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ESPACOS INFRAESTRUTURAIS E VACANCIA:

TRACOS DIACRONICOS NA FORMACAO DO TERRITORIO

METROPOLITANO DE LISBOA

JoA0 RAFAEL SANTOS!

RESUMO - A formagao do territério metropolitano de Lisboa assentou numa com-
plexa articulagdo entre o suporte fisiografico e hidrografico e o tragado de diversas redes
infraestruturais, nomeadamente rodovidrias e ferrovidrias, aterros e espagos portuarios,
limites e estruturas militares. Dessa articulagio resultaram espacos de interface com tecidos
urbanos de diversa natureza. A sua reconstituicdo e interpretacdo cartografica permite
descodificar as 1dgicas subjacentes aos processos de territorializacao que, frequentemente,
coexistem e se sobrepdem, resultantes também de alteracdes de uso e de racionalidade
programatica. Numa perspetiva diacrénica, revelam-se os tragos da sua transformagao: adi-
¢Oes, justaposicoes, mas também persisténcias, subtragoes e demoli¢des. Alguns resultam
fragmentados e desagregados, restos de estruturas que se perderam no esteio de mudangas
tecnoldgicas e funcionais, descontinuados no espago e no tempo. Espagos vacantes na
atualidade, constituem areas de oportunidade para intervencgdes topicas, temporarias e
imprevistas em logicas de maior formalidade. Neste sentido, o artigo propde uma leitura dos
processos de infraestruturacdo do territério metropolitano de Lisboa, focando-se no solo
portudrio e industrial e nas coroas de circulagdo, demarcagdo militar e equipamento da
capital, articulando-a com o reconhecimento de espacos vacantes na atualidade. A partir
desse confronto, propde-se uma interpretagao territorializada das relagdes entre infraestru-
turagdo e produgdo de vacancias segundo uma pauta tipoldgica e temporal.

Palavras-chave: Infraestruturas; espagos vacantes; areas metropolitanas; Lisboa.

ABSTRACT - INFRASTRUCTURAL SPACES AND VACANCY: DIACHRONIC
TRACES IN THE SHAPING OF LISBON’S METROPOLITAN TERRITORY. Lisbon’s
metropolitan territory was shaped by a complex interaction between its physiographic and
hydrographic features and the laying of multiple infrastructural networks, namely roads,
railroads, ports and landfills, various boundaries and military facilities. This interaction
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resulted in interfacial spaces with various types of urban fabric. The cartographic inter-
pretation of these interfacial spaces provides insight into the logics underlying their contri-
bution to wider territorial processes, namely those of addition, juxtaposition, persistence,
subtraction and demolition. This resulted in fragmented and splintered spaces, remains of
structures lost in the wake of technological and functional changes, discontinued in both in
space and time. Many became today’s vacant spaces; they are realms of opportunity for
topical and transitional interventions, unanticipated by formal rationales. In this context,
the paper provides a reading of the processes of infrastructural development of the metro-
politan territory of Lisbon, focusing on port and industrial land and the belt structures
defined by military perimeters, ring transportation and major urban facilities.

Keywords: Infrastructures; vacant spaces; metropolitan areas; Lisbon.

RESUME - ESPACES URBAINS ET LIEUX VACANTS: LES ASPECTS DIACHRO-
NIQUES DE LA FORMATION DU TERRITOIRE URBAIN DE LISBONNE. Cette forma-
tion résulte d’'une articulation complexe entre sa base physiographique et hydrographique et
le tracé des divers réseaux infrastructurels, surtout rodoviaires et ferroviaires, des remblais
et espaces portuaires, et des limites et espaces militaires. Il en résulte des tissus urbains de
natures diverses. Leur reconstitution et leur interprétation cartographique permettent de
comprendre les logiques sous-jacentes aux processus de territorialisation, lesquels coexis-
tent et se superposent fréquemment, et résultent aussi des modifications de leur usage et des
normes programmatiques. Une vision temporelle révéle les aspects de cette transformation
spatiale : ajouts et juxtapositions, mais aussi persistances, soustractions et démolitions. Il
peut en résulter des fragments désagrégés, des restes de structures abandonnées a cause de
modifications technologiques ou fonctionnelles, ou encore des discontinuités spatiales ou
temporelles. Les espaces vacants actuels oftrent des lieux propices aux interventions spécifi-
ques et temporaires, difficiles a prévoir dans un cadre logique et formel. On propose donc
une lecture des processus de infrastructuration du territoire métropolitain de Lisbonne, en
insistant sur les espaces portuaires et industriels, sur les ceintures de circulation, sur les
démarcations militaires et les monumentales de la capitale, sans oublier leur rapport avec les
espaces vacants actuels. Ce qui permet doffrir une interprétation typologique et temporelle
des rapports qui lient les infrastructures aux lieux vacants.

Mots clés: Infrastructures; lieux vacants; aires métropolitaines; Lisbonne.

I. INTRODUCAO

Propde-se, neste artigo, um reconhecimento — lido na sua dupla condi¢ao descritiva
e implicitamente projetual (Dematteis, 1995, p. 15) — dos espagos infraestruturais no qua-
dro da territorializagdo metropolitana de Lisboa, evidenciando e diferenciando situagdes
de vacéncia - entendida como a “perda, tempordria ou mais persistente, de um conjunto
de usos e de valéncias funcionais que presidiram a sua programacao e formagao inicial”
—a que, por fatores diversos, estdo atualmente sujeitos. Para isso, salientam-se duas linhas
de investigacdo: 1) a analise e interpretacdo territorial de ambito metropolitano e, nesse
ambito, as leituras morfogénicas associadas as redes infraestruturais, 2) a identificagao e
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compreensdo focada nos processos de vacincia de espacos infraestruturais e de areas
fragmentadas resultantes do processo de infraestruturagdo e a construgao de alternativas
programaticas e de utilizagdo socialmente uteis.

No primeiro campo, destacam-se os contributos de Font (1997; 2004) e de Llop
(1997), na analise territorial da regido metropolitana de Barcelona e na sistematizagao de
espagos incertos e de elementos arteriais, e de Panerai (2008) e Mangin (2013) relativos a
interpretagao da regido de Paris. Desta linha retiram-se, fundamentalmente, contributos
metodoldgicos de sistematizagdo de elementos (infra)estruturantes, na relagao com evo-
lugao das formas de ocupagao do territdrio, utilizados em investigagdo anterior do autor
relativa ao territdrio metropolitano de Lisboa (Santos, 2012).

No segundo campo, destaca-se uma vasta literatura relativa a situacdes de desativa-
¢do e abandono de espagos infraestruturais, em varios dominios. Refiram-se os relacio-
nados com as frentes portuarias (Bruttomesso, 2001; Costa, 2006; Tolle, 2009), com os
espacos intersticiais em torno de infraestruturas rodo- e ferroviarias (Barbieri, 2006;
Wall, 2011) ou, num fenémeno relativamente recente, os loteamentos urbanos suspensos
(Schulz-Dornburg, 2012).

