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RESUMO

As infraestruturas de mobilidade sdo elementos permanentes no territério rural e urbano.
Sao suportes de relagdo territorial que permitem aproximar distancias e conectar o homem com
o territorio. Provém de um pensamento com o objetivo muito claro de estabelecer ligacdes entre
pontos que se alinham longitudinalmente, mas por vezes este pensamento torna abstrato todo o
territorio intermediario. Este abstracionismo, descredibiliza muitas vezes as relagdes transversais
ao objeto infraestrutural, evidenciando-se em barreiras que geram descontinuidade e cortam
relagdes que existem ou poderiam vir a existir.

E contraditério a ideia de que um instrumento criado com o principio de aproximar e criar
ligacdes entre determinados pontos ao nivel territorial se verifique um obstaculo nas ligagdes e
conexdes ao nivel local.

Através do programa de reformulacao da estagdo da cruz quebrada, surge a oportunidade
de readaptar ao territorio do mesmo nome a linha ferroviaria de cascais, sem lhe alterar a trajetoria.
O projeto pretende restituir a continuidade territorial geografica e morfoldgica natural entre o vale
do Jamor e o rio tejo, através de uma reflexdo sobre a ideologia infraestrutural, alargando-lhe a
relagdo com o territorio, de forma a que a infraestrutura seja um simbolo de conexao em toda a
sua amplitude territorial e local.

Palavras chave: Infraestruturas de mobilidade; Estacdo ferroviaria; Arquitetura; Territorio;
Continuidade
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ABSTRACT

Mobility infrastructures are permanent elements both in rural and in urban territory. They
support territorial relationships that allow us to shorten distances and connect Man and territory.
They stem from an objective way of thinking about ways to establish connections between points
that align longitudinally, however, at times this thought process bestows the in-between territory
with an abstract character. This abstractionism often discredits the transversal relationships with
the infrastructural object, which are evident through barriers that generate discontinuity and cut
off relations that exist or could possibly come to pass.

There is some contradiction in the idea that an instrument created with the principle of
bringing together and enabling connections between certain points on a territorial level can actually
prove to be an obstacle in the connections on a local level.

The program of the reformulation of the Cruz-Quebrada train station provides an
opportunity to readapt the Cascais railway line to its territory, without changing its trajectory.
The project means to reinstate the geographic and morphological territorial continuity between the
Jamor valley and the Tagus river, through a reflection into the infrastructural ideology, widening
its relationship with the territory in order for the infrastructure to become a symbol of connection
in the whole of its territorial and local amplitude.

Keywords: mobility infrastructures; train station; Architecture; territory; continuity
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INTRODUCAO
Ambito Geral, Objetivos e Tema

O enunciado proposto para o grupo de PFA coordenado pelo professor José Luis Saldanha
previa um trabalho de caracter tedrico-pratico com base na hipotética realizagao em Lisboa da
edi¢do de 2020 dos Jogos Olimpicos. Neste cenario proposto, o Complexo Desportivo Nacional
do Jamor seria reformulado para se tornar no palco principal das provas olimpicas.

O trabalho agora apresentado enquadra-se neste ambito e o ensaio escrito tem como objetivo
complementar e fortalecer a componente projectual, desenvolvendo um conjunto de reflexdes
sobre o local, sobre o programa e sobre o projeto proposto.

A primeira abordagem ao problema de projeto foi realizada em grupo,
composto por seis elementos. Procurou-se conhecer o local, as origens, caracteristicas
geomorfologicas e transformacdes urbanas e paisagisticas, o seu funcionamento interno e a sua
relagdo com a envolvente urbana, com o objetivo de estruturar uma ideia de reorganizacao a
escala urbana.

Pensa-se que a dimensao e importancia do evento proposto, os Jogos Olimpicos, seriam
uma oportunidade para a reformulacio do complexo desportivo do Jamor e da sua
inser¢do e interligacdo com os sistemas urbanos adjacentes. Este tipo de intervencao
adquire uma importancia € uma escala que permitem uma ambigao de reabilitacdo urbana mais
profunda e abrangente. Um exemplo deste tipo de interven¢do, em que um evento de grande
dimensao suporta uma operacao de regeneragdo urbana, ¢ o caso da Expo'98 e do seu impacto
na estrutura urbana da zona oriental de Lisboa.

