UNA METROPOLI DE OPORTUNIDADES

LOS LIMITES DEL AGUA

El inicio de la década de los 90 muestra los cambios politico, econdémico y productivo verificados mientras
tanto. Después de la revolucion del 25 de abril de 1974 y la democracia y consecuente final de la guerra colonial,
a la poblacion metropolitana se afiaden los miles de retornados de las ex colonias ultramarinas asi como
inmigrantes de varios paises africanos de lengua portuguesas. El esfuerzo productivo esta volcado ahora en los

servicios todavia incipientes, la industria esta en decadencia con la crisis petrolifera, la agricultura fragilizada.

Dos fuertes choques petroliferos se verifican en 1973/74 y 1980/81 desarticulando la economia
portuguesas, mientras graves convulsiones sociales y politicas ocurrieron, agravando la pérdida de la soberania
de Angola, entonces productor del petréleo’. En 1986 Portugal, conjuntamente con Espafia, integra la Union

Europea, entonces CEE- Comunidad Econdmica Europea.

Las dos principales crisis del petréleo y una evolucion productiva orientan nuevas formas de produccion
asociadas a las nuevas tecnologias de la informacion, a la creciente movilidad que permite desplazamientos de
industrias pesadas para donde la mano de obra es mas barata y se localiza lejos para que no provoque polucién
en el propio territorio. De la misma manera, se acentua la especializacion por sectores de produccion de grandes

empresas multinacionales. A estos fenémenos se empezaré a llamar genéricamente de globalizacion.

En Europa y EE.UU. los problemas del agotamiento de los recursos naturales y los cambios tecnoldgicos
de las formas de produccion convencionales, o sea la industria, se expresan bajo la forma de obsolescencia de
infraestructuras existentes que hay que integrar en los tejidos urbanos a través de nuevos usos, una

preocupacion por la propia naturaleza y la introduccién de preocupaciones del ambito de la ecologia.

Los acuerdos de la PAC-Politica Agricola Comun, asi como los acuerdos con respecto al pescado
determinaran el declive de las actividades tradicionales y la busqueda de nuevas formas de trabajo mas
rentables, mientras los subsidios permiten un real crecimiento de las infraestructuras de movilidad y un
incremento  generalizado de las condiciones de vida de las poblaciones metropolitanas ahora

predominantemente dedicadas a los sectores terciario y del reciente cuaternario.

Es a partir de esta coyuntura cuando el Territorio Metropolitano de Lisboa va a evolucionar ya no bajo la
intervencion directa del Estado, ademas acentuado por las nacionalizaciones tras la revolucion, sino de una

entidad supranacional, impulsando la competitividad y la libre circulacion de bienes y personas. Este cambio

1 AAWV (coord Branddo de Brito, Manuel Heitor, Maria Fernanda Rollo) 2002, Engenho e Obra. Uma abordagem & histéria da
Engenharia em Portugal no século XX, Dom Quixote, Lisboa.
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introducira reestructuraciones empresariales inmediatas en empresas publicas y en el reaparecimiento de grupos

empresariales privados bastante fuertes.

Evidentemente, se enfatiza el caracter fuertemente urbano del territorio que bajo una creciente movilidad
empieza a apropiarse de espacios antes exclusivamente silvestres y agricolas en este momento apreciados

como lugares de segunda o primera residencia.

Entre mediados de los afios 60 y el inicio de la década de 90 el agotamiento del territorio alcanza su
maximo, originado por explotaciones intensivas y el crecimiento de la ocupacion urbana sin ordenamiento
programado, asimismo se empieza a reconocer que hay que introducir nuevas formas, adecuadas

ambientalmente.

TRAYECTO 4-A | 1.Serra da Arrabida/ Setlbal- 03.2004, fotografia S. Morgado. Portinho da Arrabida y Pedra da Anixa, Serra da
Arrabida.




El agua, su distribucion y tratamiento va sufriendo varias evoluciones significativas apareciendo formas
biotecnolégicas de tratamiento del agua para consumo humano asi como de afluentes y de desaglies acuosos.
A partir de finales de los afios 80 se multiplican las Estagées de Tratamento de Aguas y Estagdes de Tratamento
de Aguas e de Residuos Sélidos, denotando una clara evolucion en la calidad de vida de todas las poblaciones.
Ya, anteriormente, se habia referido que solamente en 1987 se habia resuelto el problema de distribucién de
agua en Cascais y Oeiras. Ahora toda la poblacién tiene acceso al agua canalizada y electricidad aunque las
areas clandestinas las tengan de manera precaria y marginal, por ejemplo a través de pozos clandestinos que

también sirven para los cultivos familiares.

Desde el punto de vista de las caracteristicas hidrograficas naturales lo que se verifica es la creacion de
varias situaciones de riesgo, con respecto a inundaciones, debidas a la impermeabilizacién de cauces y espacios

aluviales de arroyos existentes.

No obstante las lineas de agua en si mismas, asi como los espacios aluviales siguen manteniéndose
resguardados de ocupaciones urbanas, constituyendo formas de constrefiimiento naturales al crecimiento
espontaneo, ademas de ser consideradas espacios de reserva ecoldgica nacional o dominio hidrico publico,

aunque ineficaces.