Numa leitura sociotécnica, os suportes infraestruturais do territdrio sdo instrumen-
tos de coesdo e de integracao (Offner, 1996; Coutard, 2010; Neuman & Smith, 2010), mas
também de diferenciacgdo e exclusdo no acesso a mobilidade e a diversos servigos urbanos
(Graham & Marvin, 2001; Vormann, 2015). A introducdo de infraestruturas de trans-
porte mecanizadas no século XIX trouxe implicagdes profundas num espago territorial
que era caracterizado pela rugosidade topografica e pela friccdo do movimento, mode-
lada por obstaculos, limites e (des)continuidades naturais. A cada inovagdo tecnoldgica
no campo da circulagdo e das comunicagdes correspondem formas particulares de
organizagdo do territdrio (Easterling, 1999; Herce Vallejo, Magrinya, & Mird, 2004), da
paisagem e do espago publico (Delbere, 2010; Farhat, 2011), altera¢des nos sistemas de
relagdes sociais e econdmicas (Urry, 2004; Disco, 2008), novos niveis e dispositivos de
governagao e de gestdo, novas temporalidades (Delalex, 2007; Rouillard, 2007), novas
referéncias percetivas (Appleyard, Lynch, & Myer, 1964; Desportes, 2005), de projecto
(Corboz, 1983) e de cultura e imagindrio coletivos (Banham, 1971). E também pela intro-
duciao das infraestruturas de circulagao, transporte e abastecimento que se abre um dos
intervalos determinantes na reconfiguragao do territério da metrépole moderna: a disso-
ciagdo morfoldgica entre redes e tecidos (Sola-Morales, 1995; Mangin, 2004), ou, na pers-
petiva de Secchi (2005), a defini¢do de um sistema cada vez mais sofisticado de inclusoes
(lugares de dire¢do econdmica, politica e cultural, da finanga ou do espetaculo) e de
exclusoes (cemitérios, matadouros, hospitais, quartéis, industrias).

A espacializacao das redes de circula¢do, comunicagdo e abastecimento expressa-se
de formas diversas na cidade e no territdrio, entre aderéncia e desconexao, entre a extrema
polarizagao e a fratura (Choay, 1994), gerando tensdes e desigualdades significativas no
espago metropolitano (Graham & Marvin, 2001; Veltz, 2004). Coloca-se a necessidade de
um reconhecimento interpretativo, que explore nao sé a organizagao das redes, mas tam-
bém os espagos que as acompanham e com as quais estabelecem relagdes reciprocas
(Sola-Morales, 1995; Smets, 2004; Donini, 2008).
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Por outro lado, no final do século XX, e perante a recomposicao econémica e territo-
rial pds-industrial, as cidades ocidentais deparam-se com outras transformagoes, prova-
velmente tdo incompreendidas quanto haviam sido os primeiros momentos da infraes-
truturagdo e industrializacdo do século XIX: os espacos resultantes da obsolescéncia,
desativacao e abandono e degradagdo fisica de complexos industriais, linhas ferrovidrias,
depositos de residuos, instalagdes militares, entrepostos portuarios. No discurso comum,
este reconhecimento tem sido percecionado de forma negativa e associado as nogoes de
vazio, de auséncia, de abandono (Corbin, 2003), ou seja, de perda de utilidade e de signi-
ficado social, econdmico e cultural. Na literatura cientifica hd ja um corpo vasto de
multiplas designagdes e interpretagdes relativas a universos diversos e nem sempre clari-
ficados (Berger, 2006): brownfields, derelict landscapes, terra incognita, terrains vagues,
drossscapes.

Num exercicio de sintese, propde-se um quadro de sistematizagdo tipologica em
cinco perfis de situagdes de vacancia em espagos infraestruturais:

1) espagos fragmentados: espagos resultantes da desintegracao morfoldgica e fun-
cional de parcelas pré-existentes, por efeito de corte associado a construgao de
determinada linha infraestrutural;

2) plataformas infraestruturais, em transigdo funcional: areas de dimensao conside-
ravel associadas a aterros e grandes conjuntos infraestruturados, com flexibili-
dade de suporte de novas formas de ocupa¢io;

3) estruturas arruinadas e recintos abandonados: espagos que perderam a utilizagao,
mantendo-se elementos edificados e recintos sujeitos a processos de arruina-
mento ou demoligdo;

4) espagos intersticiais: espagos resultantes da sobreposicao, segmentacdo e disjun-
¢do espacial de linhas infraestruturais e respetivas servidoes;

5) espacos suspensos: espagos recentemente urbanizados/infraestruturados, com
processo de edificagdo, comercializacao e utilizacao suspenso devido a disrup¢ao
do mercado imobilidrio.

A partir deste reconhecimento, sublinham-se quatro linhas fundamentais de argu-

mentacao face a sua condicdo na atualidade:

1) uma, marcada pela atitude de repulsa e classificagdo como patologia ou desordem
do processo de produgdo do urbano, frequentemente invocado no discurso da
regeneragao urbana (Roberts & Sykes, 2000) e das politicas europeias e nacionais
de ordenamento do territério (Portas, Domingues, & Cabral, 2003; 2011; André
& Vale, 2012; Brito-Henriques, 2017);

2) uma segunda, refletindo uma maior ambivaléncia, entre o estranhamento e o
fascinio, de que a nogio de terrain vague (Sola-Morales, 1995) é paradigmética. E
também nesta linha que surgem perspetivas valorizadoras da sua condigdo mar-
ginal, face a normativa e aos processos estabelecidos de gestdo do espago urbano,
evidenciando sinais de interesse no dominio estético, ecolégico e cultural (Gandy,
2013; Lokman, 2017);
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3) uma terceira, em que se reconhecem estes espacos como reflexo de um inexoravel
processo de evolu¢do dindmica do territério e, em particular, da sua condicao
contemporanea, marcada pela urbanizacdo extensa, heterogénea e mesclada
entre-cidades (Sieverts, 1997) e pelo fenémeno do urban shrinkage (Oswald, 2003);

4) uma quarta, em que se reconhecem os espagos vacantes constituem um material
de grande potencial, pela combinagdo da sua condi¢ao infraestrutural com um
posicionamento intersticial, abrindo-se a relagdes multiplas, de valorizac¢ao de
recursos patrimoniais e culturais, sociais e ecolégicos (Pavia, 1996; 2002; Mossop,
2006; Brito-Henriques, 2017).

Desde finais da década de 1970 que varias cidades europeias e americanas foram
enfrentando o desafio da sua reintegragdo espacial, funcional e identitaria. Sobre a expe-
riéncia acumulada e, entretanto, difundida praticamente por todo o mundo, produziu-se
ja uma significativa reflexao, compilada em diversas edi¢des relativas a projetos especula-
tivos ou implementados, de escalas e natureza diversas, mas sobretudo, equacionando
uma utilidade valorizadora da infraestrutura para o espago e tempo atuais (Marinoni,
2006; Rouillard, 2007; Shannon & Smets, 2010). Num recorte mais delimitado, salien-
tam-se os contributos centrados nas condi¢des de temporalidade e no significado quasi
arqueologico da infraestrutura (Alonzo, 2007; Lefebvre, 2007) e do seu potencial nos
processos ecoldgicos, hidroldgicos e de promogao da biodiversidade em meio urbano
(Kullmann, 2011; Desimini, 2013). Projetos de escala territorial muito alargada tém
vindo a demonstrar diversas possibilidades programaticas, explorando a prépria cons-
trucdo infraestrutural do territério como um processo de interesse patrimonial (Brons,
2010; IBA First-Piickler-Land, 2010; Regionalverband Ruhr, 2010; Verschuure-Stuip,
2014).