O Vale do Jamor
Localizagao

Compreendido a norte pela autoestrada A5, a sul pela estrada Marginal da Costa do
Estoril (EN6), a nascente pelo nticleo populacional da Cruz Quebrada-Dafundo e a poente pela
estrada N6-3, o vale do Jamor estd geograficamente posicionado, em conjunto com o Alto da
Boa Viagem e encosta nascente de Caxias, como mediador da densa frente urbana da cidade
de Lisboa, a Este, ¢ a zona denominada de Costa do Sol, a Oeste. Considerando o Jamor como
mediador entre estas duas realidades, este funciona como ponto de transi¢ao entre escalas e
morfologias urbanas distintas.

Limites

Uma das razoes que motivou o interesse por compreender a articulagdo do vale do
Jamor com as areas urbanas adjacentes, prende-se na forma distinta como estas areas se
articulam com o limite ribeirinho e com as duas grandes linhas de infraestrutura que o marcam:
a estrada marginal e a linha do comboio. Por um lado, de Lisboa ao Jamor nota-se um claro
distanciamento das areas urbanas ao rio Tejo, sendo a dupla barreira viaria e ferroviaria, aposta
em largos aterros que afastam a cidade do rio, frequentemente apontadas como responsaveis por
esta cisdo. Por outro lado, a relagdo com a zona costeira no lado da Costa do Sol ¢ distinta, apesar
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de partilhar a dupla barreira infraestrutural. A perce¢do desta circunstincia e as possibilidades
da sua mitigacdo foram ganhando preponderancia ao longo do semestre, ganhando sentido o
estudo da infraestrutura como agente urbanizador e as possibilidades de transformagao, pelo
projeto, da relacao entre o vale do Jamor e o rio Tejo, potencializando a frui¢do do espaco
ribeirinho da Cruz-Quebrada.

Ambiente Edificado

A intervengdo do grupo decidiu ter como principio respeitar a logica original do
projeto para o Estddio Nacional e espacos adjacentes inaugurados em 1944, realizado pelos
arquitetos Konrad Wiesner, Miguel Simdes Jacobetty Rosa e arquiteto paisagista Francisco
Caldeira Cabral, que procurava uma adapta¢ao morfoldgica ao local, numa arquitetura encaixada
topograficamente, onde as construgdes de maior envergadura se implantam e acompanham as
encostas que balizam o vale, aproveitando com naturalidade a morfologia natural do terreno. Em
consequéncia, procurdmos reorganizar os programas edificados que foram sendo construidos ao
longo das duas ultimas décadas e que se revelam contraditdrios a estratégia morfologica inicial
e acabam, na leitura do grupo, por se revelarem impeditivos da ideia, que cremos original, da
manutenc¢ao desobstruida e essencialmente natural do interior do vale do Jamor.

Projeto de Grupo
Programa e Objetivos

Associado a ideia de desobstrucao do canal interior do vale, o grupo de trabalho
identificou na necessidade de construcdo de um programa de alojamento dos atletas e
funcionarios do evento, uma possibilidade de reconfiguragao da zona do aterro de Algés. Esta
estratégia ultrapassou os limites inicialmente dados para a intervengdo, mas permite, na 6tica do
grupo, antever uma possibilidade de ligagdo de maior continuidade entre o vale e a zona urbana
de Algés.