La organizacion territorial del espacio en estudio puede finalmente designarse de metrépoli, ya que se
alcanza un elevado grado de estructuracion del territorio a través de la articulacién y complejidad entre las redes

de creacién artificial y el espacio geografico de base con sus especificidades.

El papel del agua unicamente desde el punto de vista espacial® y en lo que se refiere a la formacién de la

tesitura metropolitana es determinante en la articulacion de dos redes complementarias:

= lared hidrica natural, constituida por las lineas de agua que adaptadas a la morfologia de la tierra escurren
hacia el océano y los dos estuarios, y que tiene un papel fundamental en su organizacién convergente en su
principal elemento axial, o sea, el Tejo;

= la creacion de lineas infraestructuradas de abastecimiento y tratamiento organizadas en red metropolitana,
que evoluciona a partir del eje a lo largo del Tejo, constituyendo un anillo alrededor del estuario, adensando,
conjuntamente con de desarrollo de la red de distribucidn eléctrica, los principales ejes de oportunidad en la

Peninsula de Setibal (Aimada-Fogueteiro-Palmela y Vila Franca de Xira - Porto Alto — Palmela — Setubal).

Lo que se verifica, asimismo, es que el agua como gran determinante decrece en importancia ante las

innovaciones de la creacién artificial. Aunque los principales elementos permanezcan, cierto es que bajo la

2 Op.Cit..

3 Unalectura completa mereceria un elevado nivel de conocimiento sobre hidraulica lo que no es el objeto de esta reflexion.

exponencial fragmentacion del espacio, aunque se pueda entender una macro-estructura, el hecho es que la

importancia del agua se cifie a ocurrencias especificas y a escalas locales.

Las formas como los dos tipos de red acogen y rechazan la ocupacion del espacio, a través de la
constitucion de corredores desocupados convergentes en el Tejo, los naturales, y alrededor del Tejo, los
artificiales, imprimen distintas estructuras de espacios desocupados (1992 | plano-sintesis. El agua como

determinante):

= impulsan la urbanizacién a la vez que establecen limites espaciales;

= ocurrencias de conflictos entre el agua y la creacién artificial.

Asimismo la creacion artificial asume un papel preponderante en la transformacion del suelo metropolitano
lo que se determina no sélo por las areas urbanas en expansion sino por la disminucidn de las areas donde el
agua determinaba las formas de ocupacién previamente. Evidentemente el Tejo, cuenca, cauce y estuario
siguen siendo el gran determinante pero, como en lo demés, completamente artificializado. Es artificial lo que se

crea pero, asimismo, lo que por medios artificiales se mantiene aparentemente natural.

TRAYECTO 4-A | 2.Serra da Arrabida/ Setbal- 03.2004, fotografia S. Morgado. Portinho da Arrabida y Pedra da Anixa, Serra da
Arrabida.
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TRAYECTO 4-A | 3.Serra da Arrabida/ Setubal- 03.2004, fotografia TRAYECTO 4-A | 5.Serra da Arrabida/ Setubal- 03.2004, fotografia TRAYECTO 4-A | 7.Serra da Arrabida/ Setubal- 03.2004, fotografia TRAYECTO 4-A | 9.Serra da Arrabida/ Setubal- 03.2004, fotografia

S. Morgado. Serra da Arrabida. S. Morgado. Estuario do Sado desde el Forte de Sao Filipe. S. Morgado. Estuario do Sado desde el Forte de Sao Filipe. S. Morgado. Bela Vista, Setdbal.
o
TRAYECTO 4-A | 4.Serra da Arrabida/ Setubal- 03.2004, fotografia
S. Morgado. Setubal desde el Forte de S&o Filipe.
TRAYECTO 4-A | 6.Serra da Arrabida/ Setibal- 03.2004, fotografia TRAYECTO 4-A | 8.Serra da Arrabida/ Setibal- 03.2004, fotografia TRAYECTO 4-A | 10.Serra da Arrébida/ Setibal- 03.2004, fotografia
S. Morgado. Tréia desde el Forte de So Filipe. S. Morgado. Estuério do Sado desde el Forte de So Filipe. 8. Morgado. Puerto de Setubal desde Bela Vista, Setubal.
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EL IMPULSO Y CIRCUNSCRIPCION DE LA URBANIZACION

Como ya se habia considerado, principalmente en lo que se refiere a los Estuarios del Rio Tejo y del Rio
Sado, los rios, como el Tranc&o en Loures, Sorraia en Benavente y Porto Alto, Jamor en Oeiras, lagos y lagunas
como la de de Albufeira, influyeron, de forma determinante, la génesis y configuracion metropolitana. Son,
simultdneamente, motivo primordial de localizacién de asentamientos urbanos por potencialidad economica y de

comunicacion, y sus espacios aluviales espacios propicios a cultivos de regadio.

