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4.1. Introducao

O processo de elaboracio do PDM que partiu de uma formulagio prévia de
objectivos e se desenvolveu através de investigagoes tematicas, de consultas a
diversas entidades internas e externas a Camara Municipal, de processos de
participagao e de discussao das diversas opgOes com responsaveis autarquicos, etc.,
permitiu o estabelecimento progressivo de um conjunto de propostas de interven¢ao
coerentes que, na sua globalidade, conformam uma estratégia orientadora das

transformagoes da cidade para os préximos anos.

Esta estratégia territorial é veiculada pelas propostas fundamentais do Plano, que se

podem sistematizar segundo os seguintes temas:

* O enquadramento metropolitano e regional;

* A(s) centralidade(s);

e A mobilidade;

* A coesao socio-territorial;

* O sistema de Espagos Colectivos e a Estrutura Ecolégica Municipal;

* Os tecidos urbanos e a regulag¢ao urbanistica.

Algumas das propostas apresentadas respondem a questdes levantadas por mais do
que um tema, sendo, por conseguinte, referidas nos diversos capitulos a que dizem

respeito.
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4.2. Enquadramento Metropolitano e Regional

Como se disse anteriormente, é necessario realcar a condi¢ao metropolitana do Porto
e a intersec¢do desta realidade com o ambito Municipal do PDM. Na falta de
documentos claros e consensualizados sobre as grandes linhas de estrutura¢ado da
“cidade alargada” (a Area Metropolitana do Porto ou outro quadro politico-
administrativo que se venha a desenvolver), sobre a possibilidade de, no futuro, as
Tutelas do Estado Central se entenderam melhor em torno de uma politica que ¢
muito mais do que o somatério das politicas sectoriais, 0 PDM deve conter um
modelo da cidade que se destina a regular um territério que ¢ um elemento de um
sistema mais vasto. Esta questao reveste-se de particular relevancia em muitos dos
sectores de actuagao (infraestruturas, mobilidades, etc.), uma vez que o PDM incide
num territorio circunscrito cujas dinamicas sdo cada vez mais reguladas pelo campo
de forcas da “cidade alargada”. Esta situagdo exige um raciocinio em escalas
territoriais de extensao variavel — a macro e a micro escalas urbanas — o qual, por
exemplo, deve distinguir solugoes de proximidade de solu¢bes cuja componente
estratégica sé ¢ inteligivel e operacional a escala da articulagdo da micro com a macro

cidade.

4.2.1. Sistema de Infraestruturas de Mobilidade e Interconexao
Territorial

Este sistema constitui um dos principais motivos de transforma¢io dos usos
urbanos. Uma sociedade que ¢ cada vez mais plastica, menos homogénea, mais
moével, mais imprevisivel, produz territérios descontinuos e relagdes de alcance,
intensidade e permanéncia variaveis. Cabe ao Plano interpretar essa condi¢ao de
fluidez e encontrar as melhores solu¢oes dentro das especificidades que caracterizam

o concelho no mosaico urbano, mais vasto, de que faz parte.

Assim, numa perspectiva metropolitana considera-se essencial o reforco do anel

viario distributivo por forma a minimizar os atravessamentos da cidade e a beneficiar
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os movimentos intra-metropolitanos e intra-urbanos. O fecho da VCI (Gaia) e a

conclusao do IP 4 e do IC 24 sdo essenciais para a resolugao destes problemas.

E, ainda, fundamental desincentivar o trafego automoével na cidade através da criagao
no concelho do Porto e nos municipios vizinhos, de plataformas multimodais que
relacionam o sistema viario actual com os transportes publicos de maior capacidade.
A articulagdo entre os diversos modos de transporte publico e a coordenac¢ao dos

respectivos operadores a nivel metropolitano é também fundamental.

A expansao do aeroporto Francisco Sa Carneiro, e a consolidagdo das plataformas
logisticas associadas ao Porto de Leixdes e Aeroporto, assim como a do Leandro na
Maia ou da Rechousa em Gaia, constru¢ao do caminho de ferro de bitola europeia
potenciardo novas perspectivas de desenvolvimento para a aglomera¢do urbana do

Porto.

4.2.2. Recomposicdo Metropolitana das Fungdes Econdmicas

O refor¢o da importancia regional do Porto passa, essencialmente, pela fixagao de
um terciario moderno e avangado, na medida em que sdo estas actividades que,
presentemente, geram mais emprego e, por outro lado, sio aquelas que
tradicionalmente conferem mais urbanidade a cidade. E nesta perspectiva
metropolitana que o Porto deve aumentar a sua atractividade e reafirmar o
protagonismo dos seus servicos direccionais (Ensino Superior, Saude, Desporto,

Cultura, Administracio Publica, Hotelaria e Turismo etc.).

A dispersao periférica mas polarizada das grandes superficies comerciais e de lazer e
das actividades econdmicas da fileira logistica (comércio grossista, transportes,
exposi¢oes industriais, etc.) tém vindo a localizar-se nos concelhos vizinhos, junto
aos pontos de acesso ao sistema viario arterial, o que implica a recomposi¢io da
oferta comercial e de servigos da cidade, com a emergéncia de unidades comerciais
modernas e bem dimensionadas e ainda a ocorréncia de comércio especializado e
raro (arte, moda, decoracdo, antiguidades e outro comércio de bens e servigos de alto

valor acrescentado).
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O processo de centrifugacdo da industria em direcgdo aos concelhos da Orla
Metropolitana tem viabilizado a reurbanizagao dos terrenos com localizagoes, por
vezes estratégicas, para programas habitacionais de médio e alto standard, o que tem
contribuido para a qualificacgio da cidade. Observa-se, ainda, uma escassa
implantagao, que se deveria incentivar, das novas industrias urbanas (quimica fina,
biotecnologia, electronica, telecomunicagoes, etc.), ligadas ao ensino tecnolégico e as

institui¢oes de Investigagao e Desenvolvimento.

A Zona Industrial de Ramalde localiza-se no epicentro da Metropole e, em particular,
no seu eixo estruturante, sendo dotada de uma excepcional acessibilidade
relativamente aos grandes equipamentos estruturantes e as areas de concentra¢ao
economica da “cidade-regiao” do Porto. Estas caracteristicas, aliadas ao facto de
possuir uma estrutura urbana equilibrada, permitir-lhe-do desempenhar um papel
crucial ao nivel da recomposi¢ao das actividades econémicas metropolitanas e do

reforco do protagonismo do Porto, relativamente a cidade-regido que polariza.

4.2.3. Recomendacdes e Propostas do PDM

O Porto constitui, por conseguinte, uma importante plataforma de relacionamento
de uma economia regional, fortemente internacionalizada, ao nfvel da circulagdo de
pessoas, mercadorias e informagao, sendo ainda a maior aglomera¢ao de servigos
avancados no ambito regional. F neste contexto que o Plano Director Municipal

considera necessaria a concretizagao das seguintes acgoes:

a) Reformula¢io da VCI por forma a minorar os efeitos de congestionamento e
poluicio provocados pela sua utilizacio intensiva por trafego de atravessamento. F
especialmente importante a resolugao futura do né de Francos (2* fase) por forma a
conduzit o trifego metropolitano de direc¢io Norte/Sul, para a Avenida da AIP,

cujo enterramento ¢ recomendado.

O IC 29 permitira a ligagao entre Gondomar e o Porto e um acesso directo daquele

Concelho ao Sul da AMP.
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b) Reformulagiao da rede viaria urbana de ligacao aos concelhos vizinhos, por forma

a permeabilizar a circulagdo metropolitana. A este nivel relevam pela sua importancia:

* a via de cota alta /cota baixa, entre o Freixo e o Colégio dos Orfios, que

beneficiara o acesso ao centro a partir da estrada de Entre os Rios;

* a Alameda de Cartes e o seu prolongamento para Este, que permitira uma melhor

ligagao entre as Antas e Gondomar;

* a Avenida de Contumil que melhorara a conexdo entre as Antas , Rio Tinto e

Aguas Santas;

* a Avenida da Prelada que permitira uma melhor ligacao entre a Boavista e Padrao

da Légua / Senhora da Hora;

* a utilizagao da ponte do Goélgota (junto a Arrabida) para o trafego automovel
permitira ligar duas centralidades importantes (Boavista e Devesas) mas implica
uma profunda reformulagao das malhas viarias locais e eventualmente da forma
de utilizacdo da Arrabida, temas que deverdo ser objecto de estudo integrado, uma
vez que nao ¢ desejavel um aumento bruto da oferta rodoviaria, mas sim a

selectivizagao de trafegos;

* o tratamento viario e paisagistico da Circunvalacio possibilitara uma melhor
articulacio urbana entre o Porto e os concelhos de Matosinhos, Maia e

Gondomat.