Neste quadro, desenvolve-se uma identificacdo de processos, racionalidades e espa-
¢os significativos de suporte infraestrutural, tendo por base uma interpreta¢ao morfolo-
gica e cartografica do territério metropolitano de Lisboa (Santos, 2012). Consideram-se,
nesta leitura, nomeadamente:

— aformacao de solo portudrio e industrial (Lisboa e Barreiro);

— acircunscri¢do militar e a defini¢ao de arcos de circulacgdo e transporte (Cintura

Alcantara-Xabregas e Circunvalagao Algés-Sacavém);

— as linhas axiais e reticulares de abastecimento de dgua e energia;

— as principais redes e nés de transporte coletivo.

A interpretagdo deste processo estrutura-se de forma diacrénica, balizada por perio-
dos de transformacao significativa assente no cruzamento de trés critérios: 1) a imple-
mentac¢ao de elementos infraestruturais relevantes para a estruturacdo metropolitana do
territorio, 2) a definicao de instrumentos de politica, planeamento e projeto relevantes
pelo alcance conceptual e repercussao concreta no territério e 3) o reconhecimento de
formas diferenciadas e representativas de transformagao urbana e da paisagem metropo-
litana. Definem-se, assim, cinco intervalos temporais, balizados entre seis datas-chave:

— 1856 marca o arranque da infraestruturacio ferroviaria do pais, a partir de

Lisboa, com a inauguragdo do trogo entre a capital e o Carregado;
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— 1891 assinala a conclusao da construgdo das primeiras sec¢des do porto de Lis-
boa e a sua articulagdo ferrovidria e industrial através da Linha de Cintura com as
linhas radiais (Norte, Cascais, Oeste, Sul e Sueste);

— 1944 singulariza um tempo em que se promovem as bases de uma politica siste-
matizada de obras publicas, desenvolvimento econdémico e modernizagdo infra-
estrutural, segundo pautas de cariz centralizador e integrador de redes de ambito
nacional, repercutidas em Lisboa - cidade-metropole do Império - num con-
junto de vias automoveis, grandes equipamentos, novas afetagdes militares e
espacos abertos de escala alargada;

— 1966 reflete um estado de redefinicdo da organizagao produtiva nacional, do apa-
rato legislativo da urbanizacdo e de alargamento das formas de mobilidade, de
abastecimento energético e de articulagdo programatica entre a infraestruturagao
de ambito regional e o fomento industrial;

— 1995 tem como pano de fundo uma intensa pressdo sobre as redes e as estruturas
urbanas existentes, fruto de dinamicas de reestruturacgdo social e produtiva, tradu-
zidas numa rotura entre as necessidades e a oferta das necessarias infraestruturas e
equipamentos urbanos; é, por outro lado, o ano em que se lancam as bases de uma
matriz metropolitana radio-concéntrica suportada pela CREL e pela CRIL;

— 2007 ¢ marcado pelo refor¢o da articulagdo entre as margens direita e esquerda
do Tejo pela melhoria das qualidades interfaciais de varios sistemas infraestrutu-
rais, a partir de oportunidades geradas pela combinagdo de redes de transporte
coletivo com programas polarizadores (equipamento, consumo, I&D) e com pro-
jetos de requalificacdo e regeneracao urbana e ambiental.

II. A PRIMEIRA ARMADURA INFRAESTRUTURAL: A CONSTITUICAO DE
LINHAS INFRAESTRUTURAIS E A CIRCUNSCRICAO MILITAR

O primeiro estadio de desenvolvimento de um territério metropolitano é marcado
pela estrutura¢ao de um conjunto inicial de linhas infraestruturais de &mbito regional e
nacional, a par da delimitacdo de uma drea perimetral em torno de Lisboa com objetivos
de defesa militar (fig. 1).

A introdugdo do caminho-de-ferro, com o langamento da Linha do Norte e do Leste,
constitui o elemento central de reorganizagdo das margens ribeirinhas do Tejo, de Santa
Apoldnia para norte. Com esta linha, introduz-se uma voca¢ao portudria e industrial que
aproveita complexos conventuais e as suas cercas, terrenos agricolas, salinas e marinhas
(Custodio, 1994a). Associa-se, assim, um entrelacado infraestrutural constituido pela
Estrada Real, pela linha do Norte, e pelo préprio rio Tejo, até entdo, principal meio de
deslocagao de pessoas e mercadorias ao longo da sua bacia hidrografica (Alegria, 1990).
A construgdo do Canal do Alviela, estabelece um novo patamar de abastecimento de dgua
a capital a partir de 1880 (Costa & Vital, 2005), com uma extensdo total de 114km e
abastecendo o Reservatério dos Barbadinhos, na zona de Santa Apoldnia. Esta nova linha
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e a sua ancoragem em Lisboa reforca o sentido infraestrutural da frente oriental da cidade
e, especificamente, de Santa Apoldnia. E também ali que entronca a 14 estrada de circun-
valagdo, delimitacao administrativa, militar e fiscal estabelecida em 1852 que havia deter-
minado a evolu¢ao do territério da Lisboa oitocentista (Murteira, 1999).

A 14 circunvalagdo estabelece uma divisdo muito clara do territério urbano moderno,
visivel sobretudo a partir da légica de distribuicdo de grandes equipamentos (cemitérios
oriental e ocidental, penitenciaria, matadouro, quartel de Artilharia Um). O seu perime-
tro acompanha de perto a orografia, tirando partido de declives acentuados como limites
naturais de defesa e circunscri¢ao. Os vales de Alcantara, a poente, e de Chelas, a oci-
dente, configuram ndo sé os remates de um primeiro arco urbano, mas também espacos
de transi¢do e de oportunidade para neles se explorarem atividades de maior incomodi-
dade para a cidade (Custddio, 1994a).

Ja no ultimo quartel do século XIX, altera-se o plano das defesas de Lisboa (Lobo,
2015), com a consolidagdo de um recinto de seguranca entre Sacavém e Caxias e a criagdo
do Campo Entrincheirado de Lisboa, contribuindo para o refor¢o de uma nova delimi-
tacdo administrativa da capital (Vieira da Silva, 1940; Santana & Sucena, 1994). Estas
alteracdes permitem desmobilizar a primeira circunvala¢ao, facilitando as ambigoes de
crescimento da cidade. Neste novo enquadramento, a orografia volta a desempenhar um
papel relevante, incorporando os limites naturais da Serra de Monsanto, das costeiras de
Loures e do Vale do Trancéao. Os limites administrativos da cidade, alargados em 1885 e
estabilizados em 1896, reportam-se, em grande medida, a esta matriz fisiografica.

No inicio da década de 1890 concluem-se varias infraestruturas fundamentais para a
definicdo de um novo estadio de desenvolvimento metropolitano: as duas primeiras sec¢oes
do porto de Lisboa — grande aterro entre a Rocha do Conde de Obidos e Belém, suporte
para novas unidades industriais e de infraestruturagdo como a fabrica de gas de Belém e a
Central Tejo (Matos, 2004) —, a linha de Cascais, a linha de Cintura e o tinel e estagdo do
Rossio. Estas obras, se entendidas de forma interdependente, constituem uma engrenagem
territorial que articula as principais frentes urbanas e produtivas de Lisboa com um espago
regional mais alargado (Pinheiro, 1994; Martins, Brion, Sousa, Levy, Amorim, 1996) — uma
matriz estruturadora da metrépole, baseada num conjunto de linhas radiais, assentes na
ferrovia — e duplicando os antigos itinerarios reais para Sintra, Cascais e Mafra - e num
porto moderno, multifuncional e com espagos especializados (Custddio, 1994b). De forma
discreta na paisagem urbana, mas determinante para esta engrenagem, a linha de Cintura
constitui-se como arco articulador, nao s6 das diversas linhas ferroviarias, mas também dos
nds portudrio-industriais de Alcantara e Xabregas. Como arco de circulagao, introduz uma
légica até entdo praticamente ausente, de alternativa ao arco ribeirinho.