Asi que es indispensable entender la red hidrografica mas fina que empieza por determinar,
compartidamente con la morfologia de la tierra, las formas de ocupacién de los suelos. Si las lineas de agua son
los hilos conductores de la agricultura y de asentamientos rurales, son los mismos hilos, 0 sea arroyos, rios y
estuarios que conducen la urbanizacién ya que adquieren competencias infraestructurales, como

abastecimiento, comunicacién y la complementaria produccidn agricola.

TRAYECTO 4-A | 11.Serra da Arrabida/ Setbal- 03.2004, fotografia S. Morgado. Puerto de Setibal desde Bela Vista, Setubal.

MEMORIA | UNA METROPOLI DE OPORTUNIDADES

La morfologia de los cauces y llanos de agua, principalmente en sus desembocaduras que a través del mar
amplian las potencialidades de los asentamientos, tiene el papel definitivo en la eleccion de los lugares de los
asentamientos, como por ejemplo Cascais, Oeiras, Setubal. Asimismo, los terrenos mas ricos son los que
presentan una composicion de suelo adecuada al cultivo, no excesivamente rocosos o poroso, para que los
nutrientes no escurran con el agua, y de declives mas dulces. Pues este tipo de suelo esta localizado en
espacios adyacentes a los principales asentamientos urbanos cuando se verifica el despliegue del crecimiento

urbano que se extenderéa a todo el territorio.

Por estos motivos, los espacios antes cultivados que abastecian directamente Lisboa como en las areas al
norte, los antiguos termos, se convierten en espacios mucho mas apetecibles para llegar a ser urbanos, aunque
en baja densidad. Lo que pasa es que esta transformacion, predominantemente marginal, consistird en una
parcelacion urbana primaria de parcelas rusticas, verificandose que la matriz de parcelacién se superpone a los

arroyos y las lineas de agua mas finas todavia definen lineas de desocupacion.

Realmente cuando se observa mas minuciosamente el territorio metropolitano, en areas en densificacion
son los arroyos que justamente definen los espacios no ocupados aunque el espacio circundante sea ocupado
hasta el limite posible, 0 sea, en determinados casos excluyendo solamente el cauce. Este tipo de ocurrencia se
encuentra en Odivelas y Loures, aunque el espacio de usos agrarios de la Bacia de Loures, permanezca
predominantemente desocupado y en ocupaciones donde el cultivo individual sigue teniendo importancia como
el area entre Moita, Pinhal Novo y Montijo o de forma distinta, porque se organiza a partir de una parcelacion de

caracteristicas urbanas aunque de usos mezclados urbanos y rusticos, el area de Fernao.

El papel de las lineas de agua como impulso de localizacién y circunscripcion de otras ocupaciones tiene,
pues, cuatro tipos de ocurrencia, siendo las dos primeras todavia determinadas por antecedentes de orden

geografico mientras los Ultimos dos resultan de la creciente influencia de la creacion artificial:

= areas cuya excesiva irrigacion que determinan un uso determinantemente agrario, incluso objeto de obras
de ingenieria hidraulica especifica, por ese mismo motivo son determinantemente excluyentes de
ocupaciones urbanas, como las lezirias donde se practican cultivos de pastos y huertas, no hay ninguna
edificacién, como anteriormente se habia verificado. Son espacios cuyas vias y edificado bordean sus
limites. Son &reas donde hay una linea de agua que organiza el crecimiento, alimentada por lineas de agua
secundarias, canales artificiales o pozos y minas de agua, de las que, aunque haya una gran presion
urbanistica, la Bacia de Loures sigue siendo el ejemplo principal (1992 | plano-detalle. Loures, 1988);

= areas orograficamente muy modeladas, donde los rios en valles profundos conducen la localizacién de los
asentamientos o en sus margenes (de linea de inundacién arriba) o a media ladera. En las areas risticas
de Mafra y Sintra, de la Peninsula de Lisboa, sin embargo queda muy clara la importancia del agua, asi
como de la produccion agricola intensiva, en la construccién de una red de asentamientos, casi todos de
forma radial (en los cruces de vias), de los que se destaca el sistema Gradil, Enxara do Bispo, Vila Franca

do Rosario, a lo largo de Ribeira de Pedrulhos (1992 | plano-detalle. Ericeira-Mafra, 1987). En situaciones de




muchos y grandes declives, donde la produccion esta limitada al bosque, las margenes son los lugares
donde se localizan prioritariamente los asentamientos. Cuando esos asentamientos se localizan en red,
entre ellos pronto se produce un territorio simultdneamente ordenado espacialmente a través del rio y de
minas y pozos, asi como asentamientos ancla con valor paisajistico para usos urbanos;