Areurbanizacdo alevara cabo paraalojara Aldeia Olimpica de Algés seria posteriormente
convertida numa 4area urbana interligada com o sistema do vale, frente ribeirinha e malha
urbana interior de Algés. A ligag@o entre o Jamor e Algés seria realizada através de um passeio
maritimo, com uma extensao de aproximadamente um quilémetro, que implicaria a renovagao
do sistema existente, revitalizando as zonas de praia, com o intuito de repor o caracter balnear
ribeirinho, que outrora constitui a unidade de paisagem das margens deste rio, mas que um
século de infraestruturagdo portudria e periurbana destruiram. A sul do complexo desportivo
do Jamor, enclausurado pela Avenida Marginal e pela linha ferroviaria de cascais, encontra-
se expectante o terreno das antigas instalagdes industriais da Lusalite. Esta area foi objeto de
grande discussdo e atengdo no desenvolvimento da proposta conjunta, devido a sua posi¢ao
privilegiada e sugestdo de possiveis ligagdes, tanto com o Jamor como com o rio Tejo. As
possibilidades de atravessamento e paragem do comboio e a interligagcdo rodovidria da Estrada
Marginal, mediando os acessos ao complexo desportivo do Vale do Jamor e também a estagao
ferroviaria e frente ribeirinha, sdo determinantes para a urbanidade e qualidade deste terreno,
que detém em si a potencialidade de articular a frente urbana da cidade de Lisboa com a da Costa
do Sol e constituir uma porta de entrada e de reciprocidade entre o Vale Olimpico do Jamor e
amplo estudrio ribeirinho. Justificando assim a preocupacdo com a pertinéncia do programa e
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desenho deste espago.
Projeto Individual
Estagdo ferroviaria da Cruz Quebrada-Dafundo

“Nao se aprende a desenhar como se enrola um novelo, nem, para desenhar, os conhecimentos
tém numero de ordem.”!

Na segunda fase do trabalho, ap6s definida a estratégia de grupo, pretendia-se que cada
elemento selecionasse um dos programas definidos na proposta conjunta e o desenvolvesse
como projeto final de arquitetura. Motivado pelas multiplas possibilidades discutidas em grupo
para o antigo terreno industrial da Lusalite, a escolha resultou na realizag¢do do projeto da estagao
ferroviaria Cruz Quebrada-Dafundo, localizada nesse mesmo terreno, consciente que serviria
de mote para repensar toda a drea adjacente e a sua relagdo com a envolvente, nomeadamente
com o complexo do Jamor, do qual se encontra profundamente desligado.

Entendendo o projeto final de arquitetura como um trabalho dialético, que apresenta
em paralelo a solucdo de projeto com um ensaio escrito, onde se desenvolve um sistema
narrativo complementar, que informa e ¢ informado pelo desenho, os pontos seguintes deste
documento devem ser lidos em paralelo com o projeto desenhado e serem encarados ndo como
uma dissertacdo de caracter cientifico, nem como um “fio de um novelo” que desenrola de uma
forma homogénea e continua, mas, como as memorias de um sistema de pensamento aberto,
que se concretiza, momentaneamente, numa solu¢do desenhada.

Organizagdo e Metodologia
Parte A: a infraestrutura como fundamento urbano

Iniciado o projeto de uma infraestrutura iniciou-se uma investigagao para projeto sobre
o tema das infraestruturas.

O que ¢ uma infraestrutura? O que estas implicam? Que preponderancia tém na
sociedade? De que forma foram evoluindo? Fugindo a abrangéncia do termo e a especificidade
do projeto, a observacao foi direcionada para as infraestruturas de mobilidade: como a rua, a
estrada, a autoestrada, a linha férrea, o viaduto, a ponte e o proprio espago publico. A primeira
parte deste ensaio reflecte a procura e organizagdo de conhecimento sobre o tema, para que o
projeto possa ser projetado num movimento reciproco entre desenho e conhecimento, tendo
como finalidade de projetar no futuro uma estagdo ferroviaria que auxilie a revitalizar a frente
ribeirinha da Cruz Quebrada, ligando o Jamor ao rio Tejo.

Parte B: A estacdo ferroviaria do Jamor como infraestrutura urbana

Fruto da convergéncia entre a reflexdo feita acerca dos temas teoricos referidos
anteriormente, o programa proposto € as caracteristicas que envolvem a area de intervengao, na
terceira e ultima parte deste trabalho ¢ apresentado o projeto para a estacdo ferrovidria da Cruz
Quebrada-Dafundo.