¢) Recomenda-se uma reflexdo sobre a criagio de um atravessamento Norte/Sul da
AMP, entre V. N. Gaia e Gondomar em Avintes (ver capitulo 4.4) ligando a A1 com
a A3, o qual se considera muito mais atractivo que o previsto pelo IEP (IC 24) cuja
extensao e tragado nao encorajam o desvio do trafego que actualmente utiliza a ponte

do Freixo e, por conseguinte, provoca o congestionamento da VCIL.

d) Criagao de plataformas intermodais a concretizar, conjuntamente com o Metro do
Porto S. A., nos pontos de articulagdo entre a rede viaria actual e este sistema de
transportes, designadamente em Campanha, Boavista e Asprela, nio esquecendo que
este sistema devera ser complementado com outros equipamentos analogos a

localizar em concelhos vizinhos (Laborim, Hospital Pedro Hispano etc. ).
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e) Articulagio da rede de metro com outros modos de transportes urbanos,
especialmente com os eléctricos, por forma a potenciar melhores acessos ao centro
da cidade. A rede de transportes colectivos em sitio prprio sobre carril (TCSPC) preconizada
no Plano e passivel de constituir expansao das redes de eléctrico ou de metro, esta
descrita no capitulo 4.4. A coordenagao entre os diversos meios de transporte é
essencial para a coesdo funcional da metropole, carecendo de uma entidade

supramunicipal responsavel por essa tarefa.

f) Recomenda-se uma gestao do estacionamento existente e previsto (ver capitulo
4.4) que, por um lado, aumente drasticamente a oferta de lugares para residentes em
alternativa a rua (libertando-a para fungdes nao rodoviarias) e, por outro, beneficie a
acessibilidade ao centro e a outras zonas que concentram actividades de ambito
metropolitano, minimizando os efeitos de congestionamento urbano e potenciando a

utilizagdo de transportes publicos.

@) Fixacdo de equipamentos estruturantes e de ambito metropolitano que reforcem a
afirma¢iao do Porto como a principal centralidade regional. Nesta perspectiva foram
reservados espagos estrategicamente localizados e capazes de albergar estas
actividades designadamente a Nascente das Antas, nas areas presentemente ocupadas
pelo Mercado Abastecedor e Matadouro Municipal; na Asprela, junto ao Pélo 1I da
UP, na Circunvalacdo, nas imedia¢oes do Hospital Magalhides Lemos, etc.. O PDM
nao especifica a natureza do equipamento a instalar, para nao aumentar a sua rigidez
e porque estes equipamentos decorrem, frequentemente, de oportunidades
imprevisiveis que ¢ necessario gerir. A titulo de exemplo citam-se, no entanto,
equipamentos como um Pavilhdo Multiusos, uma Piscina Olimpica, uma Biblioteca

Universitaria, um Centro de Congressos etc.

h) Promocio da Area Empresarial do Porto, a localizar nos terrenos presentemente
ocupados pela zona Industrial da Ramalde, rentabilizando a excepcional localiza¢ao
que possui em termos metropolitanos e o potencial da sua estrutura urbana.
Preconiza-se a elaboracio de um Plano de Urbaniza¢do que consagre a fixacao de
actividades promotoras de emprego qualificado e com projec¢iao regional, nacional e

europeia, tais como sedes de empresas ligadas ao sector terciario avancado, centro de
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formacao e investigacdo tecnoldgica, espago de congressos, bem como as respectivas

actividades de apoio como a hotelaria e o lazer.

1) Qualificacao e dinamizacao da area central da cidade através da beneficiacao do seu
espago publico (ver capitulos 4.3 e 4.6) e da fixacao de actividades de elevada
hierarquia urbana (equipamentos publicos, comércio especializado, etc.) por forma a
aumentar a atractividade dos nao residentes e a reforcar e renovar o potencial
simbélico deste espaco central da metrépole. A Casa da Musica e os novos Tribunais

sao importantes contribui¢des para a pretendida reafirmacio do Centro.

4.3. A(s) Centralidade(s) Urbana(s)

A condi¢ao policéntrica da cidade constitui um novo quadro referenciador para a sua
estruturacdo e relacionamento com o territério envolvente. A centralidade do Porto
deve ser abordada no contexto de um territério supra-municipal que a justifica e lhe
da condic¢bes de sobrevivéncia, o que significa que ha ac¢des necessarias para a sua

revitalizagdo que devem ser avaliadas neste contexto espacial.

E nesta articulacio que se coloca a questio de competitividade urbana, que assume
uma grande importancia na dinamiza¢ao da cidade onde o processo de modernizacao
e de terciarizagao de economia incide prioritariamente, dada a maior capacidade de
atrair investimento e de criar riqueza e emprego que as centralidades urbanas

possuem.

Para potenciar estas dinamicas ¢ necessirio promover a diversidade, qualidade e
quantidade das actividades portadoras de condi¢bes favoraveis para a melhoria dos
factores de competitividade da base econémica urbana, especialmente nos sectores

considerados modernos e de alto contetdo informacional e tecnolégico.

E, igualmente, importante reforcar a diversidade institucional (ensino, formagao,

investigacdo, desenvolvimento, cultura, lazer, etc.), desde as grandes organizagoes as
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micro empresas emergentes, desde as instituicbes privadas as publicas ou em

parceria.

Também a fixacao de emprego qualificado e especializado, para além de, em geral,
contribuir para a diversidade cultural e social do meio urbano, constitui um mercado
de trabalho estrategicamente importante para a atrac¢ao de novas actividades e para a

melhoria da produtividade das existentes.

Finalmente, refere-se a importancia de uma boa infraestruturacao urbana e de outras
condigbes “territoriais” que contribuam para a forma¢ao de uma imagem positiva de
um determinado “meio de negoécio”, incluindo os respectivos parametros de

funcionalidade e qualidade, informados sobre as estratégias que as sustentam.

4.3.1. O Sistema de Centralidades do Porto

Tradicionalmente, o centro da cidade sempre foi um condensador das fungdes
urbanas com caricter direccional e de referéncia, o local de maior acessibilidade e
conectividade, um lugar de forte carga simbodlica, patrimonial e monumental.

Especificamente acumulava:

* as fungodes direccionais de caracter publico ou privado nas varias esferas da vida

urbana;

* o0s equipamentos publicos de uso colectivo e os profissionais com eles

relacionados;

* as marcas e os locais de referéncia de sociabilidade, do prestigio, da identidade e

do sentimento colectivo;

* a melhor serventia nas varias modalidades de transporte, sobretudo colectivo, a

escala intraurbana e regional;

* um caracter de monumentalidade e de grande importancia simbdlica, desde os

espagos publicos, aos edificios ou conjuntos.