las ocupaciones en baja densidad en areas adyacentes a ejes de oportunidad, donde se verifica una
parcelacion de caracteristicas urbanas pero manteniendo usos individuales rdsticos. El agua se presenta,
asimismo, como una extraordinaria oportunidad de localizacion. Por ejemplo, el crecimiento marginal
alrededor en Santa Iria da Azoia (Vila Franca de Xira) y en Fernao Ferro (Seixal, Sesimbra) y sabiendo que
no habia infraestructuracion primaria sino unas vias no pavimentadas, pronto nos cuestionaremos de donde
venia el agua y la electricidad, y nos deparamos, con perplejidad, que cada pequefia parcela, ocupada por
un edificio, tiene su propio pozo y que solo era posible por estar hablando de areas de gran riqueza acuifera,
de una riqueza ya reconocida, a través, por ejemplo, de la existencia de aguas medicinales en varios puntos
de Odivelas, o, por ejemplo, que aunque los eriales del sur fueron muy poco fértiles, el agua siempre fue
una riqueza conocida (1992 | planos-detalle. Loures, 1988; Fernéo Ferro-Sesimbra, 1990);

las ocupaciones bajo grandes presiones urbanisticas cuya localizacién primera dependié de un arroyo que,
mientras tanto, se vuelve un obstaculo al crecimiento como Agualva-Cacém?, el sistema Mem Martins-
Algueirdo-Mercés (1992 | plano-detalle. Sintra, 1987), fuertemente impulsado por el ferrocarril Lisboa-Sintra,
donde crecimientos compactos centrados en las estaciones del ferrocarril son cortadas por los cauces de
arroyos como dos realidades coexistentes pero mutuamente indiferentes cuando se podrian complementar
bajo la forma de interesantes espacios publicos en dos éareas distintas separadas por el arroyo (1992 |
plano-detalle. Loures, 1988). También Odivelas, adyacente a Lisboa y bajo distintos fenémenos de
crecimiento mas extensivo cuya localizacion y crecimiento determinantemente se conforman por las areas
aluviales del Arroyo da Pdvoa confluyendo con el rio de Loures y el Tranc&o, en la extraordinariamente fértil

y productiva Bacia de Loures (1992 | plano-detalle. Loures, 1988);

Los espacios fluviales y respectivos aluviales en su mas reducida expresion quedan cada vez mas en

evidencia ante el proceso desordenado del crecimiento urbano definiendo objetivamente lineas de interrupcién

que cuando se transponen, en circunstancias particulares se vuelven areas, ademas de excluidas del espacio

urbano, espacios de conflicto entre la fuerza del agua y la del hombre ocupando su territorio.

4

El Proyecto Polis do Cacém es un proyecto de recalificacion que actla justamente sobre esta relacion entre el arroyo, el edificado y
su integracion urbana a través del espacio publico no contemplado en este tipo de ocupacién suburbana.
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TRAYECTO 4-A | 12.Serra da Arrabida/ Setdbal- 03.2004, fotografia S. Morgado. Puerto de Settibal — Darsena de Volkswagen, desde
Bela Vista, Settbal.




LAS SITUACIONES DE CONFLICTO

Los sucesos naturales tienen particular importancia, desde el punto de vista de las poblaciones humanas,
siempre y cuando provoquen dafios humanos y materiales. La cantidad de dafios es, obviamente, superior

cuando la densidad poblacional y de edificacién es superior.

Asi que a medida que el territorio se urbaniza, los riesgos parece que se amplian o son creados por la
propia urbanizacién. Este problema solo evidencia la falta de ordenamiento territorial y la espontaneidad de las
formas de ocupacion que, principalmente entre los mediados de los afios 60 y el final del siglo XX, crecieron de
forma muy difusa en grandes extensiones. Este tipo de problema es evidentemente semejante si se habla de un
terremoto, de un incendio o de una inundacién realmente importante. Lo mismo ocurre con los incendios, no son
mayores pero el polvillo de edificado los hace terribles porque amenazan a la gente y sus propiedades y la
propiedad edificada tiene encargos sociales y politicos completamente distintos de los de los medios naturales y

agricolas.

Desde el punto de vista de los espacios aluviales, los arroyos de Colares y de Janas en Mafra y Sintra,
Arroyo da Laje en Oeiras y Arroyo do Livramento en Setlbal, que fueron los motivos de fijacion de
asentamientos y desarrollo rural son, actualmente, los puntos més criticos con respecto a inundaciones. Para
ello contribuye la impermeabilizacién de grandes areas con el crecimiento urbano sobre sus cauces, no

permitiendo el escurrimiento natural del agua hacia el mar, por ejemplo, cuando llueve demasiado.

Aunque se hayan registrado grandes inundaciones en la metropoli de Lisboa, el area de Quintas de
Setlbal-Ribeira do Livramento es paradigmatico (1992 | Plano-detalle. Setlibal, 1988). Pero si se suelen leer
estos espacios como espacios conflictivos, ellos son en si mismos memorias imprescindibles en el entendimiento
del crecimiento urbano y, sobre todo, de la existencia de espacios desocupados absolutamente centrales en una

ciudad fundamental, incluso capital de distrito.

Mas aun, solamente el entendimiento del sistema del arroyo do Livramento nos permite entender la forma
como las lineas infraestructuradas se organizan con respecto al territorio; el porqué de un crecimiento filamentar
hacia el norte dejando espacios desocupados cuya ocupacion seria vital a la ciudad pero que hay que reservar
por causa del agua, para espacios publicos predominantemente no impermeables como el Jardin do Bonfim y el

nuevo parque urbano a él adyacente en plena ciudad.

