificados, que na sua condicao deficitaria rev-
elam por vezes um grande potencial adaptativo. Estes, ndo
sendo muitas das vezes ideais, podem ser transformados
através alguns elementos essenciais. A justaposicdo entre
antigo e novo, entre diferentes niveis de permanéncia que
constituem o objecto infraestrutural pode ser, em contex-
tos orcamentais limitados, um caminho para gerar novas
formas urbanas complexas.

A good architectural solution today cannot be a mere
mechanical solution, however brilliant or original, any more
than it can be a mere cellophane package, wrapped in Mon-

drian strings, that jgnores or denies its contents.

“What we still lack is an order of architecture capable

of expressing in appropriate constructional form our many
Jaceted human needs, esthetic and social, and of cultivating
economy as a means to an inner grace”

(Mumford, 1964:12)
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IMAGEM 21 - TERRITORIO “TRANSGENICO”, FOTOGRAFIA AEREA SOBRE O CARREGADO,
2017

3. INFRAESTRUTURA E OPORTUNIDADE NO TERRITORIO PORTUGUES

VALA DO CARREGADO E A LINHA DO NORTE

“A imagem de Babel vertical e da Babilonia horizon-
tal permitem olhar de forma diferente para a dispersGo da
cidade contempordnea.

A nova forma urbana faz-se efectivamente sem es-

trutura, sem desenho. A cidade revela um emaranhado sem
ordem, sem centro, sem regra. Neste sentido torna-se babéli-
ca. Babele indica desordem, confusdo, dispersdo. DispersGo
de linguagem, de significado, de centralidade; dispersdo das
partes e elementos urbanos. Mas Babele ndo representa
apenas uma condenagdo. A cidade contempordnea nGo é
Babilonia apenas na sua desventura, na sua negatividade,
no seu inevitavel declinio. Babele também é reden¢do e pro-
Jecto. £ também desafio e obrigacdo de decifrar a dispersdo
e tornar o mundo menos opaco. Babele evoca o projecto:

o dificil projecto quaroniano de dar sentido a expansdo
urbana, de tentar, constantemente, delinear uma ideia de
cidade, de identificar na descontinuidade uma estrutura com
discurso e forma.

(Pavia, 2002: 7)

Se na passagem da cidade para territério urbano
as infraestruturas foram suportes fundamentais que per-
mitiram novas formas de relacionamento, hoje, perante
um territério urbano fragmentado e descontinuo, sdo ele-
mentos incontornaveis na definicdo de um novo caracter
identitario.

As operacbes infraestruturais, com maiores ou
menores escalas de intervencdo, sdo, hoje, oportunidades
de redesenho da cidade: de resolver impasses, repor con-
tinuidades, reabilitar partes do territério em que a iden-
tidade se perdeu num processo de crescimento acelera-
do, relegando os elementos primarios da construcdo da
cidade e da vida urbana.

O territério do Carregado é neste capitulo analisa-
do como forma de associar as reflexdes estudadas ante-
riormente, uma situa¢do especifica que permita decifrar,
compreender e testar a relacdo entre o desenho de in-
fraestruturas e a redefinicdo do territério urbano. Perante

a possibilidade de realizacao de uma grande operagdo in-
fraestrutural nesta area — O plano da Rede Ferroviaria de
Alta Velocidade (que é abordada como tema de projecto)
- torna-se fundamental entender o seu potencial transfor-
mativo.

E feita uma leitura deste lugar, desde a sua estrutu-
ra mais antiga, as contradi¢des das suas operacées mais
recentes. A aproximagdo a este caso particular permite
também entender muitas das transformacées do ter-
ritério portugués das Ultimas trés décadas. Sendo que
este é apenas um caso, entre muitos outros, em que a
violéncia e velocidade das mutagdes sé&o hoje observaveis
com clareza na paisagem existente.

Para efeitos de delimitacdo da analise definiu-se
uma area circunscrita dentro do territério do Carregado.
Entre o nd rodovidrio de intercep¢do das auto-estradas
A1 e A10 e o rio Tejo, esta delimitada a zona da Vala do
Carregado. Este lugar constitui o principal foco da analise,
onde sera desenvolvido o projecto para Estacdo Rodofer-
roviaria com base no plano da RAVE.

Sobre o Carregado

Pertencente ao concelho de Alenquer, o Carregado
esta situado no limite oriental da cidade de Lisboa, no en-
contro entre a extensa area planar da leziria do Rio Tejo
que percorre toda a costa Ribatejana e o limite declivoso
das serras que acompanham o territério agricola até ao
vale de Loures.

Neste lugar sdo observaveis muitas das questdes
anteriormente referidas: um territério periférico em
relagdo & metrépole, em que os limites entre o rural e o
urbano se esbateram no processo de urbanizacéo e in-
fraestruturagdo extensiva.

O nucleo mais antigo do Carregado desenvolve-se
no cruzamento dos dois eixos das estradas nacionais N1 e
N3 (correspondentes as antigas estradas reais de ligacdo
a Torres Vedras e Caldas da Rainha).

Até ao aparecimento das grandes vias de acesso

este desenvolve-se como um local de passagem destes
dois percursos do territério, em que a estrada nacional,
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se transformava numa rua concentrando a actividade
comercial e vida urbana numa relacdo entre habitantes
locais e transeuntes. Pela sua localiza¢cdo na zona aluvi-
onar do Rio Tejo, os primeiros assentamentos desta zona
vivem principalmente da actividade agricola, fazendo par-
te de uma paisagem bucdlica de crescimento lento du-
rante um perfodo de tempo que em Portugal foi bastante
longo. Este lugar desenvolve-se também como um zona
de passagem das importantes travessias de mercadorias,-
passageiros e servicos da Malaposta, feitas inicialmente
atravéz do rio, e mais tarde, pelo comboio a vapor.

A matriz mais antiga deste territorio corresponde
a estrutura rural definida pelos recintos murados das
grandes quintas, os grandes planos de vegetacdo rasteira
da propriedade agricola e as estradas longas de acesso
a0s campos. Embora mais recente, tendo aparecido ape-
nas ja no século IX, é notdria também a influéncia da an-
tiga estrutura ferroviaria no desenvolvimento deste lugar.

As reminiscéncias da estrutura antiga sdo hoje
legiveis com dificuldade, entre as grandes manchas de-
scontinuas do crescimento urbano desmesurado e a
enorme escala dos grandes objectos infraestruturais. Op-
eragdes como o surto de constru¢do habitacional nas dé-
cadas de setenta e oitenta e a instalagdo das grades vias
de acesso correspondentes ao Plano Rodoviario Nacional,
introduziram neste territério inUmeras descontinuidades
e contradi¢bes que tornaram dificil ler a identidade que
este teria ou poderia ter tido.

A complexidade e o enorme contraste de escalas
que esta hoje presente neste territdrio constitui, no en-
tanto, uma interessante base de trabalho, que permite en-
saiar novas formas de abordar estas zonas que perderam
a sua identidade urbana. Tirar partindo das operacdes in-
fraestruturais como forma de atribuir as zonas periféricas
algumas das qualidades do centro.

Os textos e imagens que se seguem representam
0s varios elementos que compdem a paisagem resultante
das transformac®es referidas anteriormente. Sdo quad-
ros descritivos na leitura deste territério, descrevendo as
relagdes ou disfuncBes entre a escala rural, urbana e in-
fraestrutural que nele se observam.
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IMAGEM 23 - CONTRAFORTE, VALA DO CARREGADO, 2017

IMAGEM 24 - PLANTA DA VALA DO CARREGADO, 1963



IMAGEM 25 - PLANTA DA VALA DO CARREGADO, 2017
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IMAGEM 26 - LOGISTICA E AZINHAGA, PLATAFORMA DE EXPORTACAO JUNTO A N1 QUE OCUPOU UM RECINTO MURADO,
VALA DO CARREGADO, 2017
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IMAGEM 27 - CASA DE PALHA , VALA DO CARREGADO, IMAGEM DO
INQUERITO A ARQUITECTURA POPULAR PORTUGUESA

3.1. A(INFRA)ESTRUTURA ANTIGA
SOBRE A MEMORIA DO LUGAR

A leitura dos elementos que compde a estrutura
mais antiga deste lugar, procurando as suas reminiscén-
cias por entre todas as outras estruturas de diferentes
escalas, permite conhecer o seu processo de constru¢do
no tempo. Muitos destes elementos sdo ainda hoje “factos
urbanos” que influenciam as formas de ocupacdo deste
territorio.

Conhecer e trabalhar com memdaria de um lugar é
um aspecto fundamental da arquitectura (e da infraestru-
tura), visto que esta, fazendo parte da constru¢do da ci-
dade no tempo (Rossi, 1966), deve sempre considerar ag-
uilo que Ihe antecede. Este tipo de pensamento torna-se
ainda mais valioso no que toca ao trabalho sobre um
territdério em que se perderam grande parte dos elemen-
tos que permitiam ler a sua estrutura fundacional, as dif-
erencas e irregularidades que definiam a sua identidade.
A importancia do valor identitario, atribuido pelo tempo,
€ reconhecivel hoje quando se observa a importancia cul-
tural e simbdlica dos centros historicos das cidades.

Reabilitar as zonas periféricas da cidade significa
atribuir-lhes um desenho, uma estrutura com sentido e
coeréncia, que pode muitas das vezes recuperar relagoes,
readaptando a um novo contexto matrizes antigas (por
vezes ilegiveis, desaparecidas, fragmentadas) que se en-
contram fossilizadas nos seus elementos mais permanen-
tes.