Recentemente e por razbdes varias, as condi¢oes de manutencio do estatuto

“monopolista” de centralidade Gnica modificaram-se, traduzindo-se em:
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* obsolescéncia do edificado, face a novas exigéncias de funcionalidade e conforto;

* congestionamento de trafego e atrofiamento do espago publico nao estritamente

rodoviario (anulagdao de outros modos de transporte);

* re-organizagao de actividades, implicando novas condi¢oes de localizag¢ao (da loja
ao grande shopping periférico), ou emergéncia de outras actividades relacionadas

com o processo de terciarizacao que procuraram outras condi¢oes de localizagao;

* valorizagdo fundiaria incompativel com a rendibilidade decrescente de

determinadas actividades em crise;

* emergéncia de novas condi¢oes de centralidade em pontos estratégicos de acesso

a rede rodoviaria de alta capacidade;

* condicionalismos em termos de construcio de novos edificios ou intervencdes

nos existentes;

* mudangas nos quotidianos e nas vivéncias sociais, retirando o interesse de
algumas funcbes marcantes da Baixa (cafés, cinemas etc.), quer por
desaparecimento de modos de consumo e de socializagdo, quer pela sua

reorganizacao segundo outras estratégias;

* alteragoes do mercado de habitagao, seja pela procura de residéncia unifamiliar,
pela preferéncia por construgoes novas, pelo desejo de um maior contacto com a
natureza, pela acessibilidade automével, pelos problemas inerentes ao regime de

arrendamento, pela oferta fora do centro de equipamentos, empregos, etc.

Estas e outras alteragdes originaram a fragmenta¢ao das centralidades porque a logica
locativa das varias funcbes direccionais ja nao coincide com as condi¢gdes que 0Os

velhos centros podiam oferecer.

O territério ficou, assim, disponivel para fixar novas centralidades programadas ou
induzidas pelo mercado, em pontos estratégicos de acesso ao sistema territorial de

mobilidades. As novas centralidades respondem assim a:

* sinais de modernidade e de produgdo de outras imagens e vivéncias urbanas;
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* Jocais de fixagao de fungdes inovadoras e diversificadas por efeito de economias

de rede e de aglomeragao;
* novos locais de oferta de emprego;

* espacos adaptados a 16gica do automovel, a escala de cidade alargada e da propria

diversidade social e cultural;

* oportunidades de requalificacdo dos tecidos envolventes e elementos estruturantes

da cidade policéntrica;

* locais adaptados a l6gica de promogao mobiliaria e dos projectos multifuncionais.

Compreender e regular a cidade policéntrica implica uma analise das 16gicas locativas
das fungGes direccionais e entender que se esta perante uma outra escala e modelo

urbano.

No Porto, dada a reduzida dimensao do Municipio e o seu posicionamento face a sua
conurba¢ao metropolitana e regional, é desadequado entender estas centralidades
(Baixa - Boavista, Antas e Ramalde, em perspectiva) como periféricas. A sua
condi¢ao desdobra-se em questdes de escala local ou micro-urbanistica, de escala
meso ou de escala macro-urbana, enquanto rétula de ligagdo e de estruturagao de

espaco de fluxos de metrépole.

No ambito do PDM, estas diferentes condigdes exigem uma avaliacio adequada e
uma metodologia sistémica que, para além da especificidade de cada polaridade,
devera interpretar os efeitos de rede e de interdependéncia deste sistema de

centralidades.

Este sistema ¢, essencialmente, constituido por centralidades ja afirmadas, a Baixa e a
Boavista, pela polaridade emergente das Antas e da Area Empresarial do Porto, em

Ramalde que constitui uma das apostas deste PDM.

E complementado por um conjunto de centralidades secundarias, pontos ou eixos de
condensac¢ao do territério urbano, onde o protagonismo das fungdes de excepgao ¢é
substituido por func¢des de hierarquia menor, cujo alcance se exprime melhor na
escala de proximidade. Para além do conteudo programatico, a caracterizag¢ao destas

micro centralidades mobiliza outros elementos de referenciagao e visibilidade: jardins
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historicos e outros espagos publicos; marcas patrimoniais; mais valias paisagisticas;
nédulos de acessibilidade; equipamento de referéncia, etc. Citam-se como exemplos a

Foz, a Fonte da Moura, o Marqués/Costa Cabral, a Arca d’ Agua, etc.

A existéncia de areas com fortes concentracoes de actividades terciarias, como os
Polos 1I e III da Universidade do Porto, contribui fortemente para a estruturagao

deste sistema de centralidades.

a) A Baixa

O caracter distinto de centralidade tradicional do Porto merece uma atengao especial
que contribua para promover novas dinamicas, e evitar politicas que funcionem, por
simples adi¢do de intervengdes sectoriais (habitagdo, comércio tradicional,

estacionamento, etc.).

Contrariamente as centralidades de génese recente, a Baixa:

* possui um valor patrimonial e um significado identitario, cuja valorizagao ¢é

condig¢ao imprescindivel para o relancamento de um novo papel funcional;

* possui constrangimentos de acessibilidade e mobilidade que exigem uma solugao

especifica e uma clara aposta no transporte colectivo;

* exige uma redobrada atengao face as operagoes de qualificagao do espaco publico

e dotacio infraestrutural;

* pela extensio e complexidade da crise, implica solugdes muito particulares de re-
uso e de recuperagao do edificado, quase caso a caso, com constrangimentos

agravados pela existéncia de edificios e conjuntos classificados.
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C. INTERFACES TRANSPORTES DE 1° E 2° ORIGEM

B. TRANSPORTES PUBLICOS

A CENTRALIDADES
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E, pois, necessario nao esquecer que a crise da Baixa ¢ uma crise, multifacetada, nao
redutivel a2 um s6 tema, e que se manifesta, por isso, como reac¢ao complexa a um
processo de ajustamento a nova condi¢ao urbana em que se insere. Por esta razio, ¢
tdo errado pensar que a politica para a Baixa sera a de lhe imprimir uma logica
semelhante a das novas centralidades, como pensar que se pode voltar ao antigo

modelo.

No novo contexto urbano alargado, a Baixa ¢, apenas, um fragmento dessa
diversidade, inserida num jogo de perdas e danos, conservando, ganhando ou

perdendo trunfos.

A Baixa tem que fazer prova da sua atractividade face a novas procuras,
nomeadamente por parte de investidores privados e, sobretudo, nao perder duas das

suas caracteristicas principais: a identidade e a diversidade de usos.

Os dois ultimos Recenseamentos Gerais da Populagdo registaram perdas de
populagiao residente no Porto, sobretudo nas freguesias centrais da cidade. Esta
tendéncia, comum a todas as areas centrais das grandes cidades, tem dado azo as
mais diversas interpretagdes, quase todas confluindo numa mesma conclusdao: o
abandono da populagio residente, agravado pela elevagio do indice de
envelhecimento, é considerado um sinal inequivoco da crise urbana que se manifesta

na “expulsao da populacdo para as periferias”.

Convém, no entanto, questionar este estigma demasiadamente negativo, dado o

excessivo simplismo com que tem sido apresentado.

A expulsio para a periferia constitui um enunciado errado da questdo. Continua-se a

pensar a aglomeragio urbana do Porto como um simples modelo centro/periferia,

sendo o centro a “cidade” e a periferia a “ndo cidade”. E necessario banir esta forma

cartesiana de entender o crescimento da aglomeragao urbana, evitando raciocinios

baseados em modelos ultrapassados, que nao entendem o que de facto esta em jogo
>

no duplo processo de expansiao geografica do territério urbanizado e na grande

diversidade de usos que lhe esta associada:

PLANO DIRECTOR MUNICIPAL DO PORTO — RELATORIO SETEMBRO.2005

165



* as freguesias do Porto que registaram as maiores perdas demograficas continuam
a apresentar as mais elevadas taxas de densidade populacional da Regiao Norte e
mesmo do Pafs. Tratando-se de freguesias com uma ocupacao urbana antiga, as
perdas sdao, por isso, explicaveis por um duplo envelhecimento da populacio
(natalidade reduzida e mortalidade acima da média ) mas, também, por situagdes

de desconforto do parque habitacional e mas condi¢oes de vida urbana.

* para além destas questOes, existem outras razoes estruturais que nao sao
especificas do Porto, tais como o envelhecimento da populagao, a reducio do
numero de pessoas por agregado familiar, o aumento médio da area de habitacao
por pessoa, o aumento da percentagem de isolados e de familias monoparentais, a

quebra de mortalidade, etc.