1 SIZA, Alvaro. Preficio a Memorias de Um Burro, Alexandre Alves Costa, Porto: FAUP, 1982, P.5




Trata-se de um projeto silencioso, que procura harmonizar a conjuntura de convergéncias
existentes naquela area, abstendo-se de um protagonismo excessivo, tenta potenciar as varias
caracteristicas desvanecidas pela obsolescéncia atual daquele lugar. O projeto para a nova
estacdo ferrovidria pretende ndo s6 desempenhar a sua fun¢do primordial, de ligagdo entre a
Cruz Quebrada-Dafundo e o complexo desportivo nacional do Jamor com Lisboa e Cascais,
mas também servir de ligacdo entre as margens do rio Jamor, valorizando o passeio maritimo e
a relacao entre Dafundo e o complexo do Jamor.

Desta forma o projeto da infraestrutural procura atuar a escala local da mesma forma
que contribui para a escala territorial, na perspectiva de se revelar um elemento de ligacdo a
multiplas escalas e diregdes: a escala unidirecional e territorial do sentido do transporte e a
escala local e multidirecional da arquitetura.










A Infraestrtura como fundamento urbano




“Como num processo de criacdo arquitectonica, diferentes citagdes, reunidas quase
instintivamente, ao sabor dos estimulos essenciais, sdo confrontadas a informacao crescente,
sujeitas a frieza ou ao ardor da critica, de novo fragmentadas, logo reunidas, no interior de
uma realidade fugidia, momentaneamente aprisionada.” 2

Infraestrutura como necessidade

Todos os seres vivos, intrinsecamente desenvolvem mecanismos que lhes permitem
a sobrevivéncia, nuns esses mecanismos revelam-se através da fisionomia, seja através de
camuflagem, da velocidade, da camada superficial que cobre os seus corpos ou outras, noutros €
evidenciado na criagdo de sistemas externos ao seu corpo, mas que lhes conferem seguranca ou
facilitam a captura de alimento. E o caso de algumas espécies de aranhas que tecem as suas teias
como armadilha a pequenos insetos que posteriormente serdo o seu alimento ou os castores que
constroem auténticas barragens no leito dos rios de forma a evitar que a forga exercida pela
corrente seja prejudicial para as suas tocas. No caso dos primeiros, a forma de garantirem a sua
sobrevivéncia é-lhes assegurada pelas caracteristicas fisicas proprias da espécie, adaptando-se
através delas ao meio em que vivem, ja os segundos contrapdem essa forma de sobrevivéncia
na medida em que adaptam o meio as suas proprias necessidades, criando sistemas artificiais
que lhes sdo favoraveis.

O ser humano, incapacitado fisicamente por natureza para desempenhar, de forma bem-
sucedida, fung¢des basicas de sobrevivéncia comuns a outras espécies, como envolver-se na
persegui¢do de uma presa e mata-la, ser capaz de fugir a um predador ou defender-se, encontrou,
através da capacidade de raciocinio, métodos que lhe permitem assegurar a perenidade da espécie
alterando o meio em que vive. A sobrevivéncia do homem ¢ garantida através da adaptacao do
meio a ele proprio, na criagao de sistemas artificiais capazes de suprimir as fragilidades que lhe
sdo naturais.’

O Homem ¢ um sere social, relaciona-se com os seus pares por necessidade e caréncia,
¢-lhe natural. Evidéncia disso ¢ a capacidade de falar, caracteristica impar no espectro animal,
que lhe permite um nivel de interagdo e comunicacgdo Unico. Habita o0 mundo coletivamente,
criando comunidades que se foram desenvolvendo no territorio, em fun¢do das caracteristicas
oferecidas pelo meio onde se implantaram.