No entanto, este novo desenho é hoje construido
na relacdo de todos os elementos, antigos e novos, que
compdem a sua paisagem. Conhecer a matriz que até aos
dias de hoje influencia o crescimento deste territério per-
mite também uma tomada de decisGes mais informada,
interpretando estas pré-existéncias como uma geografia
construida no tempo.

IMAGEM 28 - CASA NA BORDA D~ AGUA , VALA DO CARREGADO, 2017
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Rio Tejo
Génese da actividade agricola e primeira infraestrutura de
transporte

O Rio Tejo representa um dos mais antigos activos
deste territdrio. Esta zona desenvolve-se em fungdo deste
elemento genealdgico da paisagem, que constituiu simul-
taneamente um motor da actividade agricola e o primeiro
eixo infraestrutural de transporte e comunicagdo.

Nesta zona de estuario do Tejo, a dgua salgada do
Atlantico mistura-se com a agua doce do rio gerando um
solo extremamente fértil composto pelo depdsito de vari-
os sedimentos. Estes terrenos argilosos sdo depois leva-
dos pela agua para as zonas de planicie que se encontram
na zona aluvionar - este processo gera o que se entende
pelas zonas de leziria: grandes dreas planas extrema-
mente férteis. Por estas raz8es, o Rio Tejo e as zonas en-
volventes de planicie aluvionar foram desde a antiguidade
um dos mais importantes geradores da actividade agrico-
la do pafs.

Para além da sua importancia como fonte da pro-
dugdo agricola, o canal do Tejo foi simultaneamente a
primeira infraestrutura de ligagdo ao interior. No tempo
em que Lisboa vivia debrugada sobre o rio, este era como
uma extensdo da cidade sobre o plano de dgua. O canal
que sai da foz e passa por esta zona percorrendo os nu-
cleos urbanos a margem do rio até ao interior funcionava
de certa forma como uma “auto-estrada” percorrida de
barco, constituindo, ndo sé um importante eixo de traves-
sias comerciais e militares, como também um local publi-
co de lazer e um caminho de acesso as zonas ribeirinhas.

Antes do aparecimento do caminho-de-ferro, o
servico de correios e transporte de passageiros da ma-
la-posta, percorria o rio de barco desde Lisboa até ao Cais
da Vala do Carregado (uma parte do antigo cais de pedra
permanece ainda na borda do rio a sul). Um outro exem-
plo desta utilizacdo do transporte fluvial é a presenca de
solares que ainda se encontram a margem do rio, com
pequenos cais préprios que recebiam as embarcagdes
vindas do centro nestas casas burguesas.

O rio Tejo é portanto um dos elementos que con-
struiu a memoria deste lugar, e permanece até hoje como
um dos seus maiores testemunhos de uma identidade
ancestral. E também nesta zona do Carregado, uma das
paisagens menos adulteradas pelas opera¢des mais re-
centes.

E visivel na imagem 31 um lugar em que a borda do
rio é apenas caracterizada por uma relagdo entre a vege-
tacdo e um plano de dgua rasteiro. Este € um dos aspectos
mais inalterados desta paisagem, em que apos os grandes
planos de vegetagdo rasteira dos campos agricolas, surge
na fronteira com o rio uma linha de arvores e vegetagéo
de maior altura que servem um papel fundamental na
consolida¢ao dos solos movedigos que compdem a linha
de costa.

IMAGEM 29 - AUTOESTRADA FLUVIAL , CANAL DO TEJO, VALA DO CARREGADO, 2017
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IMAGEM 30 - BORDA DO RIO, VALA DO CARREGADO, 2017

IMAGEM 31 - CAIS DE PESCA E PONTE SOBRE O TEJO, VALA DO CARREGADO, 2017
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Vala do Carregado
Infraestrutura agricola

Avala antiga do Carregado é o elemento mais visivel
do antigo sistema de rega composto por uma vasta rede
de canais e valas de dimens&es variaveis que recolhem a
agua e a distribuem pelos campos.

Construida no século XVIII, a vala é a primeira in-
fraestrutura a ocupar esta paisagem., com objectivo de es-
tabeler um sistema de destribui¢do da dgua do rio pelos
solos agricolas. Esta é, de certa forma, a primeira grande
artificalizacdo da paisagem rural.

Esta grande infraestrutura hidrdulica tem uma
grande presenca neste territério que recebe a sua de-
nominagao com origem nesta estrutura antiga. Com uma
ocupacdo perpendicular ao rio, esta atravessa o territério
da Vala do Carregado como um elemento continuo de
construcdo da paisagem.

Sendo apenas possivel de atravessar em poucos
pontos ao longo de toda a sua extensdo, a vala constroi
também um limite neste territério. As situacdes de at-
ravessamento sdo por esta razao locais importantes na
continuidade desta zona transformando-se por vezes
importantes pontos de concentragdo de varios caminhos
que tiram partido da sua localizagdo. O exemplo mais
visivel é o do atravessamento mais a Norte, quando a es-
trada da Vala e a estrada nacional se cruzam por cima da
vala antiga, reunindo varios tipos de comércio de estrada.

Estas zonas de atravessamento sdo no entanto es-

cassas em toda a extensdo a sul da estrada nacional, o
que de certa forma quebra esta parte do territério dois.

IMAGEM 32 - INFRAESTRUTURA AGRICOLA, VALA DO CARREGADO , VALA DO CARREGADO, 20717
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IMAGEM 33 - CIDADE NA BORDA D AGUA #1, INDUSTRA DO VINHO JUNTO A VALA, VALA DO CARREGADO, 2017

IMAGEM 34 - CIDADE NA BORDA D~ AGUA #2, INDUSTRA DO VINHO JUNTO A VALA, VALA DO CARREGADO, 2017
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IMAGEM 35 - EDIFICIO-MURO, HABITAGAO OPERARIA DA QUINTA DA MEIRINHA, CARREGADO,
2017

Propriedade rural

A estrutura da propriedade rural é um dos tracos
mais caracterizantes e mais permanentes no desenvolvi-
mento deste territério. Para além do ndcleo urbano junto
as estradas, a ocupacdo mais antiga deste local corre-
sponde as diversas quintas que dominavam vastos ter-
renos agricolas na zona de leziria e estruturavam a grande
parte da paisagem rural.

Reunindo diversos tipos de producdo agricola e
pecudria, as quintas de grandes dimensdes formavam
elas préprias pequenos organismos urbanos. O recinto
destas propriedades era ocupado simultaneamente pela
casa principal onde residia a familia e pelos estabulos,
celeiros e construc¢des de apoio aos campos: 0s diversos
tipos de construcdes, ainda que dentro do mesmo recin-
to, cumprem uma divisdo sectorial entre habitag¢do/lazer
e trabalho/produc¢do, muito caracteristica destes com-
plexos.

A quinta que teria a maior dimensdo na zona em
estudo € a Quinta da Meirinha, delimitada a norte e a este
pela Estrada da Meirinha e a oeste pela Vala do Carre-
gado. O nucleo principal coloca-se no topo norte do re-
cinto. Deste, parte uma extensa estrada interior que at-
ravessa toda a propriedade como uma espinha dorsal que
agrega os diversos caminhos de acesso aos campos e as
pequenas construcdes de apoio a actividade agricola.

A imagem 36 mostra um dos elementos construi-
dos mais notaveis do complexo: um edificio alongado, de
apenas um piso que albergava os trabalhadores dos cam-
pos, é de certa forma uma unidade de habita¢do colectiva
dentro do recinto da propriedade. Este volume baixo e
extenso fecha em conjunto com o limite murado, o topo
norte da quinta, voltando as portas de entrada das casas
operarias para a rua. Esta construcdo é ela propria, quer
pelas suas dimensdes, quer pela maneira como ocupa e
define o limite da propriedade, um muro habitado.

A grande parte do que era a propriedade des-
ta quinta é hoje ocupada pela enorme escala do noé ro-
doviario que intersecta as auto-estradas A1 e A10. Uma

parte do terreno do topo norte foi também apropriada
por uma enorme faixa correspondente a uma plataforma
logistica e pela escola preparatdria. Algumas das estrutu-
ras e caminhos de acesso da propriedade permanecem
ainda na paisagem actual, sendo que apds o desapareci-
mento da grande parte dos limites da propriedade estes
Se tornam percursos por entre esta nova geografia.

Os recintos murados que delimitavam estas pro-
priedades construiram também, de certa forma, uma
geografia deste lugar. Os longos caminhos entre muros,
ou azinhagas, que percorriam e dividiam a propriedade
agricola sao um dos tragos mais caracterizantes desta
geografia construida, permanecendo ainda hoje, embora
parcialmente, por entre a mancha descontinua do cresci-
mento urbano e infraestrutural, como memoaria da antiga
estrutura rural.
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Estradas antigas
Cidades lineares

As principais estradas antigas que caracterizam
esta zona sdo linhas extensas que atravessavam a pais-
agem por entre os limites das varias propriedades agrico-
las e terminam no Rio Tejo. Sdo simultaneamente eixos
estruturantes do territério rural, conectando uma rede
de caminhos que acedem aos campos e propriedades, e
elementos agregadores do crescimento urbano. S&o “cen-

"o

tros em linha", " cordas onde tudo se pendura”.

Estdo presentes na area em estudo dois exemplos
destes elementos infraestruturais, que embora semelhan-
tes na sua relacdo com o territdrio, representam ambien-
tes muito distintos.

AEstrada da Vala, mais a sul, parte da intercepcao
com estrada nacional (N1) e acompanha paralelamente a
vala antiga, estendendo-se até ao Rio Tejo.