* ha, ainda, a considerar a substituicdio de fungdes habitacionais por outras, a
procura de tipologias e locais de residéncia fora da cidade compacta e o peso dos
alojamentos vazios que tanto podem corresponder a ajustamentos pontuais do
mercado, como a situagoes de investimento e aplicagdo de poupanca, como a

procura de uma segunda habitagdo no centro.

* Finalmente, refere-se que a fungao “habitar a cidade” deve ser encarada de uma

forma ampla, nao redutivel, apenas a populagao residente.

b) A Boavista, a Area Empresarial do Porto e Antas/Campanha.

A centralidade da Boavista comegou a desenvolver-se nos anos 60 com a constru¢ao
da Ponte da Arrabida, e respectivos acessos, que lhe conferiu um melhor
posicionamento relativamente a regido metropolitana do Porto. Nos finais dos anos
80 foi fortemente marcada pelo desenvolvimento terciario que ocorreu durante esse
petiodo e que fixou nas suas imediagdes, institui¢oes financeiras, seguradoras,
empresas de apoio as actividades econémicas, areas comerciais, hotelaria, etc.
Recentemente tem passado por uma fase de estagna¢ao que agora parece contrariada

por um ciclo de retoma com novas caracteristicas.
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A este nivel refere-se a construciao da Casa da Musica, o novo Tribunal, novos hotéis
e um acréscimo de acessibilidade provocado pelo tragado do Metro e pela

importancia da nova interface de transportes localizada na Avenida de Franga.

Estes novos equipamentos e acessibilidades e, ainda, a disponibilizagdo de novas
frentes construtivas localizadas nas imediacGes da Av. da Boavista e da Rua 5 de
Outubro, refor¢am a sua dinamica de centralidade potenciada, ainda, pelo facto de se
localizar 2 ilharga do eixo Norte/Sul, que constitui a espinha dorsal de aglomeragao
urbana do Porto. Este eixo que se desenvolve ao longo do IC 1 estrutura diversos
equipamentos e areas de actividades de que se destacam o Aeroporto Francisco Sa
Carneiro, o Freixieiro, a Exponor, o Porto de Leixoes, o Hospital Pedro Hispano, o
Norte Shopping, a Area Empresarial do Porto, o Pélo TIT da UP, a Arrabida, as
Devesas, etc. A eventual localizacao de uma Paragem estacao do caminho de ferro de

bitola europeia neste local, reforgara, ainda mais, esta centralidade.

Considera-se que esta zona ainda nao fixou definitivamente o seu perfil funcional.
No entanto, dada a sua excepcional acessibilidade, localizagdo estratégica que permite
articular as dinamicas metropolitanas com a cidade e em particular com a Baixa,
tende a fixar fungdes e actividades capazes de projectar as dinamicas econémicas

metropolitanas numa légica regional e internacional.

Este papel distingue-a da Baixa que, pela sua histéria, caracteristicas e escala urbana,
tem uma vertente mais ludico-cultural, constituindo um simbolo de identidade local e

da memoria colectiva da cidade, fixando aspectos especificamente portuenses.

Carece, no entanto, de uma maior “carga” urbana e de beneficios promotores de
dignidade simbdlica, para o que contribuira a construgao da Casa da Musica, mas que
necessita, complementarmente, da modernizagio do seu espago publico e da

requalificagdo da sua imagem urbana.

Esta carga urbana podera, também, ser potenciada por uma melhor articulagio com a
Baixa e através da criacio de relagdes preferenciais com a proposta da Area

Empresarial do Porto.

Muito ligada a tematica da Boavista surge a questio da Area Empresarial do Porto a

localizar na actual Zona Industrial de Ramalde, que comeca a apresentar sintomas de
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profunda renovacdo. A sua localizagao excepcional, numa éptica metropolitana, a sua
estrutura urbana bem ordenada e dimensionada, o seu cadastro regular e de
dimensodes significativas, bem como as dinamicas de alteracio que ja evidencia,
conferem-lhe um singular potencial de transformacao. Este potencial decorre,
também, da sua proximidade com a Boavista a qual serd refor¢ada com o novo

sistema de transportes em constru¢ao e pela malha viaria prevista.

Considera-se que esta area poderd, numa logica de continuidade com a Boavista e
potenciando a sua localizacao estratégica em termos metropolitanos, contribuir para
inamizar as novas economias e fixar actividades capazes de promover o emprego
di izar i fixar actividad d r
qualificado e com projeccio internacional, tais como sedes de empresas, centros de
promogao e investigacdo tecnoldgica, espagos de congressos e exposi¢oes e as

respectivas actividades de apoio ligadas a hotelaria, cultura e lazer.

As Antas/Campanhd nascem de um acto de planeamento voluntarista que incide
sobre uma zona de excepcional acessibilidade onde ja existe um embridao de
centralidade, conferida pela Praga de Francisco Sa Carneiro e, mais a Sul, pela estacao
de Campanha. Trata-se, por conseguinte, de um processo urbanistico diferente do
das centralidades da Baixa e da Boavista que tiveram uma geragdo espontanea. Nestas
circunstancias torna-se menos complexo ordenar o seu desenvolvimento e contribuir

para a defini¢ao do seu perfil funcional.

Na area abrangida pelo Plano de Pormenor das Antas esta em construcao um grande
complexo desportivo e esta prevista a instalagdo de areas comerciais e de escritorios,
hotelaria, um parque urbano, habitagdao e respectivos equipamentos de apoio, o que

constitui, desde ja, o embrido de uma centralidade promissora.

A estagao de Campanha estd a ser objecto de fortes transformagdes em virtude de a
sua reformulacio ser complementada com a localizagio de uma interface de

transportes de primeira ordem, comércio, escritorios e hotelaria.

Entende-se que ¢ necessario promover o inter-relacionamento entre estes dois polos
0 que se repercutira no redimensionamento desta centralidade. Os tracados do metro
e do eléctrico, a expandir pelos canais reservados para transporte colectivo em sitio

proprio sobre carril e os arruamentos previstos aumentarao esta coesao. Uma
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programac¢ao adequada da ocupacdao dos terrenos disponiveis, ou a disponibilizar,
situados entre o Mercado Abastecedor e o Matadouro Municipal, bem como o
reordenamento da area estruturada pela Rua de Justino Teixeira e pela Alameda de 25

de Abril, potenciarao novas dinamicas para a zona.

A Alameda de Cartes e o seu prolongamento para Valbom e a Auto-Estrada de

Gondomar aumentarao, para Nascente, a sua area de influéncia.

A ligacdo entre a Baixa e a Avenida de Fernao de Magalhaes, através do proposto
tunel de Gongalo Cristévao, potenciara a sua aproximagao ao centro tradicional

reforcada pelos tracados de metro e/ ou eléctrico.

4.3.2. Recomendacoes e Propostas do PDM

E nesta perspectiva que se pretende dotar o Porto de uma centralidade polinucleada
em que cada um dos seus sectores desempenhara um papel especifico mas que, no
seu conjunto, sera capaz de oferecer fun¢des urbanas de elevada hierarquia a um
vasto sistema regional polarizado pela cidade que se constituira como o seu principal

entreposto de articulagao internacional.

E neste contexto que o PDM propoe diversas disposicdes regulamentares e a

concretizagao das seguintes acg¢oes:

a) Proposta em regulamento do refor¢o das identidades locais através de uma
normativa diversificada que preconiza a qualificacio dos tecidos urbanos, a

valorizagdo patrimonial e a coexisténcia harmoniosa de diversos usos e actividades.

b) A consolidagiao da rede de eléctricos e a proposta de uma rede de TCSPC (ver
cap.4.4) como passivel de alimentar a expansao quer da rede de eléctricos como de
metro, ¢ valorizadora da interconectividade entre as centralidades existentes,
emergentes e propostas (linhas “circulares”), e que tenham pontos de contacto bem
afirmados com as redes existentes e com as estacdes de caminho de ferro (de bitola
ibérica e europeia), constituem elementos dinamizadores das centralidades das

Antas/Campanha e Boavista.
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c) Criagao de um sistema de espagos colectivos (ver capitulo 4.6) que reforce a
ligagio pedonal entre os diversos sectores da cidade, desighadamente das suas
centralidades, e que contribua para a requalificacio da sua imagem e para o

surgimento de espagos de socializagdo e comércio.

d) Especificagdo de disposi¢oes regulamentares para a Baixa que encoragem a
recuperacao e adaptagao do edificado existente a novos programas, designadamente
de habitagdo, recorrendo a reutilizagio selectiva de interiores de quarteirdo e a

reducio de taxas de licenciamento.

e) Recomendagao para o estabelecimento de novas formas de gestao dos parques de
estacionamento por forma a beneficiar a populagio residente e os comerciantes

locais.

f) Criagao de uma interface de transportes em S. Bento que articule o comboio, o

metro, os eléctricos e os autocarros por forma a beneficiar a acessibilidade a Baixa.