Sao estas as diversas linhas que, inscrevendo-se sobre um suporte territorial ainda
dominantemente rustico, tragam segmentagdes de natureza administrativa, funcional e
espacial, rompem continuidades de parcelas e azinhagas em Xabregas, Marvila e Mati-
nha, criam fronteiras intra- e suburbanas. Desse processo de cisdo, nascerdo algumas das
situagdes de abandono e de vacancia que, segundo pautas diversas, se vao transformando
ao longo do século XX e até aos nossos dias, de que sdo exemplo a Quinta do Marqués de
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Abrantes, seccionada pela linha de Circunvalagao, partes significativas dos trogos finais
dos Vale de Chelas e de Alcantara e dreas localizadas na costeira norte de Lisboa, junto ao
rio Trancdo. Estruturas industriais e agricolas em avangado estado de arruinamento coe-
xistem num quadro topograficamente acidentado e, também por isso, resistente a uma
reocupagao mais recente. Pelo processo de segmentacao e de cisao espacial que as produziu,
estas dreas vacantes enquadram-se dominantemente no perfil de espagos fragmentados.

Infraestruturas Espacos e delimitagbes militares 0| 1
. Suporte a rede ferovidria C:_‘, Muralhas e fortificagdes urbanas
—  Rede viaria: Estradas reais L]  Fortificagdes costeiras
— e R0 Vidria: Estradas principais; estradas 1eny c:f Linhas de Torres : linhas entrincheiradas; fortes e redutos
ynn Rede vidria: Estradas arborizadas tesr /7] Estrada Mitar: linhas entrincheiradas; fortes e redulos
——  Rede vidria: Caminhos LR C__j 1? Eslrada de Circunvalago: linhas entrincheiradas; fores e redutos
——  Rede femrovidria 2" Estrada de Circunvalagdo: linhas enlrincheiradas; fortes e redutos
———  Aquedulos Campo Entrincheirado de Lisboa: Recinto de Seguranca Sacavém-Caxias
——  CanaldoAvielae redededistibuigioLisboa | | 2" Estrada de Circunvalagio: termo municipal de Lisboa (1852-1885)
Cabos submarinos . Espagos e afectagBes militares
Modelagdo infraestrutural da agua Espagos destacados e Intersticials Espagos infraestruturais
Salinas, marinhas, caldeiras Espagos intersticial entre infraestruturas lineares . Frente de aterro multi-infraestrutural
Lezirias D Espagos intersticials entre inf & tecidos urbanos

Fig. 1 - Interpretagdo cartografica de redes infraestruturais em Lisboa — 1891
(com base em Santos, 2012). Figura a cores disponivel online.

Fig. 1 - Cartographic interpretation of infrastructural networks in Lisbon — 1891
(based on Santos, 2012). Colour figure available online.
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ITII. O ESPACO INFRAESTRUTURAL MODERNO: UMA COROA EQUIPADA E A
MOBILIZACAO DA MARGEM SUL

O alargamento administrativo e infraestrutural da cidade de Lisboa ¢ acompanhado
pela programagdo e implementagao de novos usos de apoio a cidade: um novo parque
urbano de grandes dimensdes, no que sdo hoje os terrenos da Cidade Universitaria,
apontado pelo Plano de Melhoramentos de 1903 de Frederico Ressano Garcia (Silva,
1989), o Mercado de Gados e a Praga de Touros, em Entrecampos/Campo Pequeno e o
Hospital Curry Cabral. Ja nas décadas de 1930/40, a florestacdo da Serra de Monsanto e
o aeroporto da Portela definem sectores especializados de uma coroa equipada que se
conjuga com as redes de abastecimento e de circulagdo anelar (fig. 2).

Na frente portudria, a organizagdo do espago de relagdo entre a cidade e o rio, profun-
damente artificializado ao longo do século XIX com a construgao dos aterros do porto de
Lisboa, resulta de uma combina¢ao entre 1) a configuragao da linha de costa (incluindo os
sucessivos esteiros e reentrancias associadas as ribeiras de Lisboa), 2) a profundidade e
disposi¢ao dos fundos do estudrio, 3) a resposta as logicas, tecnologias e necessidades fun-
cionais da navegagao e estiva e 4) a organiza¢ao de um espago multi-infraestrutural, apto a
responder as necessidades urbanas e industriais da capital. A configuragdo dos fundos e a
hidrodinamica do Tejo sdo fundamentais na modela¢ao da frente portudria. A execu¢ao da
1@ secgao do porto, entre Santa Apoldnia e Alcantara, é adjudicada em 1887 a Pierre Her-
sent, seguida pela 22 seccdo, entre Pedrougos e Alcantara. O novo terrapleno, conhecido
como ‘terrenos do Tejo, reconfigurou profundamente a relacao da cidade com o rio, abrindo
um espago cuja vocagao oscilou entre os usos industriais, portudrios e infraestruturais e a
expectativa — gorada — de ser uma nova area nobilitada de expansao da cidade.

Ainda sem a grande obra regularizadora, que s6 se desenvolve a partir dos anos 1950, a
transformacao da frente ribeirinha entre Santa Apolénia e o Beato modelou-se segundo
légicas mais parcelares, mas também determinadas por uma logistica industrial e de movi-
mentac¢do de mercadorias pelo rio e estuario do Tejo. De facto, as relagdes com a margem
esquerda sdo fundamentais na consolidac¢do e crescimento industrial da Lisboa ribeirinha.
Na margem sul, onde a aglomeragdo urbana ¢ substancialmente mais rarefeita, s a partir
de meados do século XIX se assiste ao desenvolvimento embrionario da atividade indus-
trial. As primeiras formagdes estio associadas a quintas ribeirinhas, nas orlas das povoa-
¢oes (Cruz, 1973; Rodrigues, 1999). E o caso do Barreiro, onde quintas como a de Sio
Francisco, Braamcamp ou Palhais, recebem unidades de transformacdo de cortica, de cor-
doaria e de seca de bacalhau. Mas ¢ com a construgdo, a partir de 1907, das primeiras uni-
dades fabris da CUF — Companhia Unido Fabril, que se desenvolve o que viria a constituir
o maior conglomerado industrial do pais, verticalmente integrado, com atividades diversi-
ficadas, mas interdependentes (Silva, Gomes, & Cruz, 2004). As areas ribeirinhas situadas a
norte da antiga estrada Barreiro-Lavradio sdo aterradas, regularizando uma vasta area; é
sobre ela que se organiza uma malha interna de ramais ferrovidrios e uma métrica regular
de implantagao fabril. A geometria da nova frente de cais e a dragagem do canal da CUF,
permitem a navegacao e a acostagem nos terminais especializados do complexo.
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A transformacao de espagos ribeirinhos sob efeito de novas infraestruturas e de ocu-
pac¢des industriais refor¢a o sentido infraestrutural dos elementos hidro-fisiograficos,
agora potenciados pela artificializa¢do das suas margens e dos seus fundos. A relagao
umbilical entre a margem e o tecido urbano é, a partir de agora, mediada por um espago
mais regular, planificado, aberto a multiplas formas de ocupagdo e uso, mas que é tam-
bém um elemento de descontinuidade e rotura.