En este caso la fertilidad de los terrenos fue suficientemente importante para que resistiera, durante algin
tiempo, a presiones de urbanizacion, pero el hecho de que cualquier edificacion que ahi se haga esté sujeta a
graves inundaciones con dafios materiales, por ejemplo, con dafios severos en las canalizaciones y electricidad,

llegando el agua y fango a irrumpir dentro de las habitaciones, si que es aln més determinante.

Asi, a lo largo de lineas de agua, se define un canal simultaneamente resistente, porque es productivo y;
excluyente de urbanizacion, porque esta excesivamente irrigado. Afios mas tarde cuando, por fin, se empezd a

edificar se verificaron graves problemas de inundaciones ya que todas las lineas de agua son canalizadas, en
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plano inclinado hacia el mar, para un unico punto adyacente a la Avenida Luisa Todi, una avenida paralela al

mar, una linea infraestructurada fundamental que estructura la forma de la ciudad y que es su centro.
La ciudad de Setlbal esta paradigmaticamente conformada por la forma del agua:

= al sur la modelacién del canal del estuario a través de la construccion de suelo artificial portuario, también a
finales del siglo XIX, asi como los afiadidos mas recientes, alejados para areas mas adecuadas a las
actividades portuarias e industriales a oriente, como los Estaleiros da Mitrena 0 mas actual aun la darsena
de Auto-Europa;

= aoccidente y al norte los declives de la Sierra da Arrabida escurren sus aguas para el valle de terrenos
aluviales definiendo unos dedos inocupables que dan la forma longilinea a los ejes estrechos de crecimiento
radial hacia el norte (Bairro do Liceu, Azeda), ya que a oriente las lineas infraestructuradas de electricidad y

la vocacion industrial mezclada con explotacion agricola de gran propiedad definen el contorno de la ciudad.

La forma de Setubal definitivamente se constrifie y conflictua mientras crece bajo una economia portuaria,

industrial y latifundiaria que el agua impulsa y detiene produciendo su interesantisimo caracter.

TRAYECTO 4-A | 13.Serra da Arrabida/ Setubal- 03.2004, fotografia S. Morgado. Puerto de Setibal desde Bela Vista, Setubal.



TRAYECTO 4-A | 14.Serra da Arrabida/ Settibal- 03.2004, fotografia TRAYECTO 4-A | 16.Serra da Arrabida/ Setlbal- 03.2004, fotografia
S. Morgado. Sapal en Faralh&o, Settbal. S. Morgado. Sapal en Faralh&o, Settbal.

TRAYECTO 4-A | 18.Serra da Arrabida/ Setibal- 03.2004, fotografia
S. Morgado. Sapal en Faralh&o, Settbal.

TRAYECTO 4-A | 17.Serra da Arrabida/ Setbal- 03.2004, fotografia
S. Morgado. Sapal en Faralhdo, Settbal.

TRAYECTO 4-A | 15.Serra da Arrabida/ Setibal- 03.2004, fotografia TRAYECTO 4-A | 19.Serra da Arrabida/ Setbal- 03.2004, fotografia
S. Morgado. Sapal en Faralhdo, Settbal. S. Morgado. Sapal en Faralhdo, Settbal.
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LA FRAGMENTACION DE LA TIERRA
Ante la constitucion de un organismo efectivamente metropolitano, no sélo por una determinacion legislativa
y juridica’, sino fundamentalmente porque ya lo era en la realidad, la forma de la tierra, como el agua, empieza a

perder su explicito poder ordenador.

Como anteriormente se habia verificado los espacios eficazmente abiertos son los que tienen caracter
productivo, de algun tipo. Pero ante una especializacién productiva verificada hasta los afios 80 cuando las
cuestiones ambientales empezaban a tener un mayor interés, la metropoli de Lisboa sufre la fragmentacién de
espacios de cultivos familiares y menos especializados, cuya adyacencia o conexion directa con la emergente
red de autopistas que se estaba formando, las incluye en los espacios de oportunidad entretanto creados.
Solamente las grandes propiedades resisten, aun asi con grandes cambios debidos a las reformas de la politica

agricola comun.

Comprender la importancia de la tierra como determinante en 1992 solamente es posible contrastando los
varios planos sintesis en secuencia (1860, 1940, 1965, 1992 | Planos-sintesis. La tierra y la forma de la
propiedad como determinantes), observacién que eficazmente muestra los origenes de las areas caracteristicas

y sus formas de transformacién.
Dos aspectos compiten para una interpretacién de la tierra como determinante en este momento:

= El fundamento del espacio desocupado en baja densidad. Entre 1965 y 1992 se verifica una fragmentacion
mas acelerada aun, bajo formas especificas, asi como la reduccion del area total del espacio destinado a la
agricultura. Este fendmeno de fragmentacion ocurre, en primer lugar, debido a la previa explotacion del
suelo, comun hasta las crisis petroliferas y el reconocimiento de los valores paisajisticos que finalmente se
reconocen. Ademas, debido a la innovacion de una red de movilidad constituida por autopistas que se
superpone a la naciente metrépoli de Lisboa conectando entre si con una increible facilidad lugares que
antes estaban radial y pendularmente dependientes de Lisboa. También el tiempo, de trabajo y ocio, se
transforma a través de la creacion de nuevas formas de trabajo, principalmente en el horario y la ausencia
de una obligatoriedad de localizacién especifica. El coche como vehiculo preferido, porque las redes de
transportes publicos siempre estuvieron subdimensionadas y no articuladas, asociado a este aparato
circulatorio metropolitano, permite una flexibilidad mayor de localizacién de la residencia considerando que
los lugares mas periféricos tienen el usufructo del entorno todavia ristico y ademas son medianamente
accesibles;

= La modelacion de la tierra en las areas méas rocosas que ahora participan distintamente en la configuracion

del territorio a través de una transfiguracion de ellas mismas, en la explotacién de los recursos de la tierra,

5 Las Areas Metropolitanas de Lisboa y Oporto se constituyen en 1991.

principalmente la extraccién de piedra e inertes, o de la creacién artificial cuando sus declives mas

acentuados constrifien las formas de ocupacion de la creacién artificial.

La forma de la tierra es implicitamente determinante en las formas de ocupacién que registran cambios

caracteristicos en 1992 (1992 | Plano-sintesis. La tierra y la forma de la propiedad como determinantes).

Mientras la creacion se extiende a partir del estuario del Tejo, mas densa en el anillo funcional que empezd
a formarse a principio del siglo XX, el espacio desocupado de la tierra y de la propiedad rural se transforma
también en gradaciones. Relegado para la periferia del territorio metropolitano, la densidad del espacio
desocupado es substancialmente menor en las &reas directamente conectadas con los grandes ejes de

oportunidad, mientras los grandes determinantes comienzan a ensefiar también sefiales de cedencia a la

creacion artificial.

TRAYECTO 4-B | 1. Ferrocarril: Entrecampos-Fogueteiro— 03.2000, fotografia S. Morgado. Lisboa: Casal Ventoso, Vale de Alcantara.



EL FUNDAMENTO DEL ESPACIO DESOCUPADO EN BAJA DENSIDAD

Como se viene registrando de periodo para periodo, las areas caracteristicas de la reciente metrépoli de
Lisboa cargan en sus formas de ocupacién una interpretacion de las especificidades locales. Al paso del tiempo
van transforméndose bajo los efectos de las innovaciones artificiales, integrandose o excluyéndose de la

formacion de la estructura metropolitana.

En consecuencia, el plano-sintesis La tierra y la forma de la propiedad como determinantes de 1992 registra
una fragmentacion de distintos matices con respecto a las areas caracteristicas donde se localizan, demostrando
que la forma de la tierra implicita en la estructura de la propiedad es el agente que origina la diferencia en las

formas, adin bajo un mismo fenémeno motor del cambio.

En una metrépoli, como el Territorio Metropolitano de Lisboa, el principal motor de cambio resulta de la
posibilidad de que varios puntos del territorio sean igualmente accesibles, o sea, de que integren ya no una
estructura de accesibilidad a una Unica ciudad, como Lisboa, a mediados de los afios 60, sino de que integren

una red de movilidad donde cada lugar se hace central.

En este caso especifico, se trata de la implementacion de una red rodada mas compleja resultante de la
superposicién de la red convencional de carreteras nacionales con una de autopistas articulada con la primera
en nudos, cruces y salidas, coincidentes con asentamientos existentes asi como con el ferrocarril en las

estaciones.

De igual modo, las relaciones entre lo que era central y lo que era periférico son definitivamente alteradas
introduciéndose, también a este nivel, una modificacion importante que permitira lugares periféricos en lugares
geograficamente centrales, y viceversa, extendiéndose la oportunidad de cambio a espacios mas distantes, una

oportunidad que se refleja también con distintas intensidades en el espacio desocupado que se presenta.
En lo que concierne a la fragmentacion mencionada hay dos érdenes distintos a considerar:

= la subdivisidén de las areas caracteristicas cuando son cruzadas por nuevos ejes de oportunidad aislando
grandes areas antes integradas en una unica;
= subdivisiones de densidades distintas constituyendo jerarquias de desocupacion dentro de una misma area

circunscrita por creacion artificial.

Las areas caracteristicas de la forma de la tierra se fragmentan originando proporciones distintas de
espacio desocupado y de espacio ocupado, por vias y edificado, ademés se aislan en &reas cefiidas por
espacios de oportunidad. De ahi resulta que empiece la formacién de matrices de baja densidad de espacios
desocupado, asi como la justificacion de los varios matices que definen la diversidad de procesos y paisajes que

Se reconoce.