@) Valorizacao do eixo viario que liga a Av. da Boavista, Praca da Republica, Rua de
Gongalo Cristévao e Avenida de Fernao de Magalhaes, através da constru¢io de um
tunel entre estas duas vias, o que permitira retirar algum trafego da Baixa e beneficiar

a sua acessibilidade as Antas/Campanha.

h) Reestrutura¢ao do interior dos quarteirdes da Escola Académica e Companhia
Aurificia (Rua de Alvares Cabral/Rua dos Bragas) por forma a criar novos espacos
de socializagdo e lazer na Baixa e para promover uma melhor articulagio com a

Boavista.

1) Aproveitamento do interior do quarteirdo formado pela Rua de St*. Catarina, Rua
da Alegria, Rua das Doze Casas e Rampa da Escola Normal, para a instalacio de usos
diversificados, designadamente areas verdes, por forma a redimensionar a Baixa e

promover uma melhor ligacao ao Marqués de Pombal.

i) Promogio da Area Empresarial do Porto, a localizar nos terrenos presentemente
ocupados pela Zona Industrial de Ramalde, rentabilizando a excepcional localizagiao
que possui em termos metropolitanos e o potencial da sua estrutura urbana (ver
capitulo 4.2). Preconiza-se a elaboragao de um Plano de Urbanizagdo que consagre a

fixacao de actividades promotoras de emprego qualificado e com projeccao regional,
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nacional e europeia, tais como sedes de empresas ligadas ao sector terciario
avangado, centros de promogao e investigacio tecnologica, espagos de congressos,

bem como os respectivos apoios ligados a hotelaria, lazer e cultura.

k) Conclusiao da Avenida paralela a Boavista e construgao de uma nova via de liga¢ao
entre a Avenida de Franca e a Area Empresarial do Porto que assegurard uma

interconexao mais forte entre estas duas areas.

A reformulagao (2° fase) do n6 de Francos e o enterramento do IC 1, sob a Avenida
da AIP proporcionarao, também, uma melhor ligacio urbana entre a ZEP e a

Boavista.

1) Requalificagdo do espaco publico da zona que, presentemente, ndo oferece boas
condi¢Oes de apropriagao civica e que se encontra urbanisticamente desinserida do
espaco urbano em que se integra, especialmente apos a conclusio das obras da Casa

da Musica e da interface de Transportes da Avenida de Franga.

m) Criacao de uma Unidade Operativa de Planeamento e Gestdo para os terrenos
presentemente ocupados pelo Mercado Abastecedor e Matadouro Municipal, visando
o reforco de centralidade das Antas/Campanha e absorvendo diversas funcdes e

actividades, ligadas a habita¢io, sector terciario e equipamentos estruturantes.

n) Criagdo de uma Unidade Operativa de Planeamento e Gestio para a area
envolvente a Rua de Justino Teixeira por forma a estruturar urbanisticamente este

sector da cidade que se localiza estrategicamente entre as Antas e Campanha.

0) Constru¢ao de novos arruamentos, designadamente:

* via paralela 2 Avenida de Fernao de Magalhdes que aproximara os dois centros
atras referidos e possibilitara um desdobramento do trafego excessivo que
actualmente circula em Fernio de Magalhdes - o prolongamento, para Norte,
deste arruamento possibilitard um melhor acesso a Rio Tinto, Aguas Santas e n6

da A4;

* conclusao da construgio da Alameda de Cartes e seu prolongamento para
Nascente, por forma a relacionar esta zona com o Parque Oriental da Cidade e

Valbom.
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p) Construgao de novos equipamentos estruturantes, designadamente na Avenida de
25 de Abril (Tribunal) e na zona ocupada pelo Mercado Abastecedor e Matadouro
Municipal (Pavilhao Multiusos)

q) Dotagao de novos espagos verdes, designadamente o parque das Antas (antiga

Quinta do Salgueiros) e expansiao do parque de S. Roque da Lameira.

4.4. Racionalizacao do Sistema de Transportes e Incremento da
Mobilidade

4.4.1. Enquadramento das solugoes

Durante as ultimas décadas o planeamento formal e a gestio corrente tomaram em
consideracdo, essencialmente, as questoes associadas a expansdao da rede viaria e as
possibilidades de optimiza¢do da sua gestdo, designadamente através do fecho de
malhas, construcao de desnivelamentos, instalacio de sistemas automaticos e
centralizados de apoio a regula¢io e controlo de fluxos e intersecgoes, etc. Essa
politica, sendo inevitavel em determinada fase do crescimento da(s) cidade(s) e apesar
de evidenciar uma atitude de resolu¢ao de problemas concretos, acaba, também, por
constituir uma promogao do designado “ciclo do congestionamento automével”, na
medida em que, a nova oferta criada por esse tipo de medidas, quando tomadas sem
investimento simultaneo em transportes publicos alternativos, vem sempre associado
um aumento da procura (que sempre esta latente), fenémeno que, no caso do Porto,
ocorreu em conjunto com o crescimento acelerado das taxas de motorizagao,
resultado do aumento do nivel de vida das familias e das débeis solucGes oferecidas

pelo transporte publico, apesar do seu desenvolvimento nas tltimas décadas.

O resultado desse esforco acaba por ser algo inglério e até irénico, na medida em que
se desencadeia uma corrida (sem fim a vista) em que as solucdes se desactualizam e
perdem, rapidamente, a sua plena eficacia; os niveis de funcionamento da rede viaria
nunca retornam aos cenarios de pré-congestionamento, as solugdes exclusivamente

rodoviarias sao limitadas pelo espago, custo e tempo de preparagao e execucao, pelo
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que a consequéncia certa e comprovada ¢ a lenta desqualificacdo urbanistica e
ambiental do espago urbano por degradagao de critérios de projecto e de gestio e,
também, dos habitos de utilizagao e fiscaliza¢do da via publica; nenhum deles acaba
por resistir ao brutal aumento da pressio automovel sobre o espaco publico, seja
espago central ou de urbanizagao recente. E, no caso do Porto, essa degradacio ja

ndo ¢ s6 um problema da Baixa mas, antes, uma questao alargada a toda a cidade.

Para além da melhoria das condigoes de circulagdo a pé, que actualmente sio
escandalosamente deficientes, quando os resultados do Inquérito a Mobilidade lhe
dao uma quota de transporte de 32% no caso da cidade do Porto (contra 25% de
autocarro), sera necessario desenvolver outras solugoes, desighadamente um nivel
intermédio de transporte colectivo em sitio proprio sobre carril que sustente

grande parte das necessidades intraurbanas, por:

a) Expansdo da rede de eléctricos em plataforma partilhada com o pedo
ou em corredor partilhado com os autocarros - ferrovia ultraligeira;

ou

3

b) Por mais linhas de metro - ferrovia ligeira - baseada em critérios de
projecto mais rigidos, apesar de também funcionar em “sistema
aberto”.

Propoe-se, ainda, um nivel mais baixo de transporte vocacionado principalmente
para idades escolares, baseado numa rede de vias de bicicleta que responda a eixos de
desejos de deslocagio, e, portanto, capaz de oferecer alternativas de mobilidade (para

além de alguns desses circuitos poderem ter um caracter ladico e de manutengao).