Atualmente, identificam-se, nestes territdrios de aterro portudrio e industrial, dreas sig-
nificativas sem utilizagdo e ja objeto de demolicao de estruturas fabris. Os casos da antiga
CUE no Barreiro, e da Lisnave, em Almada, sdo os mais expressivos, ndo so6 pela dimensao
e impacte na organizag¢do do espago urbano, mas também pela condigdo infraestrutural que
lhes permite continuarem a ser o suporte para projetos de reconversao, como o Plano de
Urbaniza¢ao da Quimiparque e o Plano de Urbanizagdo de Almada Nascente. Quando
observados de forma comparativa com outras frentes de aterro onde se perdeu a func¢io
portudria e/ou industrial - como o caso da sec¢do Pedrougos-Alcantara-Cais do Sodré, em
Lisboa - compreende-se que a vacancia corresponde a um estado potencialmente transi-
torio, sujeito a oportunidades e dindmicas que a cada momento se colocam - no caso de
Lisboa, como suporte para usos recreativos e culturais. Nesse sentido, enquadram-se
dominantemente no perfil de plataformas infraestruturais, em transi¢do funcional.
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Fig. 2 - Interpretagao cartografica de redes infraestruturais em Lisboa — 1944
(com base em Santos, 2012). Figura a cores disponivel online.

Fig. 2 - Cartographic interpretation of infrastructural networks in Lisbon — 1944
(based on Santos, 2012). Colour figure available online.
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IV. ENTRE A OBRA PUBLICA E O FOMENTO INDUSTRIAL: A FORMACAO DE
SOLO PORTUARIO E INDUSTRIAL

Com a Lei de Reconstituicdo Econdmica de 1935, o investimento publico é dirigido
para obras de estradas, portos, edificios publicos, barragens e aproveitamentos hidroagri-
colas e instalagdes de defesa. Mas a este protagonismo da obra piiblica (Santos, 2013),
protagonizado por Duarte Pacheco, segue-se um realinhamento econémico e produtivo
do pais no pds-guerra, agora decididamente orientado pela visdao industrialista (Brito &
Rollo, 1996; Caetano, 2008).

Uma das obras mais importantes ¢ o refor¢o do abastecimento de dgua a capital com a
construgao do Canal Tejo (1935-1940) (Veiga da Cunha, 1948), duplicando o canal infraes-
trutural do Alviela. A zona dos Olivais é reforcada como né infraestrutural com a implan-
tagdo do reservatorio principal do sistema, a partir do qual se potencia o abastecimento a
coroa urbana da capital. No que diz respeito ao gas, a nova fabrica da Matinha (1944)
substitui a de Belém e impulsiona a constru¢do de uma rede de distribui¢ao apoiada nas
novas vias dos sectores norte e este da cidade (22 Circular, Av. Marechal Gomes da Costa,
Av. do Brasil, Av. Infante D. Henrique) (Matos, 2009). Inverte-se, assim, o sentido radial
do abastecimento de gas, numa légica semelhante a que ja se referenciou para a agua.

Numa escala bem mais alargada do que a do gés, ¢ no dominio da eletricidade que se
estabelecem as bases da rede elétrica nacional, instrumento fundamental de suporte aos
novos sectores industriais (Rollo & Brito, 1996; Custodio, 2005). A barragem de Castelo de
Bode, concluida em 1951, representa um passo decisivo 1) pela defini¢ao de um corredor
primadrio de transmissao elétrica desde o Zézere até Lisboa, ao longo do Tejo, 2) pela
progressiva desativacdo das antigas centrais que operavam de forma dispersa nos diver-
sos municipios, de que se destaca a Central Tejo, e 3) pelo fomento da industria pesada
alimentada pela eletricidade (eletroquimica, eletrossiderurgia e eletrificacdo da ferrovia).

A ‘exteriorizacao do abastecimento e da circulacao de ambito nacional e metropoli-
tano (agua, eletricidade, gas, vias arteriais) face aos antigos tecidos compactos e ribeiri-
nhos da cidade, conforma uma coroa infraestrutural que, mais do que um limite, absorve
a espessura entre as circunvala¢des e disponibiliza espaco para os equipamentos nodais
de cada rede (subestacoes, reservatérios, depositos). Para além da ordem estritamente
infraestrutural, é nessa coroa que se circunscrevem dreas industriais e residenciais espe-
cializadas, suportadas por uma armadura viaria de caracteristicas modernas, dissociada
e hierarquizada face a rede axial e local existente (Olivais, Cabo Ruivo) (fig. 3).

A exteriorizacdo do abastecimento e da circulagdo da cidade de Lisboa, corresponde
também a relocalizag¢ao de boa parte do seu aparato industrial na margem sul do Tejo,
apoiada num programa de refor¢o infraestrutural da peninsula de Setubal. Prevé-se a
constru¢do de uma robusta rede ferroviaria a sul do Tejo, associada a travessia entre
Alcantara e Almada e a vastas dreas industriais e portudrias a conquistar nas margens do
rio (Gomes, 2005). E nessa linha que se formatam os projetos do canal Tejo-Sado e da
deslocac¢ao do aeroporto internacional de Lisboa para Rio Frio (Gabinete do Plano Director
da Regiao de Lisboa (GPDRL), 1964).
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A abertura do primeiro troco da autoestrada do Norte (A1) entre Sacavém e Vila
Franca de Xira, em 1961, dez anos depois da abertura da ponte Marechal Carmona,
potencia uma combinacio paralelistica com a linha do Norte, com a frente de aterros
portuarios em Cabo Ruivo, com um canal de aguas profundas dragado do rio Tejo, e com
os varios canais de abastecimento de dgua e eletricidade. Estabelece-se assim um potente
efeito de axialidade de escala nacional que se projeta sobre a drea central do rio Tejo,
associando infraestruturas e tecidos de ambito urbano com espacos e infraestruturas de
ambito metropolitano. O rio e os seus fundos navegaveis passam a estar integrados nesse
estrato invisivel de reticulagdo infraestrutural, deslocando o centro topoldgico da paisa-
gem industrial da regido para o plano central do estudrio do Tejo. O porto de Lisboa
desdobra-se, entdo, num complexo urbano-portudrio de maior interdependéncia funcio-
nal e espacial entre as duas margens, complementado por novos complexos na margem
sul: Alfeite, Margueira, Lavradio, Paio Pires e, mais a jusante, na Trafaria, Porto Brandao
e Banatica.

No que respeita a frente oriental de Lisboa e ao corredor de Vila Franca de Xira,
a Administra¢do Geral do Porto de Lisboa, no seu Plano de Melhoramentos apro-
vado em 1946, orienta-se para a afirmagao como porto terminal de linhas internacio-
nais e grande entreposto de produtos das coldnias e do Brasil. No sector entre Cabo
Ruivo e Beirolas estabelece-se a implantagao da “nova zona industrial da cidade”
(Administra¢do Geral do Porto de Lisboa (AGPL), 1948), antecipando-se uma futura
intervenc¢ao na foz do Trancao para apoio a crescente atividade industrial de Sacavém.
E também para este sector que se programam grandes equipamentos de suporte da
propria cidade (Camara Municipal de Lisboa (CML), 1967), como o Matadouro, o
Aeroporto Maritimo, a Fabrica Nacional de Muni¢des do Exército em Moscavide, o
Parque de Material de Guerra e o aterro sanitario em Beirolas e a estagdo de autocarros
de Cabo Ruivo.