As caracteristicas do territorio representaram um papel fundamental na fundagdo das
primeiras implantacdes urbanas, em funcao das vantagens que ofereciam e serviam de suporte
a vida humana. A foz de um rio ou o cimo de um monte sdo exemplos de locais escolhidos
para as primitivas constru¢des urbanas, por conferirem ao homem condi¢des favoraveis a sua
sobrevivéncia como sejam a seguranga, recursos ¢ acesso.*

Como forma de viabilizar e facilitar a extracdo e producdo de recursos, o homem
desenvolveu, ao longo dos séculos, varios sistemas que lhe permitiram explorar e potenciar as
caracteristicas oferecidas pelo territdrio que o suporta. A estes sistemas, como sdo exemplo os

2 SIZA, Alvaro. Prefacio a Memorias de Um Burro, Alexandre Alves Costa, Porto: FAUP, 1982, P4

3 NUNES, Jodo - “Infraestrutura e paisagem infraestrutura ¢ paisagem”, Arquitetura Ibérica (#015), Casal De
Cambra: Caleidoscopio Edigdo e Artes Grafica, 2006, p.22

4 LOURENCO, Nuno. A Arquitetura dos Suportes. In Jornal Arquitetos (#225), Lisboa: Ordem dos Arquitetos,
2006, p.38
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Figura 1 - O Aqueduto das Aguas Livres desenhado sobre o vale Alcantara para providenciar a distribuigio da

agua pela cidade cumpre também a funcao de travessia pedonal & mesma cota entre as encostas que balizam o vale.
adaptado de: https://caminhando.pt/eventos/visita-travessia-do-aqueduto-das-aguas-livres/
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portos, estradas, ruas, pontes, viadutos e muralhas, que colmatam as dificuldades geograficas e
topograficas, facilitando o controlo e a otimizacao do territorio e seus recursos, chamamos de
infraestruturas.

Infraestrutura, urbanidade e territorio

Na antiguidade classica, a organizagdo romana imprimiu uma raiz de cultura
infraestrutural no ocidente. A Infraestrutura definia fisicamente e culturalmente o territorio
e os povos, transformava-se numa ferramenta de colonizacdo. Falamos de estradas, pontes,
portos ou aquedutos, mas também da infraestrutura como regedora do desenho urbano. As
plantas das cidades romanas eram desenhadas em funcdo de dois eixos principais o Cardus
(eixo no alinhamento Norte-Sul) e o Decumanus (eixo no alinhamento Este-Oeste). Da
perpendicularidade obtida através do desenho destes dois eixos, que se assumiam como as ruas
principais da cidade, resultava o ponto onde se intersetavam, o forum romano, praga onde se
erguiam os principais edificios publicos. A cidade era desenhada em torno do foro, através de
ruas paralelas aos eixos principais, gerando uma grelha que a0 mesmo tempo servia de sistema
de mobilidade e de regra para a malha urbana, caracteristicas comuns as cidades ocidentais
que se foram desenvolvendo ao longo da historia construida até aos dias de hoje. Dos eixos
principais que cruzavam a cidade seguiam estradas que a ligavam com outras povoagdes € com
o proprio territorio. A infraestrutura ganha entdo esta escala urbana e territorial, ¢ por isso “um
tema de sempre da arquitetura porque ¢ um elemento permanente na urbanizagao do territorio
e, desde logo, na construcdo das cidades.”

A forma urbana alterou-se substancialmente com a autonomia oferecida pelo proprio
desenvolvimento dos sistemas infraestruturais. As formas de comunica¢do foram sendo
transformadas e no século XIX e XX foram revolucionadas. O automoével, as estradas criadas
de forma a potenciar a autonomia oferecida pelo mesmo transformaram a paisagem e as
vivéncias urbanas, alterando profundamente nog¢des basicas de distincia, tempo e espago. A
cidade organizada numa centralidade densa, de limites bem definidos, estendeu-se ao longo
das infraestruturas e deixou de ser cidade, passando a ser area urbana, metropolitana, regido
territorial. Dispersou, expandindo-se de forma irregular pelo territério, como se a poténcia
infraestrutural ganhasse autonomia e desenvolvesse uma vitalidade propria, organica, estranha
ao pensamento disciplinador da arquitetura. O espaco publico, onde coexistiam o pedo € o
automovel, criando referéncias que organizavam o espaco urbano, como “o burgo das vielas
e pragas medievais, com ou sem muralhas, dos rossios, da praca da republica ou da avenida
central a que foi da estagdo de caminho de ferro ou outra™ , viu enfraquecido o seu papel
estruturador urbano. Mas o espago publico persiste como ferramenta de humanizagao do espago
edificado e existe nos dias de hoje, também como reminiscéncia desse pensamento “perdido”
no seio de um territério em constelacdo de areas urbanas, extensas e fragmentadas, que foi
crescendo e a que ndo sem dificuldade podemos hoje chamar de cidade, porque precisamente ja
ndo lhe consigamos perceber as formas e os limites.”