Em ambos os casos, a viabilidade de corredores exclusivos s6 sera possivel se for
prosseguida uma politica de alteracdo do padrio e distribuicio do espaco publico
disponivel. Tal politica sera de muito dificil validagao publica, uma vez que o facto de
a cidade apresentar uma grande debilidade em termos de estrutura viaria (o espago do
dominio publico devera representar apenas cerca de 9-15% do total da area da
cidade), constitui um forte argumento contra a redu¢ao do espago automoével. A
prossecucao de uma politica de reducao do espago automovel tera por isso de se
basear na cabal explicitagio e explicacio do aparente paradoxo: se o sistema vidrio

ndo funciona na cidade do Porto porque hi défice de arruamentos, entio serd
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necessario reduzir ainda mais o espaco dedicado a circulagdo automovel

como forma de promover sistemas alternativos de mobilidade.

Assim, a expansao do metro e do eléctrico ira inevitavelmente desencadear a
introducio e a reestruturacio de outros modos urbanos, suburbanos e interurbanos,
quer no que respeita, numa primeira fase, a criagdo de novas infraestruturas de apoio,
como no que respeita, seguidamente, ao desenvolvimento (ja visivel) do software de
integracao intermodal — horarios, bilhética, pregario, organizacio da informagao,
divulgagio, etc. E, essa transicao far-se-a na altura em que se perspectivam profundas
alteracbes no mercado dos transportes publicos urbanos em virtude das proximas
exigéncias comunitarias em matéria de defini¢ao da prestagao do servigo publico e da

abertura do mercado.

A rede de Transportes Colectivos em Sitio Préprio sobre Carril (TCSPC),
concretizavel quer em ferrovia ultraligeira (eléctrico) como ligeira (metro) a par da
rede de ciclovias, podem ser considerados como projectos estruturantes do sistema
de transportes urbanos e suburbanos da cidade, capazes de alterar (qualificando) o
actual padrio de utilizagdo do espaco publico central. Mas, esta relagdo nao é
inevitavel, ou seja, ndo chega a constru¢do do “sitio préprio” para se obter essa
alteragdo qualitativa do espago publico; serd, ainda, necessario adicionar vontade
estratégica de alterar a actual distribui¢ao funcional dos espacos canais, no sentido da
qualificacdo urbanistica e ambiental da cidade, privilegiando o peso e a importancia

que ja tem o trafego pedonal.

O énfase dado por esta metodologia de trabalho a organizacao das infraestruturas de
operagao dos transporte publicos na cidade do Porto nao pode ser confundido com
uma atitude primaria contra o transporte individual e o carro proprio. O que se
apreende hoje pela experiéncia de outras cidades europeias é que a utilizagao de
solugoes ja experimentadas nessas cidades e espacos metropolitanos, baseadas no
desenvolvimento dos transportes publicos e da intermodalidade, ja nido serao, a breve
prazo, suficientes para resolver as questdes ambientais que se agudizam

aceleradamente.
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Acresce ainda que nao ¢é defensavel introduzir determinados niveis de restricdo ao
transporte individual em meio urbano denso, quer ao nivel da circulagio como do
estacionamento, enquanto nao estdo criadas alternativas que oferecam claras
vantagens para os utentes, com solucdes diversas para as diferentes necessidades do
quotidiano. E, claramente, a questao que se coloca nao ¢ a de uma dicotomia entre
transporte publico e transporte individual, como se isso fosse uma decisao individual
de opgao - fatalidade que se toma para sempre, mas antes a da aprendizagem para a
utilizagao de multiplos sistemas de transporte, de forma alternada ¢ / ou de forma
complementar, na medida das vantagens obtidas (em tempos de deslocagao e em
custos) com cada solu¢ido, em cada caso e a cada hora; mas, tal forma de encarar a
utilizagdo dos meios a disponibilizar, vai exigir uma grande aprendizagem colectiva e

uma permanente actualizagao informativa.

Do ponto de vista das politicas urbana e de transportes sabe-se, também, que nao é
simples tomar decisoes e fazer passar (compreender) solu¢oes que alterem os habitos
enraizados, apesar das disfungoes, irracionalidades e seus actuais custos, quando as
alternativas ndo siao ainda demonstraveis. Acresce ainda que a constru¢ado dessas
alternativas devera ser um processo explicado, discutido e participado, tnica forma
de se vencerem resisténcias ou boicotes, para além de se poderem obter ganhos na

qualidade das solucoes face ao melhor conhecimento dos problemas a resolver.

Finalmente, convira referir que o presente plano esta condicionado pela falta de uma
113 1 2 1

autoridade” metropolitana com quem possam ser concertadas propostas de
articulagao intermunicipal, intermodal e multimodal, e discutidas prioridades de

realizacdo para os investimento estruturantes.

4.4.2. O automdvel ndo é para abolir

O aumento da competitividade da cidade passard entio pela viabilizagio de uma
multiplicidade de modos de transporte, naturalmente incluindo o automovel, nao
sendo impossivel que o aumento da motorizagdio nao possa continuar a verificar-se
se for essa a op¢ao dos individuos. A questao esta em saber se para as necessidades

intraurbanas o automével constituira, no futuro, um modo vantajoso que justifique a
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sua utilizacao intensiva, em face do crescente nivel de congestionamento (ainda que
venha a ser limpo por via da futura generalizacao do “carro verde”) e da substancial

melhoria das condicbes de eficacia dos modos alternativos.

Contudo, sera 6bvia a necessidade de muitas familias manterem carro proprio como
forma de garantirem multiplicidade de oportunidades na equagao das necessidades de
transporte no espago metropolitano, regional e nacional; tal implica que o automovel
devera ser considerado como uma das componentes essenciais do sistema de
transportes, ainda que com gradual diminui¢io do seu peso por aumento dos

sistemas alternativos em meio utbano central. Alids, o desenvolvimento das

. A . . 1 A ~ 1
experiéncias de carsharing vém mostrar como novas formas de gestaio da mobilidade

recorrem ao automovel como forma de reduzir o seu numero na cidade.

4.4.3. As seis questoes - chave da Mobilidade
Os principais objectivos do PDM em termos de mobilidade urbana e da relagao com
o modelo urbanistico preconizado, podem entiao sintetizar-se nos seguintes seis

pontos:

1. DESENVOLVIMENTO DE MULTIPLAS OPORTUNIDADES DE TRANSPORTE
(comboio, metro, eléctrico, autocarro, automovel, bicicleta, a pé), condicao de

viabilizagao de um modelo urbano compacto e com forte mobilidade interna.

II. CRIACAO DE ALTERNATIVAS DE ESTACIONAMENTO PARA RESIDENTES E
ACTIVIDADES em quantidade suficiente de modo a permitir uma reafectagdao

funcional do espaco - canal das ruas (estreitas).

111 QUALIFICACAO DO ESPACO PUBLICO ATRAVES DA SUA ARBORIZACAO EM
GRANDE ESCALA, inevitabilidade que aguarda a aceitagdo maioritaria dos novos

critérios de racionalizacio do sistema viatio.

! Em muitas cidades europeias (Bolonha, Barcelona, Bucareste, Palermo, etc.) s&o os proprios operadores de
transportes publicos a langcarem experiéncias de carsharing; alids, a UITP tem desenvolvido um importante
papel na divulgacdo dessas experiéncias, por as considerar muito positivas para o proprio incremento da
utilizagéo dos transportes publicos.
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V. GESTAO DO SISTEMA VIARIO APOIADA NUM CONCEITO DE HIERARQUIA DE
UTILIZACAO, de modo a travar a generalizacdo dos mecanismos de degradagio da

utilizagao do espago publico.

V. ORGANIZACAO E RACIONALIZACAO DO ABASTECIMENTO URBANO,
compatibilizando-o com os sistemas de circulagao, condi¢ao de revitalizagdo

economica e de qualificacdo urbana.

VI. DESENVOLVIMENTO DE UM PLANO DE SEGURANCA PARA ACESSIBILIDADES
DE EMERGENCIA, lacuna que sera mais perceptivel na medida em que se racionaliza a

infraestrutura de circulacdo rodoviaria.