O facto de esta estrada constituir um elemento de
ligacdo entre dois importantes eixos do territério (o rio e
a N1) fez com que fosse um suporte para a travessia do
servico da Mala-posta. Este servico de correios e passage-
iros, que chegava pelo rio ao cais da Vala do Carregado,
seguia depois numa diligéncia ao longo deste caminho
para chegar a Estrada Real (que actualmente corresponde
neste trogo a N1) que ligava Lisboa a Coimbra, estenden-
do mais tarde o seu trajecto até ao Porto.

A presenca deste importante trajecto de comuni-
cagao com a capital atribui a esta estrada uma enorme
importancia geografica. A grande parte da ocupagdo nes-
ta zona desenvolve-se consequentemente apoiada neste
eixo infraestrutural.

As pequenas habita¢bes, os solares, os campos
agricolas, as galerias de arvores, os armazéns da indUstria
vinicola, a estacdo de comboios, “penduram-se” nesta es-
trada estendendo-se até ao rio. E uma pequena cidade lin-
ear que reline uma enorme diversidade formal e funcional
de diferentes tempos.

As ocupacBes mais recentes dos grandes com-
plexos logisticos e poélos industriais, sobrepondo-se as

areas agricolas, construiram uma enorme mancha que
tornou dificil entender a identidade desta estrutura urba-
na. No entanto, a continuidade deste elemento perdeu-se
principalmente com as altera¢des no sistema ferroviario.
A duplica¢do da linha e o desaparecimento das passagens
de nivel criaram um impasse que dividiu a estrada em
duas partes na zona em que se cruza com a linha férrea.

A Estrada da Meirinha ndo é hoje mais do que
pequenos pedagos de uma estrutura desaparecida, li-
dos com dificuldade por entre a escala das ocupagoes
infraestruturais. Estes permitem no entanto reconstituir
aquilo que era a forma da antiga estrutura rural antes de-
stas operagoes.

Esta era uma linha que acompanhava todo o lado
norte da Quinta da Meirinha, cruzava a linha férrea servin-
do toda a zona dos campos a sul e continuava até ao rio. O
seu desenvolvimento ao longo do tempo como uma estra-
da entre duas grandes propriedades fez com que esta, ao
contrario da estrada da Vala, ndo se tivesse tornado uma
base de aglomeracdo urbana de pequena escala, cruzan-
do apenas grandes planos vazios dos campos agricolas
coberta apenas nalgumas zonas por galerias de arvores.

O facto de esta estrada ndo ter constituido um
elemento estrutural de um sistema urbano consolidado,
sendo maioritariamente definida por limites mais instaveis
da propriedade agricola, é provavelmente uma das causas
desta ter sofrido, com instalacdo dos grandes sistemas in-
fraestruturais, altera¢des significativamente mais dramati-
cas que a Estrada da Vala

A instalacdo das auto-estradas A1 e A10 cortou a
estrada em varios pontos; o perimetro da termoeléctrica,
Ccom uma ocupagdo tangente ao trogo da estrada mais a
sul, tornou quase imperceptivel a sua presenca; e a elim-
inacao da passagem de nivel no cruzamento com a linha
férrea fez com que todo tro¢o da estrada a sul do eixo
ferroviario fosse abandonado, quebrando a continuidade
até alinha de costa.

As reminiscéncias que ainda hoje tornam possivel
ler o seu cardacter pré-existente contém no entanto, um
valor identitario. Representam também, através recuper-
acdo do seu caracter adaptando-0 a um novo contexto,
uma oportunidade de atribuir uma leitura coerente a esta

IMAGEM 36 - CIDADE LINEAR #71, ESTRADA DA VALA, VALA DO CARREGADO, 2017
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IMAGEM 37 - CIDADE LINEAR #2, ESTRADA DA VALA, VALA DO CARREGADO, 2017
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“Vou narrar o que me lembra do solene dia da
inauguragdo, que enfim chegou [...] Como estdvamos de luto
pelo falecimento da minha querida Avo, minha Mde ndo
quis ir ao banquete do Carregado. Mas foi comigo para um
cerro fronteiro a esta¢do da Alhandra, ver a passagem do
comboio em que meu Pai devia tomar lugar. Momentos de
quase dolorosa ansiedade. Murmurava-se insistentemente
que a ponte de Sacavém ndo podia resistir ao peso; que ndo
se encontrara fundo em termos para os alicerces; que todos
os dias dava de si. Esse terror, conjugado com um atraso
enorme, punha os nossos coracoes em sobressalto, no pavor
de que se tivesse dado uma catdstrofe. Finalmente, avista-
mos ao longe um fumosito branco, na frente de uma fita
escura que lembrava uma serpente a avangar devagarinho.
Era o comboio! Quando se aproximou, vimos que trazia
menos carruagens do que suptnhamos. Vinha festivamente
embandeirado o vagdo em que viajava El-Rei D. Pedro V.

O comboio parou um momento na estagcdo, de onde se
ergueram girdndolas estrondosas de foguetes; vimos El-Rei
debrugar-se um instante, e fazer-nos uma cortesia; meu Pai,
alegremente, acenou-nos um adeus rapido...” S6 no dia
seguinte ouvimos meu Pai contar, com aquela verve que lhe
era peculiar em certas ocasioes, as vVarias peripécias dessa
Jjornada de inauguragdo. A maquina, escusado serd dizer,
aas mais primitivas, parecia um enorme garrafao, ndo tinha
Jorca para puxar todas as carruagens que lhe atrelaram,

e fora-as largando pelo caminho. Algumas, de convidados,
nos Olivars. O vagdo do Cardeal Patriarca, e do cabido,
Jicou em Sacavém, mais um, recheado de dignitdrios, ficou
ao desamparo na Povoa. Creio que se o Carregado fosse
mais Jonge, e a manter-se uma tal propor¢do, chegava ld a
mdaquina sozinha, ou parte dela. Foi pelas alturas da Povoa
que meu Pai passou para a carruagem real na qual chegou
ao Carregado, onde assistiu aos festejos, e onde pode
comer, lautamente, porque o banquete era farto e também
porque... passaram muita fome os que ficaram pelo camin-
ho. Esses desprotegidos da sorte, semeados pela linha ao
acaso das debilidades da tracgGo acelerada, so chegaram
alta noite a Lisboa, depois de variadissimas aventuras que
encheram durante meses os soalheiros oficials. Até andou
gente com archotes, pela linha, em procura dos naufragos
do Progresso’.

Memodrias da Marquesa de Rio Maior, Bemposta e
Subserra

IMAGEM 39 - MURO FERROVIARIO, ESTACAO DA VALA DO CARREGADO, 2017
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Memboria ferroviaria

O caminho-de-ferro apareceu em Portugal em
1856, ja bastante tarde em rela¢do ao resto da Europa.
O primeiro trogo da Linha do Norte foi construfdo entre
Lisboa e o Carregado, e constitui talvez a primeira grande
transformacdo da paisagem rural.

As estradas antigas passaram a cruzar a linha de
nivel, a zona da estacdo tornou-se um local de reunido da
comunidade e da actividade comercial, a travessia pelo rio
e 0 servico da mala-posta foram substituidos pelo com-
boio a vapor - a introdugdo da infraestrutura ferroviaria
ndo representou um corte violento com continuidade
deste lugar, mas a atribuicdo de um novo elemento que
enriqueceu a sua identidade.

O facto de constituir uma parte fundacional da
primeira linha construida em Portugal, faz com que esta
zona seja uma sobreposicdo de todas as transformacoes
do sistema ferroviario nacional desde os seus primordios
até ao presente.

O edificio de passageiros que hoje pontua a estacdo
foi construido apenas no século XX, no conjunto das obras
de renovacgdo das partes mais primitivas da linha em que
foram refeitas muitos dos suas constru¢des fundacionais.
Em 1930 é projectado o novo edificio de passageiros da
Estacdo do Carregado pelo arquitecto Cotinelli Telmo, cuja
extensa obra em volta da infraestrutura publica, especial-
mente a ferrovia, é marcante deste periodo e que de certa
forma ilustra também o que neste tempo era a relagdo
entre o arquitecto e a infraestrutura. Embora se possa
atribuir ja nesta altura alguma segregacao entre arquitec-
tura e infraestrutura, sendo que o trabalho do arquitecto
era remetido principalmente para as partes edificadas,
esta ndo era tdo visivel como na situacdo actual, que, em
consequéncia do aumento da complexidade destes siste-
mas, se caracteriza por uma separacao quase total entre
as operacdes infraestruturais e 0 seu COmpromisso para
com a cidade.

ApOs a electrificacdo da linha, poucas alteracdes
foram feitas ao sistema ferrovidrio até ao fim do século.
A imagem da estacdo composta por elementos de difer-

entes tempos desde 0s muros antigos a infraestrutura
eléctrica, compde uma atmosfera coerente e interessante
que se mantém relativamente inalterada até ao inicio do
século XXI.

A relacdo do cais de baixa altura com a linha at-
ravessavel de nivel que se observa na imagem (IMG), fazia
com que a zona de embarque fosse um plano de chdo
continuo coberto pelo emaranhado de fios da infraestru-
tura eléctrica. O edificio da esta¢do pontua também esta
zona estabelecendo uma relacdo com a sua geografia
construfda. O vestibulo, iluminado por grandes vaos semi-
circulares que ocupa o pé direito total do edificio, atraves-
sa-o transversalmente ligando a plataforma do cais a cota
da rua. A zona da estacdo é desta forma caracterizada
COMO um espago que “pertence simultaneamente ao
sistema ferroviario e ao sistema urbano, pois € uma parte
da cidade assim como um elemento central da infraestru-
tura” (Ganges: 151)

O cruzamento entre a linha e a Vala do Carregado
era feito através de uma ponte robusta que suporta ain-
da hoje a linha antiga: composta por trés arcos apoiados
entre as duas margens tocando o plano de agua em dois
apoios. Esta intercep¢do correspondia também ao en-
contro com a Estrada da Vala que cruzava a linha de nivel
neste ponto e se estendia até ao rio.