5 LOURENCO, Nuno. A Arquitetura dos Suportes. In Jornal Arquitetos (#225), Lisboa: Ordem dos Arquitetos,
2006, p.38

6 DOMINGUES, Alvaro. Cidade e Democracia, Lisboa: Argumentum, 2006, p.335
7 Idem. Ibidem, p.335

11




Figura 2 - Vista aérea, orientada a norte, sobre Lucca, Italia. Onde é possivel perceber o caracter estruturador dos

eixos Cardus e Decumanus. Montagem elaborada pelo autor. Fonte: Google Earth, acedido em: 25/11/2020.
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“uma cidade historica que cresceu como nddoa de azeite, langou tentdculos para todos
os lados, provocou o aparecimento de sub-cidades dela dependentes pelo fio de uma linha
férrea, de uma ponte, de uma autoestrada e dos sistemas de telecomando.”

Se na logica de crescimento e formacdo das cidades antigas monocéntricas coexistiam
aglomerados, servigos, producao, habitagdo e comércio, com o avanco das tecnologias que
suportam as infraestruturas e sistemas de mobilidade, verificou-se uma total oposi¢do a esta
ideia. Com a construcdo de circulares urbanas, acessos a auto estrada, vias rapidas e nos de
interligagdo, houve uma mudanca na forma como ¢ interpretada a distancia, dando lugar “a
facilidade de relagdo; o tempo, a velocidade diminuiram o «atrito» territorial; a possibilidade
de escolha aumentou a liberdade de movimentos e variou os destinos e as origens, 0s ritmos,
os circuitos ¢ as mobilidades que suportam o quotidiano.” A dificuldade ou a menorizagéo de
pensamento urbanistico no desenho de infraestruturas deu origem a momentos de rutura, a locais
atravessados por redes e a dispersao e descaracterizagdo edificada. Hoje encontramos cidades
que crescem pelo territério em fungdo da proximidade com as autoestradas e nds rodoviarios,
colocando o tempo e o valor fundiario como unidades preferenciais de qualificagdo de distancia.
Assim, com esta nova forma de viver no espago territorial, tomamos conta que o tempo e o custo
sdo as verdadeiras unidades definidora de distancia, que nos permitem descrever o tamanho de
um percurso de um ponto a outro.'”

A geografia persiste e a distancia de um determinado ponto a outro ndo diminui
fisicamente, mas as infraestruturas de mobilidade e comunicagdo vieram aproximar esses
mesmos pontos em tempo, seja através de transportes sobre carris onde a presenca de trafego
ndo existe e consegue-se fazer o trajeto sem congestionamentos, ou através de vias rapidas e
autoestradas que, pelas suas caracteristicas (faixas mais largas e em maior numero, e graus de
inclinacao e curvatura pouco acentuados), permitem reduzir o tempo de viagem.

As infraestruturas como linhas ferroviarias e autoestradas adquiriram um papel
preponderante no crescimento das cidades, sem que seja essa a sua primeira intengdo, se a
estrada e a rua tém um papel estruturador no desenho urbano, estas infraestruturas de transporte
colectivo ou de transporte rapido individual surgem com o intuito de conectar os varios nucleos
urbanos dispersos pelo territorio. Quando inadvertidamente as cidades se estendem ao longo
destas infraestruturas, acabam por lhe conferir um caracter estruturador dissolvendo e tornando
abstratos os antigos limites da cidade. As infraestruturas representam assim uma nova estrutura
artificial que suporta uma nova interpretacdo das relacdes entre a urbe e as caracteristicas
topograficas do territorio.