4.4.4. Multiplas oportunidades de transporte

O desenvolvimento de uma multiplicidade de oportunidades em termos de
transportes publicos e privados tem em vista a diminuicio da actual
(hiper)dependéncia do automével no espago urbano o que, nos ultimos anos, tem
contribuido aceleradamente para a degradagdo e desqualificagdo generalizada do
espago publico central ou nao central. A inversio da actual situagdo s6 sera possivel
com o aumento da utilizacao de modos de transporte alternativos, designadamente o
metro, os eléctricos e a bicicleta, em complementaridade com o modo a pé, cuja

expressao ja € significativa apesar das deficientes condigdes em que esta a operar.

Convira no entanto clarificar, desde ja, que o desenvolvimento de uma oferta de
multiplas alternativas s6 sera possivel na medida em que se afectar espago - canal aos
modos de transporte actualmente estrangulados ou inexistentes, e tal s6 podera ser
feito a custa da redugdao do espago disponibilizado ao automével e que, em muitos
casos, se mostra até de grande ineficacia precisamente porque dispde de espago em

demasia.

4.4.5. Criacao de alternativas de estacionamento para residentes

Em face da estrutura dos espagos - canal na cidade do Porto, a substituicao do

estacionamento de superficie para moradores e actividades constitui a condi¢ao
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necessaria para a resolugdo da mobilidade e da qualificacao do espaco publico; esta ja
nao ¢ s6 uma condicdo das zonas centrais — Baixa, Boavista ou Antas — mas também
das zonas residenciais, quer as que se estruturam ao longo de arruamentos
preexistentes, como as das novas urbanizagdes em que os espagos intersticiais estio
repletos de automoveis. Tal politica exigira um enorme esfor¢co quer na busca de

solucdes de localizacio como também na definicao de modelos organizativos.

A dotagdo de estacionamento proprio para moradores sera, a prazo e¢ de forma
gradual, condigao necessaria para o alargamento e arboriza¢do de passeios, assim
como para a criagdo de canais proprios para o eléctrico e bicicletas. O
estacionamento de moradores sera, por isso, a primeira de todas as prioridades, o que
implicara a prévia organiza¢io de um modelo de promogiao e gestio que capte
investimento publico e privado (individual e empresarial), acompanhado por medidas
de fiscalidade e incentivo que levem os interessados a participar no esfor¢o
financeiro necessario a resolu¢ao do problema; e esse investimento nao podera ser de
localizagao indiscriminada, mas tera de ser programado a medida que se concretize a
redistribui¢do funcional dos espagos - canal, caso contrario estar-se-a a promover

mais acessibilidade automodvel.

Do ponto de vista das deslocagoes intraurbanas, é claro que o desenvolvimento de
modos de transporte alternativos sera um forte incentivo a crescente imobilizagao de
veiculos; ora, se nada for feito em termos do padrio de ocupacdo dos espagos -
canal, esse sera, também, um factor de degradagdo urbana na medida em que se
inutiliza espago demasiado nobre, no caso do Porto escasso, especialmente
importante para a viabilizagao de outros modos de transporte e para a qualificagao do

espago publico.

4.4.6. Qualificacao do espaco publico, mais seguranca e arborizacao
em grande escala

A reducdo do espago automovel devera ser expressa quer na eliminagao de
estacionamento (sera essa a componente que mais pode influenciar a viabiliza¢ao de

corredores dedicados), como no alargamento generalizado dos passeios por redugio
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da largura das vias de circulagdo. A possibilidade de se proceder a uma arborizagao
em grande escala das ruas da cidade, objectivo que s6 sera possivel com o
alargamento de passeios, ¢ uma questdo que depende, entio, da politica de

mobilidade a seguir.

A arboriza¢dao nos arruamentos foi praticamente abolida por razées de optimizagao
do trafego - estacionamento, da conservagdao das infraestruturas e da redugao dos
custos de manutengdao e limpeza urbana, mas o que é certo é que a valorizagdo
ambiental e a qualificagdo do espago publico nao pode dispensar esta importante
componente do sistema “verde”, mesmo que tal signifique maiores despesas de

conservagao e manutenc¢ao da via publica.

Em face da experiéncia actual, e por diferentes motivos, serd muito importante
considerar como indesejavel a arborizagio das ruas através de alinhamentos
intercalados com estacionamento, em beneficio de uma (sobre)largura das faixas de
rodagem e do consequente estacionamento em 2 linha; assim, devera ficar claro que
o objectivo “arborizacio” niao é compativel com o modelo desqualificado de
“arvores armadas” por variadas formas de protec¢io (argolas de betdo ajardinadas,
ferros e paus torcidos, etc.) que, para além do mais, afectam o rendimento do
estacionamento, quando ele é possivel, e aumentam os tempos da manobra, com

reducdo da capacidade de circulagao.

Ora, é por todos estes motivos que a redu¢ao do espago automovel constitui o
principal factor da qualificagio do espago publico, na medida em que obriga a
racionalizar objectivos, ajustar as medidas e critérios de projecto, e reduz
drasticamente os espagos que dependerio de uma fiscalizagio selectiva e
indispensavel; e constitui, ainda, a chave para o aumento da seguranca em cenarios de

nao congestionamento e de eficacia do sistema de circulagao.

4.4.7. Importancia da hierarquizacao viaria
A abordagem ao sistema viario que se faz no presente trabalho ¢é de caracter
prospectivo e qualitativo, nao integrando elementos de quantificagao; o modelo que

se preconiza nao ¢, pois, o da maximiza¢do dos volumes de trifego existentes - a
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resolu¢ao do “transito” nao ¢ em si um objectivo estratégico do plano - mas antes o
da sua conservacido e gradual redugio a medida que se desenvolvam as outras
alternativas. F nesta perspectiva que a sofisticacio dos instrumentos de gestdo
constitui uma faca de dois gumes, na medida em que, resolvendo estrangulamentos,
também aumenta a acessibilidade e, por sua vez, a apeténcia a0 aumento de trafego.
As técnicas de gestao de trafego, para nao resultarem em aumento de atractividade,
terdao de ser aplicadas a par da racionaliza¢ao da oferta de infraestrutura viaria e dos

critérios de gestdo, tendo em vista aumentar a eficacia em menos espago.

Ao longo das ultimas décadas, os diferentes estudos e planos realizados sobre o tema
das acessibilidades (normalmente abrangendo a regiao do Porto), tinham sempre
como suporte propositivo a definicio de uma hierarquia para a rede viaria - que
fundamenta o tracado de novas vias associadas a determinados “calibres”,
supostamente necessarios para responder ao crescimento da procura de trafego
automovel. Ora, no tempo actual, apesar de ainda nio estar concluida a rede
estruturante ha anos consensualizada na area metropolitana, a questio nao ¢ a do
dimensionamento da infraestrutura viaria em funcao da evolugdao da procura, mas
antes a definicdo de estratégias que dominem esse crescimento pelo lado da
contengao da oferta de nova infraestrutura viaria, a par com o desenvolvimento de

multiplas alternativas de transporte.

A definicio da hierarquia viaria passa, entdo, a ser importante, nao para o
dimensionamento do sistema, mas para aumentar a capacidade de sustentar, num
prazo mais ou menos longo, a estabilizacao de critérios diferenciados de gestao;
podendo parecer uma abordagem indcua, constitui-se de grande importancia para a
viabilizagao dos objectivos de mobilidade tragados. Esses critérios deverao assentar
na capacidade de manipulacio dos elementos de programagio (escolha dos
objectivos), projecto (escolha das medidas) e formas de gestao - fiscalizagao (com
apoio de novas tecnologias) que permitam cumprir o papel de cada arruamento na
funcao hierarquica estabelecida. Sendo este o objectivo primeiro da defini¢ao
hierarquica, ndo esta nos critérios deste plano a padronizagdo da infraestrutura viaria,
até porque ¢ muito diversa a configuracao dos diferentes tipos de arruamentos que

integram cada nivel hierarquico; ou seja, a cada nivel da hierarquia viaria nao se faz
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propositadamente corresponder medidas - tipo, uma vez que essa hierarquia se
concretiza, maioritariamente, nas ruas existentes e que podem desempenhar um
determinado papel, ndo pelas suas caracteristicas (medidas do seu perfil transversal)
mas pelo seu posicionamento na rede de ligacbes e percursos consolidados ao longo

de muitos anos de funcionamento do sistema viario.