Uma das construcdes mais primitivas da linha cor-
responde ao muro espesso que divide a cota do cais e a
da rua. Este elemento alongado com portas de ferro que
correm sobre rodas é uma reminiscéncia da linha industri-
al, utilizado para descarregar directamente os vagdes da
plataforma do cais para a rua.

As alteragdes e o avanco tecnoldgico do sistema
infraestrutural até ao fim do século XX, ndo significaram
portanto um corte com a sua coeréncia e relagdo com o
territério. Mesmo apds a electrificacdo da linha a estacdo
mantém a sua identidade, numa relagdo entre os varios el-
ementos de diferentes tempos e o territério em se coloca.
Aincoeréncia que se pode hoje atribuir a zona da estacao
corresponde principalmente as obras de duplicacdo da
linha, que, introduzindo de forma descuidada uma maior
complexidade no sistema ferroviario tomando apenas em
conta as exigéncias técnicas e funcionais, esta na origem

IMAGEM 40 - ESTACAO DO CARREGADO, VALA DO CARREGADO, 1994, fotografia de Jodo Paulo Martins
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IMAGEM 41 - MONUMENTOS #1, TORRE DE REFRIGERACAO DA CENTRAL TERMOELETRICA,
VALA DO CARREGADO, 2017

3.2. ENTRE A ESCALA RURAL, URBANA E INFRAESTRUTURAL

O processo de ocupacdo extensiva do territério
urbano correspondeu nas zonas periféricas, a uma que-
bra total do seu critério de desenvolvimento ao longo do
tempo. As manchas de urbaniza¢do descontinua assim
como as grandes infraestruturas representam nesta zona
sobreposic¢8es violentas a geografia pré-existente.

No entanto, a ocupagdo urbana e infraestrutural
acelerada ndo apagou a matriz mais antiga corresponden-
te a estrutura rural, construida num processo de cresci-
mento lento. Os contrastes, relacdes e disfuncdes entre
a escala rural, urbana e infraestrutural sdo hoje uma das
imagens mais visfveis deste territério “transgénico”.

A Vala do Carregado representa ainda neste caso
uma situacdo particular. O facto de esta zona ndo ter sido
ocupada por manchas urbanas de grande escala, que se
observam apenas na zona do Carregado a norte do no ro-
doviario, como é o caso da urbaniza¢do da Barrada, acen-
tuou dramaticamente o contraste entre a escala rural e a
escala dos sistemas infraestruturais de maior dimens&o
se instalaram predominantemente nesta area.

Grandes Infraestruturas

O desenvolvimento econdmico programado desembo-

ca necessariamente em modificacoes do ambiente fisico na
medida em que pressupde infraestruturas: estradas e pontes,
portos e aerodromos, canais, «pipelines» e cabos aéreos
transportadores de energia e de informacdo, canalizacbes
conduzindo fluidos, gases, excre¢des - tudo objectos ou siste-
mas, que ndo cumprem apenas fungdes mas sdo, N0 Mesmo
acto, elementos constituintes e alterantes da paisagem -
informag¢do visual, tdctil; sombra, abrigo; distancias...

(Portas, 1969: 71)

As grandes infraestruturas sao simultaneamente 0s
elementos mais visiveis nesta paisagem e os factores con-
sequentes das suas transformac¢des mais significativas.

Assim como o caminho-de-ferro procura as zonas
de valAssim como o caminho-de-ferro procura as zonas
de vale, seguindo as linhas de agua com o objectivo de

evitar os percursos declivosos e as grandes pendentes,
também as outras infraestruturas procuram, conforme as
diferentes necessidades, condi¢des geograficas favoraveis
a sua instalacdo.

Como ja foi referido, a topografia predominante
nesta zona é caracterizada por grandes areas de planicie,
ocupadas em grande parte por campos agricolas. Esta
condicdo geografica em conjunto com a proximidade do
rio, a presenca do eixo ferroviario e da intercepcdo dos
eixos de ligagdo Norte-Sul (N1) e Este-Oeste (N3), corre-
spondentes as antigas estradas reais, fez com que a zona
da Vala do Carregado constituisse uma base para implan-
tacdo destes equipamentos infraestruturais a escala do
territério nacional.

E possivel entender que por muito que estas op-
eragOes procurassem ocupar um territério vazio foram
no entanto influenciadas pela geografia existente, sendo
que, pela sua escala, foram também elementos modifica-
dores dessa mesma geografia. Esta tentativa de ignorar o
contexto territorial associando a implantacdo destes eg-
uipamentos apenas as exigéncias técnicas e construtivas
de funcionamento interno, fez com que estes, pelo seu al-
heamento em relagdo a geografia existente, se tornassem
elementos de ruptura com a continuidade deste lugar.

Sao hoje, no entanto, entidades incontornaveis na
leitura deste territério, correspondendo também na sua
singularidade a novas geografias que influenciam dra-
maticamente os padrdes de desenvolvimento urbano e as
transformacgdes da paisagem em que se colocam.

Ainda que reconhecendo as suas consequéncias
prejudiciais, ndo deixa de se observar com algum fascinio
a atmosfera monumental presente nestes objectos. As
grandes naves, os corredores de pilares de grandes di-
mensdes, as torres e chaminés sdo hoje também elemen-
tos compositivos desta paisagem. A interven¢do neste
territério através de uma acc¢ao sobre a infraestrutura
representa por estas raz8es, a reconstrucdo e recuper-
acdo de uma identidade que hoje é também composta
por estes monumentos.
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Central Termoeléctrica

A Central Termoeléctrica do Carregado, construida
em 1964, é a primeira grande infraestrutura a ocupar este
territério.

Este grande complexo de producdo de energia
eléctrica ocupa a paisagem de uma forma mais extensa
do que aparenta, sendo que a sua area mais visivel a norte
da linha férrea é apenas uma parte que comp&e uma uni-
dade infraestrutural mais alargada. Esta é composta pela
area perimetrada que relne os equipamentos e maqui-
nas que processam o combustivel em energia, pelas valas
de refrigeracdo e o oleoduto que se estendem em toda a
zona a sul até ao rio, pelo cais fluvial, e, considerada aqui
também como parte deste sistema infraestrutural, pela
vasta rede de alta tensdo que conflui nesta zona.

Esta ocupacdo extensa através de elementos de
grande escala construiu na paisagem existente um con-
junto de impasses, rupturas e barreiras presentes em di-
versas zonas numa area alargada que vai desde o topo da
central até a linha de costa.

O recinto da central, quer pela relacdo que es-
tabelece com o territério, quer pela variacdo tipoldgica e
relagdo interna dos seus elementos construidos, é com-
paravel em analogia, a uma cidade muralhada. Este grande
perimetro fechado e inultrapassavel, que estabelece um
limite entre uma zona exterior ndo ocupada e uma area
interior densamente construida é de facto nesta zona o
elemento que mais se assemelha a um recinto fortificado.
A variacdo tipolégica dos varios elementos que comp8em
esta infraestrutura, alternando entre salas das maqui-
nas, caldeiras, turbinas e transformadores, chaminés de
grande dimensdo, e constru¢des de apoio a escala huma-
na, assim como a sua interligacdo através um sistema de
estradas internas confluindo numa sé entrada, relembra
uma estrutura urbana correspondente a cidade canénica.

IMAGEM 42 - MONUMENTOS #2, CHAMINES E CALDEIRAS DA CENTRAL TERMOELETRICA, VALA DO CARREGADO, 2017
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Esta grande area fechada construiu de certa forma
um impasse em toda a sua extensdo. Na zona entre a es-
trada da Vala e a estrada da Meirinha esta infraestrutura
€ comparavel a uma grande barreira que fez desaparecer
alguns dos caminhos que ligavam perpendicularmente es-
tes dois eixos, contribuindo para a descontinuidade que
caracteriza este lugar.

As duas valas que vdo da central até a linha de
costa fazem parte do sistema de refrigeracdo. A vala mais
a este recolhe a dgua do rio fazendo-a circular pelo com-
plexo, utilizada na produc¢do de vapor assim como no
arrefecimento das maquinas. Este processo é feito por
uma rede em circuito fechado, totalmente separada do
resto do sistema, sendo que tanto arrefecimento como
a producdo de vapor sdo feitos por contacto indirecto,
permitindo que a agua ndo poluida seja devolvida directa-
mente ao rio através da segunda vala.

Esta relacdo entre o sistema hidraulico e o siste-
ma eléctrico revela, mais do que pelas suas questdes de
funcionamento técnico, um interesse na maneira como es-
tes se organizam espacialmente: sdo duas entidades que,
ainda que préximas na maneira como ocupam 0 espago,
nunca se tocam directamente e no entanto se influenciam
de tal forma que uma é indispensavel ao funcionamento
da outra. S&o dois sistemas que se intersectam numa so
infraestrutura e que depois se afastam e se estendem na
paisagem (O sistema hidraulico através das valas e o eléc-
trico através da rede de alta tensdo), tornando possivel ler
cada um individualmente.

Embora ndo constituam a parte mais visivel do
complexo infraestrutural, em comparagdo as torres e
maquinas de grande dimensdo, as valas sdo no entanto
um dos maiores agentes de ruptura com a continuidade
da estrutura antiga. Estas estruturas, pela sua necessi-
dade de tracar de forma ininterrupta uma linha até ao rio,
criaram limites intransponiveis em toda a zona a sul da
linha férrea, interrompendo também o caminho ao longo
da linha de costa.