No passado, a topografia e a geografia do territorio eram factores determinantes para a
escolha do lugar onde o homem se fixava, como refere o arquitecto Jodo Carrilho da Graca em
relagcdo as linhas de festo e de vale: “As linhas, geografica e topograficamente consagradas a
percursos de atravessamento e acesso, tém necessariamente um caracter mais publico e tendem
a registar-se fisicamente sobre o territorio e definir os limites e a estrutura formal do espago
antropizado. Tendem a construir uma matriz permanente e reconhecivel que marca tanto o

8 PORTAS, Nuno. A cidade como arquitetura: Apontamentos de método e critica, Lisboa: Livros Horizonte,

2007
9 DOMINGUES, Alvaro. Cidade e Democracia, Lisboa: Argumentum, 2006, p.25

10 Idem. Ibidem, p.335
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Figura 3 - US 131, M-6, 68th St interchange em Wyoming, Michigan. Através desta imagem ¢&

demonstrada a  brutalidade com que se desenha sobre o territéorio a infraestrutura de mobilidade,
mais precisamente autoestrada, sendo também percetivel o desenvolvimento urbano na sua extensdo
Adaptado de: https://pt.m.wikipedia.org/wiki/Ficheiro:US 131, M-6, 68th St interchange.
jpg?bclid=IwAR2grSM5enACFw5gCTcAnY ggi0dNU2L0pJ2deTOXBUi3 d6foFB7ZZ1g5bU
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espaco rural como a forma das cidades.”"! Fagamos o exercicio de substituir algumas palavras na
citagdo do arquiteto Jodo Carrilho da graga: “As infraestruturas de mobilidade, territorialmente
consagradas a percursos de atravessamento e acesso, t€ém necessariamente um caracter mais
publico e tendem a registar-se fisicamente sobre o territdrio e definir os limites e a estrutura
formal do espago antropizado. Tendem a construir uma matriz permanente e reconhecivel que
marca tanto o espago rural como a forma das cidades.”'? Constata-se que, apesar de substituir
o caracterizado, as caracteristicas continuam a fazer sentido e a ser aplicadas de forma correta
concedendo uma amplitude artificialmente topografica as infraestruturas.

Arquitetura no desenho infraestrutural

Proveniente do raciocinio maioritariamente supra local, as infraestruturas de mobilidade,
que construidas com um objetivo muito claro de ligar um determinado ponto A, ultrapassando
o territorio como um obstaculo, a um ponto B, é-lhes evidenciada uma caracteristica: “ a sua
espacialidade, isto €, o caracter abstrato com que consideram todo o territério que intermedeia
a origem ¢ o destino.”'®* Essa objetividade no seu tragado revela um enorme e fatal paradoxo:
se por um lado, pretende conectar e aproximar pontos distantes, por outro, rompe e desconecta
todo o territério que atravessa, criando um sulco longitudinal em todo o territério.

Com um caracter longilineo seguem em dire¢do ao destino, conectando-se com
o territorio apenas em momentos pontos intermédios (muitas vezes onde a densidade
populacional e a afluéncia lhes conferem viabilidade econdmica). No espaco intermédio entre
estes pontos, como sejam as estagdes ferrovidrias, saidas de auto estrada ou nds rodovidrios,
todo o territorio representa apenas um obstaculo que se pretende neutralizar, ultrapassando-o
da forma mais rentdvel e direta ao ponto seguinte, evidenciando como que uma abstra¢do ao
que transversalmente as intercepta, resultando muitas vezes em barreiras fisicas para quem as
confronta perpendicularmente. A estanquicidade da sua forma rasga o territorio, encerrando a
continuidade anterior, urbana, geografica ou topografica de uma sucessao de lugares.

Referia Aldo Rossi que a cidade era “um grande manufato, uma obra de engenharia e
de arquitetura, maior ou menor, mais ou menos complexa, que cresce no tempo”'* , adapta-se a
novas formas de vida, novas tecnologias e novas infraestruturas que passam a ser essenciais para
a vida de cada um que nela habita. Estas novas infraestruturas devem recorrer a um pensamento
que va para além da sua fun¢ao intrinseca, fazem parte de um todo e para que sejam realmente
coerentes, ¢ fundamental que sejam instrumentos de conexdo em toda a sua amplitude urbana <ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>