Na confrontacao com a atualidade, os espagos infraestruturais produzidos neste
periodo tém vindo a inscrever-se progressivamente no tecido urbano da cidade: por
um lado, através do preenchimento e da colmatacdo edificada das linhas axiais e da
coroa equipada, por outro, pela reconversao do final do século XX de parte significativa
da zona industrial oriental da cidade. Mais do que espagos de dimensao significativa,
identificam-se estruturas edificadas abandonadas e respetivos recintos, decorrentes da
nova geografia das redes de producdo e abastecimento, com a desativa¢ao de centrais
elétricas (Central Tejo), de centrais e depositos de gas (Pedrougos, Infante Santo,
Matinha) ou de abastecimento de agua (Barbadinhos), para além de multiplas unida-
des industriais (Cabo Ruivo, Sacavém, Sorefame-Reboleira). Algumas foram objeto de
reconversao (Central Tejo, Barbadinhos), muitas outras de demoli¢ao e reocupacgao
(nova sede da EDP, vérias unidades fabris em Cabo Ruivo). Os espacgos vacantes que
persistem deste processo, enquadram-se dominantemente, no perfil de estruturas
arruinadas e recintos abandonados.
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Fig. 3 - Interpretagdo cartografica de redes infraestruturais em Lisboa — 1966
(com base em Santos, 2012). Figura a cores disponivel online.

Fig. 3 - Cartographic interpretation of infrastructural networks in Lisbon - 1966
(based on Santos, 2012). Colour figure available online.

V. ROTURA INFRAESTRUTURAL: A DESAGREGACAO DAS MARGENS E A
MULTIPLICACAO DE INTERSTICIOS

Apoés um periodo de grande dinamismo no sector das obras publicas, a degradagao
das condi¢des econdmicas no final da década de 1960, resultantes do esgotamento do
modelo produtivo e da guerra colonial, traduzem-se numa forte desaceleragao do ritmo
de investimentos em infraestruturas. Com o protelar da execugdo de diversas obras
previstas, como a rede de vias rapidas regionais, acentuam-se desequilibrios, cada vez
mais sensiveis, entre o crescimento urbano e demografico e a necessaria cobertura de
infraestruturas gerais e locais.

E neste contexto que emergem novos processos de formagdo urbana sobre um mosaico
que, continuando referenciado a matriz rustica, passa a operar como suporte direto de
urbanizagao. Ou seja, a desagregacdo da exploragdo agricola e florestal que ainda persiste
em parte significativa da metrépole, alarga de forma extensiva as oportunidades de fracio-
namento e loteamento urbanos (Cavaco, 2009; Santos, 2012). Nesse processo, verifica-se
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uma desvincula¢ao entre o suporte infraestrutural e o espacamento do edificado e a pro-
ducdo de um mosaico paratatico, onde se confrontam tecidos de baixa densidade com
loteamentos baseados na edificagao em altura (Nunes, 2011; Santos, 2012). Os espagos de
transicdo e de limite sdo, precisamente, os que de forma mais evidente refletem as tensoes
e contradi¢des de um territério sub-infraestruturado e precariamente articulado: entre
tecidos de génese diferenciada e em acelerada mutacgdo, nos conflitos entre a estrutura
ecoldgica e a ocupacao edificada, na tensao entre a potente indu¢ao conectiva de novas
vias rapidas e a fragil capilaridade de estradas e caminhos locais.

A coroa infraestrutural equipada da cidade de Lisboa, destacada no periodo anterior,
¢ agora, e paradoxalmente, a base sobre a qual se desenvolve parte significativa desta
ocupac¢io precdria sem qualquer tipo de infraestruturacao. As areas expropriadas em
periodos anteriores no ambito da programacao urbanistica (vale de Chelas, Musgueira,
Alto dos Moinhos, Quinta dos Barros), ou afetadas pela contiguidade a grandes infraes-
truturas como o aeroporto, a 2* Circular, a autoestrada do Norte (Prior Velho, Portela,
Quinta do Mocho), ou os acessos a ponte 25 de Abril (Casal Ventoso, Furnas, Liberdade)
sdo ocupadas de forma expedita e segundo padrdes de grande informalidade e organi-
cidade. Nestes casos, a descontinuidade transversal provocada pelas infraestruturas
pesadas cria as condi¢des para o aproveitamento de areas que ficaram funcionalmente e
espacialmente destacadas das unidades em que se inscreviam anteriormente, e que se
encontram num estado de laténcia e expectativa ante futuras transformagdes. Nos limites
do municipio de Lisboa com Oeiras, Amadora e Loures e na Estrada Militar Sacavém-
-Caxias, encontram-se formagdes precarias associadas a delimitagdes administrativas, a
servidoes militares descontinuadas e a terrenos de forte declive.

Durante os primeiros anos deste periodo, a transformac¢ao do territério metropo-
litano continua a apoiar-se fundamentalmente na rede ferroviaria e numa rede viaria
arterial insipida, rebatida sobre antigas estradas nacionais e municipais de capacidade
limitada, com exce¢ao da construgdo da ponte sobre o Tejo, em Almada, em 1966, e do
primeiro lango da autoestrada do Sul (A2). Na peninsula de Lisboa, é lan¢ado um novo
eixo radial arterial, com a constru¢ao da avenida Padre Cruz e continua¢ao a Loures e
Malveira pela A8 e, ja na década de 1990, dé-se a conclusdo da A5 entre o Estddio Nacio-
nal e Cascais, do IC 19, de trogos da CRIL (Alto do Duque-Buraca em 1993), da CREL e
da radial de Odivelas (ambas em 1995; fig. 4).

Fica patente uma organizacao que se diferencia das primeiras etapas de reticulagao
metropolitana assente nas autoestradas das décadas de 1940 a 1960. Agora, mais do que
indutoras e estruturadoras de profundas transformagdes em espagos de baixa ocupagdo
urbana ou combinadas com o fomento de polos industriais, as novas vias rapidas sdo
entendidas como elementos ‘complementares’ de uma rede radio-concéntrica e como
suporte de uma urbanizacao precariamente articulada, equipada e infraestruturada
(Barreiros, 1988). Inverte-se o papel convencionalmente imaginado da infraestrutura,
como diretriz de desenvolvimento, passando a ocupar precisamente os intervalos que
medeiam entre uma rede saturada de uma metrépole monocéntrica e as respostas possi-
veis de uma urbanizagao fragil.



Santos, J. R. Rev. Finis. LII1I(108), 2018, pp. 135-159 149

E também nesse contexto que se vio estabelecendo solugdes diversificadas de aproveita-
mento dos espagos de contacto e adjacéncia as novas infraestruturas. Hortas e mosaicos
improvisados de agricultura de subsisténcia, recintos desportivos de pequena dimensao
e utilizacdo informal, espacos verdes de utilizacdo coletiva ou bases para implantacdo de
elementos publicitarios, antenas de telecomunicagdes ou linhas elétricas, sdo alguns dos
programas que passam a constituir um léxico da paisagem infraestrutural metropolitana.