Observa-se com interesse uma certa contradi¢do
nos elementos que compdem esta infraestrutura, sendo
se por um lado foram pensados apenas como artefactos
técnicos no cumprimento de uma fung¢do especifica, inad-

vertidamente acabam também por constituir objectos que
compdem a paisagem. Como é o exemplo das chaminés
e torres construfdas para expelir os vapores provenien-
tes do processo de transformagdo de energia, sendo que
se tornaram também uma presenca quase escultérica e
monumental na forma como pontuam a paisagem. Estes
elementos monoliticos com uma altura muito superior a
qualquer outro tipo de constru¢do nesta zona sdo visiveis
a grandes distancias, contrastando com os planos exten-
sos da zona aluvionar.

INFRAESTRUTURA EM PANO DE FUNDO, CASEBRE RURAL DA QUINTA DA MEIRINHA E CENTRAL TERMOELECTRICA,
VALA DO CARREGADO, 2017
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IMAGEM 44 - INFRAESTRUTURA ELECTRICA, , VALA DO CARREGADO, 2017
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IMAGEM 45 - RURAL E INFRAESTRUTURAL #71, VALA DO CARREGADO, 2017
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IMAGEM 46 - RURAL E INFRAESTRUTURAL #2, VALA DO CARREGADO, 2017

A1/A10

As auto-estradas A1 e A10 que atravessam e se in-
tersectam nesta zona representam a ocupacdo infraestru-
tural mais extensa desta paisagem, sendo também re-
sponsaveis pelas suas transformagdes mais dramaticas.

Esta grande infraestrutura rodoviaria é uma das
manifestacBes mais visiveis da integracdao de Portugal
na Comunidade Econdmica Europeia em 1986. Corre-
spondentes a Ultima fase do Plano Rodoviario Nacion-
al (PRN2000), estas estruturas de suporte a mobilidade
acelerada corresponderam a um aumento da utilizagdo
do transporte automovel e consequentemente a uma re-
ducdo das distancias entre os varios nlcleos do territério
urbano.

A facilidade de acesso, de circulacdo de bens,
servicos, pessoas e informagdo constitui precisamente
uma das maiores transformacdes destas areas “que an-
tes se explicavam com o isolamento, pelo encravamento
geografico, ou pela falta ou ma qualidade das comuni-
cagbes.” (Domingues)

Arede de auto-estradas entende-se de certa formg,
como uma sé infraestrutura a escala do territorio nacional,
que se estende de Norte a Sul, concentrando-se principal-
mente na zona litoral. Aqui, interessa mais do que um es-
tudo distanciado a escala de um plano territorial, um olhar
mais particular sobre a parte do sistema que atravessa
esta zona, tentando compreender as consequéncias que
este teve na paisagem pré-existente, das mais evidentes
as mais imateriais.

Entre as varias infraestruturas de grande dimensdo
que ocuparam o territdrio desde meados dos anos de
1980, as de suporte a mobilidade sdo possivelmente
aquelas que provocaram maiores alteragdes nos padroes
de desenvolvimento e ocupagao do territério, principal-
mente nas zonas periféricas.

Estas vdéo desde as transformagdes mais visiveis,
como a presenca visual na paisagem e as rupturas com a
estrutura antiga, as mais invisiveis, correspondentes aos
factores socioeconémicos e as decisGes de desenvolvi-

mento territorial. Sobre estas Ultimas, é possivel observar
hoje na zona da Vala do Carregado a presenca de zonas
industriais, plataformas logisticas e poélos empresariais
que se concentram nas proximidades da area atravessada
por esta infraestrutura.

A leitura das transformacfes mais visiveis na pais-
agem provocadas por esta operac¢do obriga a um primeiro
entendimento da condi¢do da infraestrutura rodoviaria
neste local, consequente do facto de esta estar construi-
da, na sua totalidade, em zona aluvionar.

Com o objectivo simultaneo de minimizar o impacto
ambiental sobre a area agricola, de evitar a passagem dos
eixos viarios em leito de cheia e de supostamente permitir
uma ocupacdo solta das condicionantes topograficas,
todo o sistema esta elevado da cota térrea. Ambas as au-
to-estradas sdo grandes tabuleiros apoiados sobre pilares,
que se intersectam e desmultiplicam no né rodoviario, um
emaranhado de estradas de menores dimensdes que so-
brevoa a zona da leziria ocupando a grande parte da pro-
priedade da Quinta da Meirinha.

O facto de se colocar, na sua totalidade num pla-
no elevado, fez com que esta estrutura fosse pensada de
forma relativamente independente em relacdo a condi¢do
geografica. No entanto esta separacdo entre o objecto in-
fraestrutural e as condicionantes do lugar esta presente
apenas no desenvolvimento das questdes de funciona-
mento interno do sistema, sendo é da relacdo indisso-
cidvel entre os dois que originam as maiores disfun¢des e
alteracBes quer a entidade pré-existente, quer a nova.

Uma drea extensa, correspondente a antiga es-
trutura rural, existe hoje sob esta grande superficie. Os
grandes planos de vegetacdo, caminhos antigos, muros
de pedra permanecem hoje, embora de forma parcial e
ilegivel, sobrevoados pelo grande objecto de betdo e por
entre os corredores de pilares em que este se apoia. Este
que pela sua ocupagdo extensa se cruza em indmeras
situagdes com elementos e pontos notaveis do territério,
COMO Uma presenca quase constante na paisagem.
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As imagens apresentadas ilustram a forma como
este objecto infraestrutural transforma a paisagem. Na
imagem 36, a A1 sobrevoa ja muito proxima da cota tér-
rea, a vala antiga do Carregado. Este cruzamento, em con-
sequéncia das exigéncias estruturais nesta zona de apoio
do viaduto rodoviario, introduziu também alteracdes ao
perfil da vala.

Gera-se no conjunto destas intervencdes, atmos-
feras simultaneamente desconcertantes, na forma como
revelam abordagens descuidadas a paisagem pré-exis-
tente, e impressionantes no modo quase cenografico
como ilustram o contraste entre a escala rural e a escala
infraestrutural presente neste territério.

Como ja foi referido, esta ambiguidade é um traco
caracteristico e um tema de continuidade na leitura des-
tas estruturas. Por entre a violéncia e as consequéncias
prejudiciais destas operac¢es sdo observaveis nalguns
pontos, atmosferas involuntarias. Os grandes corredores
de pilares cilindricos sob lajes do viaduto, sdo uma pre-
senca monumental na paisagem, comparaveis de certa
forma as grandes pontes e aquedutos da antiguidade.

Estas lajes de grandes dimensBes que projectam
uma sombra continua pela zona da leziria, mudam de al-
tura a medida que se aproximam do rio, variando entre
grandes naves cobertas sobre pilares altos e planos muito
préximos do chdo, aproximando-se da escala de um ed-
ificio, como um tecto sobre a zona agricola.

/

IMAGEM 47 - VIADUTO DA A1 SOBRE A VALA DO CARREGADO, VALA DO CARREGADO, 2017
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IMAGEM 48 - GALERIA COBERTA #1, VIADUTO DA A10, VALA DO CARREGADO, 2017

IMAGEM 49 - GALERIA COBERTA #2, VIADUTO DA A0, vALA DO CARREGADO, 2017
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IMAGEM 50 - PORTICO, NO RODOVIARIO AT/A10, VALA DO CARREGADO,

WAL Yok O COREN e il

2017

IMAGEM 48 - GALERIA COBERTA #3, VIADUTO DA A0, vALA DO CARREGADO, 2017
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A Linha do Norte

A Linha férrea do Norte é, neste territério, uma
entidade que, simultaneamente, pertence a memoria do
lugar e representa, através das suas altera¢cdes mais re-
centes, um elemento de ruptura com a continuidade do
mesmo. E uma infraestrutura construida no tempo, um
conjunto operagoes sobrepostas sobre o mesmo sistema,
desde as suas partes fundacionais correspondentes inau-
guracdo do caminho-de-ferro em 1856, até as operacées
de grande escala do inicio do séc. XXI.

Esta infraestrutura linear é um elemento estru-
turante na organizacdo do territério ibérico e uma es-
pinha dorsal da rede ferrovidria nacional. Este eixo desen-
volve-se longitudinalmente em rela¢do a linha de costa
atlantica, como uma parte integrante do Corredor Litoral
Norte-Sul, que incorpora os principais portos, aeroportos,
plataformas logisticas e capitais de distrito.

Construida em varias fases ao longo do tempo
a Linha férrea do Norte atravessa os principais nucleos
entre Lisboa e o Porto, estabelecendo uma ligagdo direc-
ta entre estes dois centros urbanos do pais. E simultan-
eamente um elemento estruturante da rede ferrovidria
nacional e da Peninsula Ibérica, agregando as principais
linhas transversais de liga¢cdo ao interior (Linha do Douro,
Linha da Beira Alta e Linha de Leste) e aos limites frontei-
ricos. Esta integra também o Corredor Atlantico, uma rede
ferrovidria internacional composta por trogos de linhas
férreas entre Portugal, Espanha, Franca e Alemanha, que
liga os principais portos maritimos e fluviais, assim com
como as capitais e principais zonas industriais dos quatro
paises.”

Na zona em que atravessa o territério do Carregado
(a antiga estacdo e areas contiguas), esta infraestrutura,
através das suas altera¢Bes mais recentes, tornou-se um
elemento de fracturante do sistema urbano.