Considerando estas reflexiones y analizandose el plano-sintesis correspondiente se identifican los

siguientes matices de baja densidad del desocupado:

espacios de orografia muy acentuada al norte de la Peninsula de Lisboa. Son tierras inhospitas del norte
cruzadas por nuevos ejes de oportunidad, la autopista A8 Lisboa-Torres Vedras o el desarrollo del eje
Cascais-Sintra-Malveira. La accidentada orografia y la discontinuidad espacial del desarrollo urbano origina
grandes dificultades de conexién de la red rodada existente, bastante densa pero fragil, a los emergentes
ejes de oportunidad. Asi, se mantienen las caracteristicas anteriores, sin evolucién significativa en la
parcelacion (1992 | Planos-detalle. Ericeira-Mafra, 1987; Mafra, 1987; Vila Franca de Xira, 1987);
identificacion de jerarquia de densidad en pequefa propiedad cerrada. Entre Colares y Ericeira, se forma un
area costera circunscrita por los ejes de oportunidad Cascais-Sintra-Malveira y Vila Franca de Xira-Malveira-
Ericeira. Esta area ahora aislada del norte de orografia mas acentuada aln presenta tres niveles de
densidad de espacio no ocupado, desde mayor densidad a menor: a. parcelas regulares cerradas
tradicionales sin cambio en espacios donde no hay red rodada principal; b. areas bajo parcelacion y
edificacién individual de parcelas definiendo perimetros urbanos incipientes, en grandes areas alrededor de
nucleos rurales antiguos integrados en la red de carreteras nacionales (Sao Jodo das Lampas, por ejemplo);
C. un area, ya perfectamente identificada en los afios 49, Acafora, donde se verifica, con una gran
homogeneidad dentro de un perimetro perfectamente con parcelacion e infraestructuracién estabilizadas,
una edificacién intensa (1992 | Planos-detalle. Mafra, 1987; Colares-Sintra, 1988);

identificacion de distintas jerarquias de densidad en estructura rustica de media propiedad. Entre Alcochete,
Montijo, Moita y Pinhal Novo hay dos tipos de estimulo a la fragmentacion lo que origina la formacion de dos
tipos de jerarquia: a. polarizada por Pinhal Novo y Montijo, nucleos urbanos compactos integrados en el eje
de rango metropolitano organizado entre Montijo, Palmela y Setibal, se verifica parcelacion de
caracteristicas urbanas de edificado individual en baja densidad, cuya intensidad de ocupacion es superior
en lugares de gran conectividad, como Pinhal Novo; b. a lo largo de la antigua red de carreteras nacionales,
impulsada por la proximidad y accesibilidad a los centros mencionados, se verifican fenémenos de
parcelacion e infraestructuracion alrededor de los nlcleos antiguos definiendo perimetros urbanos
incipientes (Alcochete, por ejemplo), con parcelacion mas densa a lo largo de vias iniciando la formacién de
lineas en urbanizacion espontanea entre asentamientos, entre Alcochete y Samouco, por ejemplo. (1992 |
Planos-detalle. Montijo , 1988; Moita, 1988);

identificacion de jerarquia de espacios desocupados a partir de una ocupacién extensiva de parcelacion
urbana. El ejemplo mas significativo Ferndo Ferro, donde una parcelacién definida por una matriz de vias
precarias, no pavimentadas y sin infraestructuras urbanas, fue ocupada en distintas gradaciones con menor
densidad de espacio desocupado entre las vias que conectan este nuevo asentamiento a asentamientos
mas antiguos y ribeirinhos. En el plano-detalle se han identificado tres niveles de densidad de espacio
desocupado, definido por subdivisiones modulares de las parcelas iniciales y por incremento de
infraestructuracion (en este caso exclusivamente vias precarias) y edificacion individual de parcelas: nivel 1.
dreas ya parceladas en mddulos mayores y no edificadas; b. areas donde empieza a verificarse una

edificacién esparcida que introduce una tenue jerarquia espacial de indole urbana; c. espacios



homogéneamente parcelados en mddulos menores y casi todos ocupados verificAndose una densidad de
espacio no ocupado de aproximadamente 50% sélo constrefiida por areas adyacentes a arroyos donde
todavia no se verifica ninguna edificacion y la parcelacion es menor (Amora, Arrentela y Seixal), cruzando

en un nivel inferior la autopista (1992 | Plano-detalle. Barreiro, 1988, Ferndo Ferro Sesimbra, 1990).

Fern&o Ferro por su extension, innovacion en el proceso y singularidad en todo el territorio Metropolitano de

Lisboa merece una atencion particular.

El Puente 25 de Abril, en el Plano Director Regional de Lisboa, de Miguel Rezende (1961-64) habia
originado ya una reestructuracion de la forma de la propiedad en avos indivisibles, una estructura rural sibilina,
que origind las ocupaciones marginales de la Outra Banda, manifestaciones urbanas de formas de ocupacion

legal, pero de &mbito rural.

Los foros de Ferndo Ferro fueron expropiados y tras la reestructuracién de su forma de propiedad se han
convertido en matrices regulares en las que mas tarde se verificard el proceso de urbanizacién marginal
impulsado por el puente y la autopista a partir de mediados de los afios 60. Cultivos mezclados con edificacion,
produciendo la base de una baja densidad en la que la proporcién de espacio ocupado es muy semejante a la
del espacio no ocupado, llevado a cabo por personas de memoria rural todavia muy préxima, descendientes
inmediatos de los inmigrantes rurales de los afios 50/70. Son realmente huertas urbanas en espacios peri-

urbanos de baja densidad.