E ainda neste periodo que se fazem sentir os efeitos da transicio macroeconémica para
um paradigma pds-industrial. Se até aos anos 1960 o Tejo continua a ser o ponto focal de
todas as linhas infraestruturais (ferrovidrias, rodovidrias, energéticas, maritimas), apos a
desagregacdo do mercado colonial e com a introdugao das ligagdes continentais a Europa,
parte significativa do seu protagonismo funcional ¢ atingida. E um processo que afeta, em
simultaneo, o arco industrial da margem sul, Alcantara e a frente industrial de Xabregas a
Cabo Ruivo e Sacavém, confirmando o caracter transversal da mutacdo em curso. A des-
concentragao territorial de uma nodalidade energética e portuaria, deslocada em diregao a
Setabal, Marateca e Sines, evidencia ndo so a alteragdo de uma logica produtiva e infraes-
trutural, mas é também fator fundamental para uma concecdo renovada do Tejo enquanto
centro simbolico e paisagistico da metrdpole (Matias Ferreira & Indovina, 1999).
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Fig. 4 - Interpretagdo cartografica de redes infraestruturais em Lisboa — 1995

(com base em Santos, 2012). Figura a cores disponivel online.

Fig. 4 - Cartographic interpretation of infrastructural networks in Lisbon — 1995
(based on Santos, 2012). Colour figure available online.
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Mais proximos da atualidade, os espacos vacantes produzidos neste periodo resul-
tam, por um lado, da continuidade do processo de reconfiguracao dos sistemas infraes-
truturais e do tecido produtivo observado no ponto anterior, e, por outro, da multiplicagdo
de areas adjacentes a vias rodovidrias, a linhas elétricas de alta-tensao a grandes equipa-
mentos e zonas logisticas, nomeadamente na envolvente ao aeroporto de Lisboa ou no
eixo Moscavide-Sacavém-Bobadela. Estas areas vacantes constituem residuos da sobre-
posicao de multiplas serviddes, espagos-canais e areas non-aedficandi, mantendo, por
vezes, usos e apropria¢des de alguma informalidade e marginalidade, podendo ser
enquadrados no perfil de espagos intersticiais.

VI. UM TECIDO CONECTIVO: UMA PAISAGEM COMPOSITA

E durante o periodo de 1995-2007 que se torna mais clara — quer para o grande
publico, mas sobretudo para a administracdo - que a natureza metropolitana deste
territério exige respostas diversificadas face a tensdes e assimetrias internas (Barata
Salgueiro, 2001; Pinheiro, Baptista, & Vaz,2001), mas também cada vez mais referenciadas
a uma inser¢ao num contexto globalizado. A concegdo do territério como valia interna-
cional, plasmado em instrumentos de natureza estratégica nacional, de politicas de cidade
(Portas et al., 2003) e de mecanismos operativos de intervencao urbana, permite delinear
como prioridades de interven¢ao a melhoria das condi¢des de conectividade funcional
(mobilidade e comunica¢do), a dinamizac¢dao das economias urbanas baseadas em clusters
de terciario especializado (TIC, I&D, logistica, satude, turismo) (Escaria & Ribeiro, 2010)
e o cruzamento da dimensao ambiental e da qualidade espacial como componentes cen-
trais na ldgica da sustentabilidade territorial.

No dominio da dotag¢ao de novas redes infraestruturais (fig. 5), salienta-se o reforco
da acessibilidade interna, entre as duas margens do Tejo, pela constru¢ao da ponte Vasco
da Gama e pela introdu¢ao de uma linha ferroviaria na ponte 25 de Abril que, servindo o
eixo Almada-Coina-Setubal, encerra o anel vidrio em torno do estudrio do Tejo e permite
ligacoes ferrovidrias diretas entre Lisboa e o sul do pais. Com a abertura da CREL em
1995 e da CRIL, com aberturas faseadas entre 1995 e 2011, constitui-se o suporte do
sistema vidrio alternativo as linhas radiais que dominavam a organizagao do territdrio. A
CRIL e a CRIPS permitem o atravessamento anelar das peninsulas de Lisboa e Setubal.
Em Lisboa, reforcam-se as acessibilidades do sector nordeste da cidade e de Sacavém e
Moscavide, em grande parte impulsionado pelos acessos a Expo 98 / Parque das Nagdes
(IC 2 e reperfilamento, desnivelamentos e conclusao da Av. Infante D. Henrique, conclu-
sao do Eixo Norte-Sul, extensdao do metropolitano, construgdo da Gare do Oriente).

Mas ¢é sobretudo no dominio da articula¢ao externa, nos suportes logisticos e na
recomposicao das infraestruturas de abastecimento que se operam maiores transforma-
¢oes, colocando em evidéncia coroas exteriores do territério metropolitano e espole-
tando a programacido de novas formas de ligacio da metrépole as redes globais. E este
suporte mais reticulado (novas redes, e com efeito de rede), multi-infraestrutural e inter-
medidrio (entre escalas) que sustem uma matriz metropolitana mais coesiva, de contornos
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hierarquicos mais diluidos e de maior resiliéncia face as fragilidades, roturas e insuficién-
cias que, apds décadas de pressao demografica e crescimento urbano intensos, se faziam
sentir no dia-a-dia da area metropolitana.

Uma das principais inovagdes na organizagdo infraestrutural é do reforgo das logicas
de interfacialidade (Santos, 2012), ndo sé com a conclusao de varias ligacdes intermodais,
mas também pelas oportunidades de articulacao urbanistica que se constroem na sua
envolvéncia. E sobre estes espacos de interfacialidade que se produzem novas articula-
¢des com a estrutura ecoldgica e com novos espagos publicos, novas praticas de consumo
e racionalidades locativas e funcionais do tecido econémico. E neste contexto que se
ensaiam formas de interven¢ao mais excecionais para areas marcadas pela obsolescéncia
funcional e desqualificacao espacial e ambiental. Identificam-se dois principios domi-
nantes de intervencdo: 1) a formatacao de operagdes de regeneracao urbana e ambiental
de grande escala, associadas a antigas areas industriais e dependentes de um relaciona-
mento intenso com infraestruturas de ambito metropolitano e 2) a estruturagao de espagos
associados a frentes ribeirinhas continuas, com recurso a projetos combinando elementos
urbanos, agricolas e naturais, e tendo a 4gua como denominador comum.

As primeiras procuram responder ao fendmeno da desindustrializagdo (André &
Vale, 2012), que se faz sentir em espacos bem infraestruturados e proximos de rios.
Apesar das excelentes condi¢des infraestruturais e protagonismo ambiental, cénico e
simbolico, enfrentam uma heranca pesada de multiplos passivos ambientais. As circuns-
tancias excecionais de investimento e de dinamica imobilidria que se verificaram aquando
da construcao da Expo 98 / Parque das Nagdes (Cabral & Rato, 2003) nao parecem vir a
repetir-se, como atesta a laténcia que se identifica em outras dreas préximas. A reorgani-
zag¢do, compactagdo e modernizagao do sistema portudrio e logistico da faixa entre Santa
Apoldnia e a Matinha ainda nao foi acompanhada pela implementacdo de projetos urba-
nos previstos para a area de Marvila, Brago de Prata e Matinha. Na margem sul, as dreas
da Lisnave, Siderurgia Nacional e Quimiparque enfrentam grandes incertezas e um
estado de laténcia prolongado. No caso do Barreiro, foi elaborado um plano de urbaniza-
¢do para a reestruturacdo da Quimiparque, que passa precisamente pelo aproveitamento
do potencial infraestrutural dos aterros conquistados ao rio e as salinas do Lavradio para
receber a programada Terceira Travessia do Tejo (Chelas-Barreiro) e um novo espago
logistico e portudrio complementar aos terminais principais do porto de Lisboa.