7 Estas informagdes foram registadas e resumidas em conversa com o Engenheiro
Andrade Gil da REFER

IMAGEM 52 - ESQUEMAS DA LINHA DO NORTE NO TERRITORIO PORTUGUES ' linha do norte (vermel-
ho); linha do sul e do minho (pontilhado) ; linha de Leste, do Douro e da Beira Alta (preto)
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Para compreender esta segregacdo entre a in-
fraestrutura e a estrutura urbana é necessario olhar de
forma mais abrangente para as transformacdes do siste-
ma ferroviario no inicio do século XXI e o seu contexto
envolvente. As incoeréncias e descontinuidades que hoje
caracterizam esta zona sdo consequentes, de forma direc-
ta ou indirecta, de um conjunto de operac¢8es que inclui a
duplicagdo da linha, a construcdo da estacao de Castan-
heira do Ribatejo, e a implanta¢do da Plataforma Logistica
de Lisboa Norte.

O processo de modernizagao e duplicagdo do trogo
da linha do Norte entre Vila Franca e Azambuja, com inicio
em 2004, teve essencialmente o objectivo de aumentar
a capacidade performativa do sistema, que nesta altura
servia ja inUmeras zonas industriais e plataformas logisti-
cas, assim como ligacdes rapidas ao norte do pafs. Esta
operagdo revelou-se impraticavel de realizar na zona cen-
tral de Vila Franca essencialmente pela falta de espaco e
potenciais consequéncias que teria na area urbana ribei-
rinha. Por estas raz8es, a linha foi duplicada apenas na
zona a norte, onde, em funcdo destas alteracdes, se decid-
iu a posi¢do da nova estacdo de Castanheira do Ribatejo. A
implanta¢do da nova esta¢do que serviria as quatro linhas
foi também influenciada pelas discussoes iniciais sobre a
instalacdo da Plataforma Logistica de Lisboa Norte, que
viria também a apoiar-se novo eixo ferroviario.

Em consequéncia do perfiodo de crise econémica
gue marcou o inicio do século XXI em Portugal, a grande
parte do grande complexo logistico ndo se realizou. At-
ravés deste processo de obsolescéncia, a estacdo de
Castanheira do Ribatejo acaba por se tornar um elemento
sem ancoragem, colocando-se essencialmente entre zo-
nas urbanas. Muitas destas decisdes, apoiadas em fac-
tores instaveis e imprevisiveis, acabaram por gerar um
conjunto de artefactos obsoletos e relagdes territoriais
dissonantes.

Estas operacbes, principalmente as modificacdes
na linha, tiveram manifestac@es directas na zona da antiga
estacdo do Carregado, que se torna um elemento resid-
ual, um conjunto de incoeréncias resultantes de um au-
mento da complexidade do sistema ferroviario.

A subida da cota das novas linhas, de forma a evitar
o nivel de cheia do rio Tejo implicou um aumento da altura
dos cais de acesso. Estas alterac8es, feitas de forma pouco
sensivel a situagdo pré-existente, apagaram ou esbateram
alguns tragos caracterizantes da zona da esta¢do e da sua
relagdo com sistema urbano. A actual relagdo do antigo
edificio com o cais é o dos exemplos mais ilustrativos da
incoeréncia e descuido destas operac8es: o edificio, que
funcionava em continuidade com a cota da antiga plata-
forma, hoje esta desfasado em relagdo ao nivel do cais.

Numa escala mais alargada, a eliminacdo das pas-
sagens de nivel (quer em termos legais, quer pela impos-
sibilidade a nivel de seguranca de cruzar, de nfvel, uma
distancia correspondente a quatro linhas), fez com a in-
fraestrutura ferroviaria se torna-se um limite que fractura
esta zona do territério em duas partes: a norte e a sul da
linha. A forma como as antigas estradas e 0 acesso ao Rio
foram interrompidos por este limite insuperavel, traduz a
relacdo descontinua que esta hoje presente na paisagem
actual.

il . (I -
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IMAGEM 53 - ESTAGCAO FERROVIARIA DO CARREGADO #71, VALA DO CARREGADO, 2017
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IMAGEM 54 - ESTACAO FERROVIARIA DO CARREGADO #2, VALA DO CARREGADO, 2017 IMAGEM 55 - ESTACAO FERROVIARIA DO CARREGADO #3, VALA DO CARREGADO, 2017
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CARREGADO - (RE)CONSTRUIR UMA IDENTIDADE NA PAISAGEM “TRANSGENICA”

PROPOSTA DE GRUPO

A proposta desenvolvida em grupo interpreta e
identifica os problemas que advém de todas as transfor-
macdes deste lugar(relatadas anteriormente no ambito
desta investigacdo)concentrando-se essencialmente em
dois pontos:

- a desadequacdo das redes de transporte publico

-a condicdo fraturada e descontinua do sistema urba-
no e da estrutura antiga

As insuficiéncias na rede de transportes publicos
no Carregado revelam-se ndo s6 nas questoes de circu-
lacdo interna no concelho, mas também na auséncia de
ligacdo entre os diferentes sistemas de mobilidade (rodo-
via e ferrovia).

Adescontinuidade da estrutura urbana reflete-se
em duas situagoes:

- A segregacdo entre trés nucleos separados pe-
las Nacionais 1 e 3: a Urbaniza¢do da Barrada, o nucleo
antigo e o conjunto urbano a poente da Nacional 1. A sep-
ara¢do ndo corresponde apenas as rela¢8es de utilizagdo
do espaco publico, mas também ao isolamento das difer-
entes comunidades.

-A auséncia de contiguidade entre o nucleo ur-
bano mais consolidado e a linha de costa. O percurso até
ao rio foi interrompido em diversos pontos através da im-
planta¢do dos objetos infraestruturais posteriores a déca-
da de 1980.

Neste sentido, a proposta desenvolve uma agdo
conjunta entre o trabalho na infraestrutura de trans-
portes publicos, propondo um eixo de ligagdo intermodal
entre autocarros e comboios, conciliando a operagao in-
fraestrutural com a reestruturacdo do espaco publico do
territério do Carregado, tentando atribuir a esta zona uma
estrutura urbana com desenho e coeréncia.

Propde-se desviar a circulagdo de veiculos pe-
sados de mercadorias do centro do Carregado com um
sistema semelhante ao de Vila Franca de Xira, utilizando
o tro¢o A1/IC2 como um bypass que liberta o troco da
N1 (na zona onde cruza o Carregado) do atravessamen-
to continuo deste tipo de vefculos. A decorréncia desta
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alternativa, possibilita a transformac¢do da N1 e espacos
contiguos em lugares mais eficientes do ponto de vista
da circulagao e permanéncia urbana: reperfilamento das
ruas, redefinicdo das zonas de estacionamento, propon-
do sombras, zonas de paragem, atravessamentos.

O eixo infraestrutural de transporte proposto
parte de um trajeto existente, alterando-o em func¢do da
sua relagdo com o sistema urbano. Este circuito atraves-
sa as diferentes zonas segregadas do Carregado, percor-
rendo a Urbaniza¢do da Barrada e utilizando a Estrada da
Meirinha até a estacdo ferroviaria. Agregado a este eixo
desenha-se um sistema de acessibilidade pedonal entre
o nucleo urbano e a linha de costa, sendo que a proxim-
idade com o rio é um dos maiores valores do territorio.
Quando atravessa o conjunto urbano do Carregado, este
sistema aumenta de dimensdo e propde um parque urba-
no, consolidando as zonas residuais entre o edificado

|dentificaram-se trés zonas fundamentais de in-
terven¢do aprofundando as quest8es apontadas na es-
tratégia inicial: a adequacdo do interface rodoviario do
Carregado ao novo mercado, a estruturagdo do edificado
e espacos publicos da Barrada e a estagdo rodoferroviaria
da Vala do Carregado.

PLANTA DA PROPOSTA DE GRUPO ( REDUCAO DA ESCALA 1/5000)







3.3. ESTACAO RODOFERROVIARIA DO CARREGADO

A decisao de trabalhar sobre a Linha do Norte, pro-
pondo um novo interface rodoferroviario na zona da an-
tiga estacdo do Carregado, partiu da intencdo estratégica
delineada em grupo

Perante um processo de obsolescéncia cada vez
mais visivel da infraestrutura de mobilidade individual,
quer pela incapacidade dos seus suportes (principal-
mente as auto-estradas) de responder a utilizagdo inten-
sa do automovel, quer pelo esgotamento inevitavel dos
combustiveis fésseis, torna-se cada vez mais essencial um
melhoramento das infraestruturas de transporte publico
que recorram a outras fontes de energia (nomeadamente
a energia eléctrica).

A proposta para uma nova estacao ferroviaria na
zona da Vala do Carregado, associada a um sistema ro-
doviario de ligagdo & zona norte do Carregado e & zona
central de Alenquer, teve como objectivo atribuir a este
territério extenso, ndo sé uma rede de transportes publi-
cos eficaz dentro do concelho, mas uma ligacdo rapida e
confortavel a zona metropolitana de Lisboa e aos nucleos
urbanos ao longo da costa ribatejana, contrariando uma
certa segregacao desta area periférica, associada a desad-
equagao dos sistemas de mobilidade.

O projecto da estacdo foi também interpretado
como oportunidade de resolver o impasse que a Linha do
Norte representa nesta zona. A operagdo infraestrutural,
tornou-se, desta forma, um elemento na redefinicao e re-
vitalizacao do territério fragmentado, uma possibilidade
de encontrar na descontinuidade e complexidade da pais-
agem existente, uma estrutura urbana com coeréncia, for-
ma e identidade.

A possibilidade de trabalhar com base no plano da
Rede Ferrovidria de Alta Velocidade (com especial enfo-
que na parte do plano que incidia sobre a zona do Ribate-
jo) surgiu durante o processo de investigacdo sobre este
lugar, e tornou-se um factor central, tanto na abordagem
estratégica a este territério, como na resolu¢do do projec-
to da estacdo.