4.4.8. O problema do Abastecimento Urbano

O abastecimento urbano constitui, porventura, o aspecto mais intangivel deste plano,
na medida em que nio ¢ possivel ainda fazer propostas concretas em termos da
criagao de infraestruturas de organizagao da logistica do abastecimento urbano. A sua
evolugdo dependera de dois factores imateriais, por um lado, a organizagao dos
comerciantes perante as crescentes dificuldades de utilizagdio da via publica
(principalmente onde aumentam as densidades pedonais); e, por outro lado, a
organizagdo dos operadores logisticos que percebam o potencial de mercado

existente em matéria de distribuicio urbana.

Agora, o que acontece neste sector, é que nao existe margem de “negdécio” que
viabilize a realizacao de investimentos em infraestruturas logisticas, quer a escala
metropolitana como urbana (quarteirdo ou zona), e por isso o seu desenvolvimento
dependera da celeridade com que os orcamentos publicos se interessem por esta
problematica. Do ponto de vista da actuagao camararia, julga-se poder estabelecer
algumas prioridades: sensibilizagio dos comerciantes para a necessidade de
trabalharem este tema com operadores logisticos e entidades publicas no sentido da
definicio de uma organizagdo mais eficaz do abastecimento; criagao de parques
urbanos de catgas / descatgas como experiéncia - piloto baseada em casos muito
claros de necessidade de abastecimento de eixos pedonais (exemplos dos parques de
Cedofeita ou da Rua do Almada propostos no Programa de Mobilidade para a
Baixa); e, por ultimo, pressionar-se a escala metropolitana para a criagdo de centros
terminais de mercadorias — apoio de retaguarda a racionalizacao da distribuigao

urbana.
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Outro dos conceitos necessarios a pacificacdo do problema das cargas / descargas
reside na estabilizacio da forma de utilizar os arruamentos da malha urbana,
associados quer a sua hierarquia como a diminui¢ao da dependéncia do automével.
No actual cenario, toda a rede viaria acaba por ser utilizada como fazendo parte das
solugoes de trajecto urbano de passagem (desvios - alternativa de fuga ao
congestionamento), forma de utilizagdo que generaliza a degradacdo ambiental e
urbana e que introduz pressio excessiva sobre ruas, cuja fun¢ao (a da faixa de
rodagem) deveria ser quase exclusivamente a de provimento local das actividades, em

compromisso com um trafego minimo de passagem.

Portanto, a resolu¢ao do problema do abastecimento urbano também depende do
aumento das alternativas de mobilidade (e vice-versa) pelo que, em ultima analise,
devera participar através de novas formas organizativas (que permitirdao reduzir o
numero de veiculos necessarios ao abastecimento) na politica de redu¢do do espago

automovel a par da clarificacao funcional da hierarquia.

4.4.9. A questdo da Acessibilidade de Emergéncia

A questio da acessibilidade de meios de emergéncia e protec¢io em casos de
acidentes (e catastrofes) é ja um problema existente na cidade do Porto, apesar de
existirem mecanismos montados que dotam os veiculos de emergéncia de prioridade
sobre determinados sistemas de regulagio da circulacio. Contudo, o
disfuncionamento do sistema de circulagao rodoviaria motivada, em grande parte,
pela indisciplina de comportamentos perante a excessiva disponibilizacio de espagos
nao indispensaveis a passagem estrita, constitui, ja hoje, um sério risco ao

funcionamento eficaz dos sistemas de emergéncia ja implementados.

Paradoxalmente, o argumento da inseguranca é, normalmente, o invocado para o

(13

sobredimensionamento das faixas de rodagem “...se avaria um veiculo fica tudo
paralisado...”, a custa da menor dotacao de espago ao modo de circulacdao a pé; mas
a verdade ¢ que em situagoes de ponta esse ja ¢ o cenario actual na maioria das ruas

em que o estacionamento ilegal, a 2% linha, etc., estdo generalizados e sdo tacitamente

aceites.

PLANO DIRECTOR MUNICIPAL DO PORTO — RELATORIO SETEMBRO.2005

182



A racionalizacdo do sistema viario exige, contudo, a elabora¢io de um plano de
seguranca que defina quais os critérios para a resolu¢ao dos problemas de
emergéncia, como devem ser geridos, que mecanismos de monitoriza¢ao, vigilancia e
alarme devem ser montados, que meios sera necessario disponibilizar, quem ¢
necessario equipar (meios de actuagao legais e equipamento) e que procedimentos é
preciso definir e treinar. Porventura trata-se apenas de melhorar e adaptar esquemas

existentes a nova realidade (layout) das ruas.

4.4.10. Propostas concretas do programa de mobilidade

a) Expansao da rede de Metro

Durante o periodo de elaboragio da presente revisio do Plano, decorreu a
preparagao, em diferentes momentos, de propostas de expansao da rede por parte da
Metro do Porto, destinadas a apreciacio governamental. Em face das aprovagdes

superiormente determinadas, sao as seguintes as expansoes previstas:

1. Linha N-S 2, a ligar a Av. de Franca para Sul até as Devesas em Gaia,
incluindo um novo atravessamento no Rio Douro (junto a Arrabida), e
que servira o Poélo II da Universidade e a zona comercial da Rotunda-

Campo Alegre.

2. Prolongamento para Norte de Campanha da Linha E-W, pelo corredor
de Contumil, servindo o novo Estidio das Antas e as areas urbano -

comerciais e de equipamentos publicos de Contumil e Rio Tinto.

3. Uma nova Linha a ligar Matosinhos- Sul a Boavista (Av. de Franca) pela

Avenida da Boavista.

A aprovagao destas trés linhas implica uma reflexdao estratégica no contexto
metropolitano. Por um lado, a duplicagao da ligagio Matosinhos- Boavista por um
percurso mais directo, remete para segundo plano a ligacio da Sr.* da Hora a
Trindade, servico que devera ser preferencialmente realizado em insercao intraurbana

(Boavista- Trindade). Por outro lado, foi também aprovada a duplicacao da Linha da

PLANO DIRECTOR MUNICIPAL DO PORTO — RELATORIO SETEMBRO.2005

183



Pévoa e a anunciada operagao com veiculos diferentes (“tram-train”), para além de

decidida a ligagao a partir desta ao Aeroporto.

Neste contexto, a estagao da Av. de Fran¢a ganha uma nova dimensao no contexto
da cidade do Porto, na medida em que é possivel estabelecer o cruzamento de duas
linhas: uma W-E (Castelo do Queijo- Av. Fran¢a- Trindade- Campanha- Antas) e
outra N-S (St.* da Hora- Area Empresarial do Porto- Av. Franga- Campo Alegre). A
primeira constitui um importante contributo para o aumento da oferta (servigo
directo) em TP entre as zonas Ocidental e Oriental da cidade, aspecto determinante
para o aumento da coesdo interna da cidade; a segunda, constitui uma excelente
oportunidade de estabelecer ligacdo directa do Aeroporto ao sistema ferroviario de
bitola ibérica (nas Devesas), aumentando fortemente a acessibilidade regional ao

Aeroportto.

Acresce ainda que esta solu¢ao podera sustentar a hipdtese de coexisténcia, durante
muitos anos, de uma ligacao das Devesas para Sul em alta velocidade e do Aeroporto
para Norte em velocidade alta, sem que a continuidade Devesas- Aeroporto esteja
definitivamente estabelecida. Convira ainda referir que a Linha Matosinhos- Sr.* da
Hora podera vir a ser vocacionada para uma extensio W-E para S. Mamede Infesta
(novo cruzamento de linhas na Sr.* da Hora), resolvendo-se assim pela conjugacao
destas diferentes alteragoes 