Se a estrutura de mobilidade ¢ uma das alavancas de processos de requalificagdo e rege-
nerag¢do urbana, também se recorre a outros elementos infraestruturais na sutura de diver-
sas roturas morfologicas e ambientais. Reconhecem-se como suportes potenciais de um
tecido conmectivo (Santos, 2012), as linhas fisiograficas e hidrograficas estruturantes da
metrdpole e os intervalos residuais e desagregados. Estes elementos constituem-se como
material constituinte de projetos urbanos de envergadura variavel, multidimensionais ou
com recurso a estratégias mais leves e discretas (Santos, 2017). Destacam-se os que explo-
ram sinergias multi-infraestruturais ao longo de bacias de drenagem hidrografica (ribeiras
de Algés, de Alcantara, do Prior Velho, rio da Costa), reinterpretando uma combinagao
olmsteadiana entre espagos coletivos e o suporte ecossistémico da cidade (Farhat, 2011).
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As transformagdes ocorridas entre 1995 e 2007 produzem um estado particularmente
revelador do que hd de metropolitano no territério metropolitano de Lisboa. A reticulagao
dos multiplos sistemas infraestruturais ganha uma densidade e robustez multi-escalar; as
formas de producido de tecido metropolitano passam a acomodar as capilaridades e sin-
gularidades de espago aberto e da rede ecoldgica. Colmatadas as principais fragilidades
infraestruturais a escala metropolitana, as estratégias delineadas com a aprovagdo do
Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territério (PNOPT) e no processo de
revisdo do Plano Regional de Ordenamento do Territério da Area Metropolitana de Lisboa
(PROTAML), orientam-se agora para questdes de coesdo, qualificagdo e eficiéncia na
utilizacao dos recursos territoriais e para a integracdo em redes globais de acessibilidade e
conectividade. No entanto, apds a crise financeira global de 2008, esta dindmica fica em
suspenso, num cenario de re-aferi¢do, adiamento ou cancelamento de investimentos
infraestruturais, a par de uma retragdo de investimento e de consumo privado. A tltima
década oscila, assim, entre a redefinicdo de um projeto metropolitano, a interrup¢ao, mais
ou menos prolongada, de um ciclo de crescimento residencial suburbano expressivo, e a
recomposicao de microdinamicas associadas a nichos do mercado imobilidrio.

Infraestruturas
. Suporte a rede vidria
Bl suporte a rede feroviara
== Rede viria fundamental (IP e IC}
~— Rede viaria
= Rede ferroviaria
= Metropoliano
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Fig. 5 - Interpretagdo cartografica de redes infraestruturais em Lisboa — 2007
(com base em Santos, 2012). Figura a cores disponivel online.

Fig. 5 - Cartographic interpretation of infrastructural networks in Lisbon - 2007
(based on Santos, 2012). Colour figure available online.



Santos, J. R. Rev. Finis. LII1I(108), 2018, pp. 135-159 153

E neste quadro que emergem novas situacdes de vacincia associadas a dreas recente-
mente urbanizadas que veem o processo de edificacdo, respetiva comercializa¢do e ocu-
pac¢do interrompido face a crise econdémica e financeira de 2008 (Brito-Henriques, 2017),
mas também as que se associam a projetos infraestruturais suspensos. E o caso das dreas
de amarragao da Terceira Travessia do Tejo em Lisboa (Beato/Marvila) e no Barreiro
(Quimiparque/IC20). Um e outro caso poderdo enquadrar-se no perfil dos espagos
SUSPensos.

VII. CONCLUSAO

Para cada etapa de producdo do territério metropolitano destacaram-se os carateres
que mais diretamente se relacionam com o suporte infraestrutural. Dessa identificacao,
baseada fundamentalmente na introdugao, adi¢ao e sobreposi¢do progressiva de novas
redes, poder-se-a também deduzir, de forma sintética, alguns dos carateres associados
aos espagos marcados pela vacancia na atualidade (fig. 6).

Neste caso, ja ndo é através de processos aditivos que se pode fazer esse reconheci-
mento, mas, inversamente, através de operagdes de remocao, interrup¢ao, cisio e desa-
gregacao espacial e funcional. A estas operagdes associam-se dinamicas econdmico-sociais
tendencialmente regressivas e de declinio que, de forma estrutural ou circunstancial,
infletem processos de reproducao urbana e territorial. No entanto, mesmo uma dindmica
regressiva ¢ modelada pela indelével presenca de suportes e de redes. Também no decli-
nio, abandono e arruinamento, o territorio e a cidade ndo sao isotropicos. As condi¢des
infraestruturais que presidem a sua formacao, crescimento e expansdo, sio também
determinantes nos processos inversos.

Na segunda metade do século XIX, em plena Regeneracao e respondendo a intro-
ducdo de transportes mecanizados, sdo os espacos cindidos pela sobreposi¢ao de linhas
infraestruturais (como a linha do Norte e 0 Campo Entrincheirado) que se reconhecem
como residuos, descontinuos e esvaziados de uma racionalidade de uso; com os aterros
do Tejo e a cintura ferrovidria, é na paisagem dos vales e dos limites fisiograficos da
cidade que se operam maiores roturas; com a industrializacdo e aposta num suporte
mais robusto de obras publicas nas duas décadas apos a 22 Guerra Mundial, desmobiliza-
-se da exploragdo agricola a coroa rustica que envolvia a cidade oitocentista; com a
intensificacdo e extensdo do crescimento suburbano e a construgao de vias rapidas, é
nos intersticios, nos espagamentos anddinos e nas primeiras expressdes de desindus-
trializacao que se encontram tragos de vacancia e indeterminagdo; na transi¢do para o
século XXI, sdo os grandes complexos industriais, os cascos urbanos mais antigos e os
fragmentos de espaco aberto circunscritos por frentes urbanas dispersivas que cons-
tituem o estrato mais expressivo da vacéncia. Finalmente, reconhecem-se nos tempos
mais recentes as situagdes de urbanizacao interrompida e de vacdncia na ocupagao
de novos edificios, pressionando a sustentacdo econdémica e fiscal das redes urbanas
existentes.
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Independentemente do programa para uma sua valorizagao, os espagos de vacancia
associados a suportes infraestruturais constituem uma matriz genética do territério
metropolitano. Sa0 memorias inscritas no seu palimpsesto urbano e tragos construidos
de um patrimdnio cujo registo, mapeamento e caracterizagao constitui um instrumento
com potencial operativo na orienta¢ao de politicas e de iniciativas mais ou menos forma-
lizadas, perenes ou efémeras de projeto urbano e territorial.
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Complexo industrial desativado
Complexo portuario desativado
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Estruturas agricolas desativadas
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Intersticios infraestruturais
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Hortas informais
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T 0 2km
|

Fig. 6 — Interpretagao cartografica de espagos vacantes associados a infraestruturas
na drea central do territério metropolitano de Lisboa — 2017. Figura a cores disponivel online.

Fig. 6 - Cartographic interpretation of vacant spaces associated with infrastructures
in the central area of Lisbon’s metropolitan territory — 2017. Colour figure available online.
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