8 Muitas destas informagdes foram registadas e resumidas em conversa com o Engen-
heiro Andrade Gil da REFER

A Alta Velocidade em Portugal
Plano da RAVE na zona da Leziria do Tejo

O projecto para o sistema ferroviario de alta ve-
locidade em Portugal foi introduzido em 2003, e esteve
presente no debate no territério nacional e europeu até
ao seu cancelamento em 2012. A constru¢do desta “rede
ferroviaria em bitola europeia” (Babo, 2006: 44) centrou
as atencdes neste perfodo, como uma das maiores alter-
a¢des no sistema ferroviario nacional, tanto no seu funcio-
namento interno, como na sua relagdo com a rede ibérica,
e consequentemente com a rede europeia.

Esta assentava numa fase inicial, em quatro eixos
de ligagdo internacional a rede peninsular - Lisboa-Madrid,
Porto-Vigo, Aveiro-Salamanca e Evora-Faro-Huelva - e um
eixo estruturante nacional - Lisboa-Porto. A viabilidade
do projecto foi progressivamente questionada, essencial-
mente pelo facto de que a distancia minima de travessia
a que o comboio de alta velocidade se torna rentavel
(aproximadamente 400km), ser superior & distancia entre
Lisboa e Porto, e este foi posteriormente abandonado em
2012, maioritariamente por limitacdes or¢amentais.®

Hoje, ainda que se possa argumentar que esta op-
eracdo (pelo menos no actual estado da tecnologia do
sistema) continua a ndo ser vidvel em termos das distan-
cias percorridas, a sua importancia efectiva nas relagcdes
nacionais e internacionais, podera vir a justificar que volte
a estar presente como um factor fundamental na dis-
cussao sobre o territério portugués.

Este grande investimento na rede publica de trans-
portes ainda representa possivelmente a Unica trans-
formacao verdadeiramente significativa a infraestrutura
ferrovidria nacional, capaz de resolver a grande parte dos
problemas de um sistema que é uma sobreposicdo de op-
era¢oes superficiais ou paliativas.

A escala, custo e exigéncias desta operacdo signifi-
cam que esta so seria possivel de considerar a longo pra-
70 e exigiria hoje um conjunto alteracdo bastante radicais
ao longo da linha existente. Ainda que este plano, no am-
bito deste trabalho, seja interpretado com um certo nivel
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especulativo, este é suportado por factos e circunstancias
reais. Esta conjectura baseada no real, torna-se possivel,
também, porque este plano, pela sua dimensdo e pelo
facto de ter estado presente durante um longo periodo
de tempo, influenciou uma série de decisdes territoriais,
que foram definidas antecipando estas possiveis transfor-
macoes. A altura do viaduto rodoviario da A10, que cruza
a linha férrea, por exemplo, foi dimensionada de forma
a permitir a passagem, por baixo, do viaduto ferroviario.

O projecto da Alta Velocidade abrange uma area
extensa do territério nacional, com indmeras fases e
variagoes, estando associado a um conjunto de outras de-
cisGes como a terceira travessia do Rio Tejo (ou quinta se
considerarmos até Santarém), e a localizagdo do suposto
novo terminal aeroportuario na zona metropolitana Lis-
boa (projecto que esteve proposto, até ao seu abandono,
para a zona da OTA).?

No ambito deste trabalho, interessou essencial-
mente compreender e recuperar a parte do plano para o
trogo da Linha do Norte que atravessa a zona da Leziria
do Rio Tejo.

A proposta para esta zona consistia em elevar a
linha através de um viaduto, a uma altura constante, entre
Vialonga e a Azambuja, tendo essencialmente dois objec-
tivos:

- resolver a actual condi¢do problematica de funcio-
namento da infraestrutura ferrovidria em zona aluvionar
do Rio Tejo. Esta, passando para um nivel superior evitava
por completo a cota de cheia, actual e futura. (sendo que
0s estudos para esta zona sao feitos prevendo uma sub-
ida no nivel da dgua e um aumento das cotas de cheia a
50 e a 100 anos)

- em fun¢Bes dos estudos ambientais que se efectu-
aram para esta zona, conclui-se que a passagem da linha
em viaduto teria um impacto significativamente menor no
ecossistema, e no solo agricola da leziria, comparativa-
mente a linha no chao.

Para além de um melhoramente da capacidade
performativa do sistema e das vantagens ambientais, a
apropriacdo do plano teve, no ambito de projecto, um
terceiro objectivo fundamental: a eleva¢do da linha nesta

zona, resolvendo o problema mais complexo através do
desnivelamento, permite que o sistema urbano se volte a
desenvolver de forma continua na cota térrea.

Estacdao Rodoferroviaria do Carregado
O viaduto sobrevoa a leziria. A cidade vive por baixo.

A operacdo infraestrutural torna-se uma opor-
tunidade de estabelecer uma nova relagdo entre o siste-
ma ferroviario e o sistema urbano, de interpretar a com-
plexidade e as contradi¢tes, de redesenhar o territério
fragmentado.

A nova infraestrutura linear atravessa a area alu-
vionar e eleva o eixo ferroviario para uma cota superior. A
remog¢do do impasse que a linha representa nesta zona
permite devolver a continuidade aos elementos e relagdes
da antiga estrutura rural: as antigas estradas (a Estrada da
Vala e a Estrada da Meirinha) voltam a tragar linhas inin-
terruptas, cruzando de nivel a zona da antiga esta¢éo e a
relagdo contigua da paisagem até ao rio é reposta.

A estrada da Meirinha, que volta ler-se como um
elemento continuo na paisagem (recuperando ou reve-
lando o troco a sul ja encoberto pela vegeta¢do), suporta
também o eixo rodoviario de ligacdo ao Carregado. A che-
gada dos autocarros a estacdo faz-se através desta estra-
da antiga, passando por baixo do viaduto para aceder a
plataforma intermodal a sul.

Arelagdo entre tempo e infraestrutura tornou-se
um factor central na defini¢cao do sistema, assim como um
motivo do desenho. E uma estrutura, que, tal como a ci-
dade, se constréi no tempo, tendo que ser capaz de ante-
Cipar varios estados transformativos. Esta rela¢do teve, no
processo de projecto, duas manifestacdes: nas fases do
processo de concepgdo e na definicdo da condi¢do inicial.

9 Estas informagdes foram registadas e resumidas em conversa com o Engenheiro
Andrade Gil da REFER
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Considerando que esta operagdo so seria viavel de
considerar a longo prazo, e que a propria constru¢do do
sistema é feita num espac¢o de tempo alargado, a solug¢do
rodoviaria, ao nivel do chdo, é resolvida de maneira a que
funcione, numa primeira fase, com a linha existente na
cota térrea.

Esta primeira fase a curto prazo, teria a possibilidade
de alterar apenas a posi¢do actual da estacdo, com uma
intervencao temporaria (utilizando sistemas construtivos
reversiveis), com para que esta possa ser servida pela area
mais alargada entre as duas valas, utilizando a estrada da
Meirinha e o viaduto rodoviario que cruza a linha a norte.
O funcionamento infraestrutural e as rela¢cdes do sistema
urbano sé&o depois melhorados com a eleva¢do da linha,
com poucas altera¢des a solugdo rodoviaria - os viadutos
deixam de ser necessarios, e a circulagdo rodoviaria passa
a fazer-se de nivel, assim como a acessibilidade pedonal.

Ainfraestrutura do viaduto é também, ela prépria,
um elemento que se constréi no tempo. E um grande
tabuleiro estrutural, uma grelha fixa que estabelece uma
regra, mas permite ser apropriada, preenchida, incor-
porada. A definicao da sua condi¢do inicial partiu deste
pressuposto. Os vdos e elementos estruturais foram di-
mensionados de forma a permitir ocupaces futuras. Foi
também por esta razao que se decidiu propor, em termos
programaticos apenas o essencial ao funcionamento da
estacdo, deixando tudo resto em aberto, definido apenas
um esqueleto principal, que antecipa um processo de
construgdo no tempo.

Da mesma forma que os antigos aquedutos at-
ravessavam e introduziam uma nova escala na paisagem
rural, o viaduto ferroviario cruza a area da leziria, contra-
stando com os grandes planos de vegetacdo rasteira.

A estagdo é um momento singular numa estru-
tura sequencial, um ponto de paragem numa entidade
linear, uma excep¢do que quebra monotonia do viadu-
to, que depois se estende na paisagem. Esta estabelece
também um elemento geografico referencial na escala e
extensdo desta zona do territério.
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A zona do novo interface é definida através de uma
translacdo para norte em relacdo & posicdo antiga, para
que possa ser servida pela area a sul, entre as duas valas.
Este, no entanto, mantém ainda uma preseng¢a na zona
do antigo apeadeiro, e do nucleo urbano junto a Estrada
da Vala - este zona antiga ficando livre dos servicos de
transporte mais pesados ganha de novo a possibilidade
de tornar uma zona publica deste aglomerado urbano.

A nova estacdo é, de certa forma, uma ponte
entre dois apoios, correspondentes a posicdo antiga e a
nova. Um “agrafo” entre o nlcleo de pequena escala junto
4 estrada e a margem norte da Vala.

A arquitectura da esta¢do esta na infraestrutura,
e na forma como esta é apropriada e incorporada. Todos
0s sistemas e elementos construtivos séo revelados na to-
talidade, influenciam o desenho, e passam a fazer parte
do conjunto. Sdo espacos caracterizados por diferentes
niveis de permanéncia: dos elementos mais pesados da
infraestrutura ferroviaria, aos mais leves das estruturas
metalicas que cobrem o cais, desenham palas e platafor-
mas intermédias.

O apoio principal (que foi desenvolvido com
maior pormenor) coloca-se norte da Vala, na proximidade
da plataforma rodovidria, compondo o sistema intermod-
al entre autocarros e comboios.

O grande atrio que inclui 0s servigos essenciais
da estac¢do, é, no seu essencial, uma apropria¢do da in-
fraestrutura através de um sistema leve (metdlico, com
alguns elementos em betdo) que se adoga aos elemen-
tos estruturais do viaduto. E um momento vertical numa
estrutura horizontal, em que se desenha o percurso de
subida até ao cais de embarque. Uma “pele” de vidro, que
se adapta ao perfil do viaduto, permite que 0 acesso seja
feito num ambiente interior, desde a cota térrea até ao
cais.

ESQUEMAS DO PROCESSO DE CONCEPGAO - 1-POSICAO ACTUAL ; 2- NOVA POSIGAO COM A LINHA NO CHAO;
3 - FASE FINAL COM A LINHA ELEVADA -
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Os servicos da esta¢do organizam-se neste percur-
so de subida até a plataforma de embarque: a bilhetei-
ra, apoios e casas de banho no nivel mais baixo, e o café
na plataforma intermédia. Procurou-se manter todas as
valéncias essenciais num Unico aglomerado, possibilitado
a utilizagdo de um nucleo pequeno (facil de fechar e con-
trolar) dentro de um complexo de grandes dimensdes.

O nivel do cais é coberto por uma estrutura
metalica, que integra, simultaneamente, o sistema eléctri-
co e as coberturas da plataforma de embarque. E tam-
bém um elemento que anuncia a posi¢do da estacdo, e
as diferencas entre os dois apoios, através de variacoes,
dentro da regra do sistema metalico, na altura e largura
dos planos cobertos

O desenho do sistema rodoviario, que recebe os
autocarros e o estacionamento automovel, implicou tam-
bém um desenho da paisagem. Esta zona assenta em area
aluvionar, de forma a evitar que a circulacdo rodoviaria
seja feita em cota de cheia, foi manipulada a topografia na
area circundante (junto &s valas e no topo sul). E simulta-
neamente um sistema de contenc¢do do leito de cheia, e
uma zona arborizada de atravessamento da zona sul.

A elevacdo da linha, libertando a grande area linear
ocupada pela infraestrutura ferroviaria, permitiu também
intervir no sistema urbano & cota térrea.

Por baixo do viaduto, desenha-se um corredor de
mobilidade pedonal e ciclavel, com possibilidade de se
estender até aos concelhos limitrofes. Um percurso que
acompanha o canal do Tejo, e liga através de um eixo ur-
bano, as varias zonas ao longo da costa ribatejana

O objecto infraestrutural foi também adaptado
nesta relagdo com o sistema urbano. O perfil do viadu-
to, composto por trés lajes ferroviarias unidas pelo cais, é
adaptado de forma a permitir mais luz, e uma area cober-
ta menor. As plataformas do cais desaparecem, e a estru-
tura passa a ler-se como trés partes separadas. Os vazios
resultantes, entre viadutos, passam a ser ocupados por
arvores e vegetacdo rasteira.

Estas variacdes, que tiram partido da adaptabili-
dade da estrutura, atribuem um sentido de “objecto in-
acabado” ao artefacto infraestrutural, conferindo uma cer-
ta dimensao intemporal de “ruina” a este novo elemento
compositivo da paisagem.

Na definicdo deste eixo urbano, optou-se por in-
tegrar a linha antiga, e todos os elementos fundacionais
da estacdo, como elementos que permitem reconstruir
a memoria do lugar, retirando apenas as incoeréncias e
dissonancias que correspondem as operagdes mais re-
centes. E reposta a antiga cota do cais original e a relacio
de encaixe com edificio da estacdo (de Cotinelli Telmo),
mantendo também muro espesso que fecha a Rua da Es-
tagdo. A linha antiga, em conjunto com estes elementos
podera também vir a servir programas museologicos, rel-
acionados com a heranca ferroviaria desta zona.

Esta infraestrutura € uma estrutura urbana, uma
geografia que transforma a territério, um objecto hibrido.
E viaduto, caminho-de-ferro, limite, ponte, estacdo, corre-
dor pedonal, cobertura ... E desenho infraestrutural e re-
desenho da paisagem.
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CONSIDERAGOES FINAIS

As infraestruturas sdo elementos progressivamente
mais complexos - no seu desenho, implantagdo, exigén-
cias técnicas e performativas, na sua envolvéncia economi-
ca, social, territorial e urbana. Sao também suportes cada
vez mais indispensaveis nas légicas relacionais de um ter-
ritrio cada vez extenso, seja ele nacional, continental ou
global.

As transformacdes do territdrio portugués nas
dltimas trés (quase quatro) décadas, ndo sao sendo uma
consequéncia de um processo de infraestruturagdo e ur-
baniza¢do extensiva da paisagem. A cidade contida pas-
sou a territorio urbano, de nucleo centralizado passou a
mancha continua, de urbano e rural passou a paisagem
hibrida. A distancia passou a ser medida pela facilidade de
acesso e ndo pela dimensdo do percurso.

Asegregacdo disciplinar presente no desenho de
infraestruturas fez com que a sua ocupagdo do territério
descura-se qualquer condicdo geografica, paisagistica ou
urbana pré-existente. Estes sistemas convertem-se desta
forma em elementos que generalizam a paisagem, que es-
batem as irregularidades que caracterizam os diferentes
lugares,

O territério do Carregado compreende todos
estes factores. Os limites entre o rural, o urbano e o in-
fraestrutural dissiparam-se no processo de ocupagdo
acelerada dos ultimos trinta a quarenta anos. Os equipa-
mentos infraestruturais que se instalaram entre a década
de 1980 e o inicio do século XXI transformaram esta pais-
agem de forma dramatica, introduzindo um nivel de com-
plexidade e escala que apagou os seus principais tracos
identitarios. No entanto, estes objectos de grande escala
constituem hoje uma nova geografia, uma nova narrati-
va urbana, que gera, muitas das vezes, atmosferas invol-
untérias. E uma paisagem de complexidade e contradicao,
e ao mesmo tempo, de oportunidade e responsabilidade
de desvendar na descontinuidade, uma forma urbana
com desenho e coeréncia.

As operac¢des infraestruturais, pela sua escala
e capacidade de transformacdo da paisagem, tornam-se
neste sentido elementos fundamentais na redefinicdo do
territério urbano. Hoje, estes sistemas sao entidades in-
contornaveis no pensamento sobre a condicdo fracturada

do territério. Quer o desenho de novas infraestruturas,
quer a revisdo das existentes, deve fazer parte de um pro-
cesso de concepgdo interdisciplinar que integra estes ob-
jectos como uma parte fundamental do sistema urbano.

Torna-se necessario pensar as infraestruturas
como elementos de simultaneidade, que operam sobre
territorio extenso, da velocidade de circulagdo, e sobre o
territorio contiguo, dos percursos lentos e das relagdes
proximidade.

Revela-se nos Ultimos anos um interesse cres-
cente dos arquitectos e urbanistas pela tematica do de-
senho de infraestruturas, e consequentemente, pela
escala e complexidade do territério contemporaneo. Os
exemplos estudados permitiram conhecer diferentes
abordagens que aproximam estes dois campos disciplin-
ares. Estas partem da arquitectura como forma de sub-
verter as légicas mais estanques associadas ao desenho
infraestrutural.

Também desta forma o projecto para Estacdo
Rodoferrovidria do Carregado baseou-se no plano da
Rede Ferroviaria de Alta Velocidade, e interpretou a oper-
acdo como uma oportunidade de reestruturar o territério
urbano fragmentado. A infraestrutura tornou-se uma es-
trutura urbana, uma geografia que transforma a territério,
um objecto hibrido. O desenho infraestrutural foi também
redesenho da paisagem.

No conjunto destas reflexdes e conjecturas, exercit-
adas através do trabalho de projecto, é possivel sintetizar
alguns aspectos essenciais do desenho de infraestruturas:

- Pela sua escala e capacidade transformativa, es-
tes elementos sdo ferramentas fundamentais na reestru-
turagdo dos territérios fragmentados, oportunidades de
devolver a continuidade a areas relegadas de um desen-
volvimento urbano qualificado;

- Como qualquer permanéncia, devem ser estru-
turas abertas, que estabelecem uma condi¢do inicial mas
prevéem varios estados de transformacdo do sistema ur-
bano. Estabelecem uma regra, mas permitem adaptagdo
e apropriacdo ao longo do tempo;

- A hibridez ou simultaneidade no desenho
destes sistemas torna-se um tema central, quer a nivel
do projecto, quer a nivel da coordenagdo entre os difer-
entes campos disciplinares. A complexidade dos objectos
infraestruturais converte-se num motivo do desenho: a
escala dos elementos estruturais, os diferentes sistemas,
as exigéncias técnicas e performativas, transformame-se el-
ementos que compositivos do espaco arquitectonico.

- A sobreposicao de diferentes usos, para além
das fun¢des mais primarias de ligar ou conectar, conver-
tendo a componente infraestrutural num suporte multi-
funcional que agrega diversas valéncias do sistema urba-
no, contraria uma certa segregacao espacial muitas vezes
associada a sua especificidade programatica.

- A capacidade de reabilitar sistemas obsoletos,
sobredimensionados ou insustentaveis, adequando a sua
funcdo antiga, ou readaptando-0s a outros usos, pode
revelar-se, num contexto econoémico limitado, como uma
forma de intervencdao fundamental capaz de interpretar
estes novos fendmenos urbanos.
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