Ferndo Ferro y Quinta do Conde representan una 6ptima oportunidad ya que se organizan a partir de la
carretera nacional antigua entre Santana y Fogueteiro y directamente conectada con el trozo mas antiguo de la
autopista desde Lisboa. Cuando la Autopista se prolongd hasta Setubal, Quinta do Anjo, paralelamente
conectada con los asentamientos referidos, y por la proximidad a Setubal, donde se desarrollé un crecimiento
industrial, se ha convertido en un espacio de gran oportunidad®. Se verifica que la red viaria es muy deficiente y
poco jerarquizada con respecto a los nlcleos urbanos. Aunque adyacentes, los procesos de urbanizacion de
Ferndo Ferro y de Quinta do Conde son completamente distintos, siendo la segunda una ocupacion por
parcelacion, infraestructuracion completa y edificacion, proceso completamente distinto del de Ferndo Ferro,

como se habia visto.

Son grandes areas parceladas y precariamente infraestructuradas con la intencién de urbanizar, en baja
densidad, grandes extensiones, para vivienda unifamiliar (algunas de segunda residencia) y con la mejora de la
movilidad y accesibilidad a nuevos centros urbanos y de trabajo, como lugares privilegiados de primera

residencia. Verificamos que se trata de una ocupacién extensiva en parcelas regulares de infraestructuracion

6 Mas recientemente, el eje de ferrocarril entre Entrecampos y Fogueteiro (1999), ahora ya completo hasta Pinhal Novo con conexion

a Setubal (2004), indujo una dindmica mas acentuada audn.
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deficiente, sin espacios publicos, con uso predominantemente de viviendas unifamiliares asociadas a cultivos
familiares. Areas de vivienda de fin de semana y de vivienda permanente de poblaciones urbanas que salen de
Lisboa, cuya generacion anterior de origen rural inmigro en los afios 60 para las chabolas de Lisboa. Permiten el
cultivo familiar y la construccién evolutiva de viviendas. Este proceso aparece agregado a una via de gran
importancia, como carreteras nacionales directamente conectadas con autopistas, a lo largo de las que empieza
a aparecer pequefio comercio y almacenes mezclados organizados en frentes urbanos por contiglidad
infraestructural. Con el tiempo, hay carreteras de viviendas unifamiliares que se vuelven lineas comerciales

improvisadas.

Lo que se observa es que la fragmentacién de las areas caracteristicas en areas mas accesibles a partir los
ejes infraestructurados induce a una integracion de ambito metropolitano que justifica el nacimiento de los
paisajes donde, ante la creciente infraestructuracion y edificacion, los espacios antes continuamente

desocupados se reducen en densidad bajo formas que evolucionan a partir de las caracteristicas de la tierra.

TRAYECTO 4-B | 2.Ferrocarril: Entrecampos-Fogueteiro— 03.2000, fotografia S. Morgado. Lisboa: Casal Ventoso, Vale de Alcantara.




LA MODELACION DE LA TIERRA

Complementariamente a cambios en la organizacion del suelo, la forma de la tierra, en sus recursos y
morfologia, alcanza, entre 1965 y 1992 su mayor importancia como modeladora del espacio metropolitano. Los
protagonistas son los espacios donde el relieve es méas acentuado pudiendo observarse dos situaciones distintas

con igual interés en la formacién metropolitana:

= latierra que cifie el crecimiento urbano, en las areas de creacion artificial mas densa;

= latransfiguracion de los grandes determinantes para explotacion de sus recursos.

Ante los cambios que establecen que se esta ante una metrépoli cuya ocupacidn es predominantemente
artificial es fundamental registrar las superficies de mayor declive incluidas en la urbanizacién extensiva del
territorio, ya que, si antes no eran de relevancia especialmente caracterizadora de la fisiografia del territorio en
estudio, ahora si que tienen interés porque ademas de que conducen crecimientos urbanos, limitan areas de

mayor oportunidad de cambio y simultdneamente excluyen ocupaciones urbanas.

Se puede identificar cada vez mas claramente este tipo de espacio longilineo desocupado o parcialmente
desocupado, con declives superiores a 10%. Siendo, en principio, espacios excluidos del proceso de cambio. Es
esa misma exclusion la que permite identificar las formas que adquieren cuando se componen con otras formas

de ocupacién. Asi, en lo que se refiere a su integracion en el organismo metropolitano podemos distinguir:

= vertientes abruptas que conducen los asentamientos urbanos, sea edificado o infraestructuras.
Conjuntamente con espacios aluvidnares y adyacentes a rios forman estrechos valles a los que dificilmente
se adapta la creacion artificial, no sélo por las caracteristicas excesivamente modeladas del espacio sino
porque, ademas, son areas excéntricas a la estructura metropolitana. Como anteriormente se ha referido, se
localizan en la Peninsula de Lisboa, alrededores de Sintra y Mafra (1992 | Plano-detalle. Ericeira-Mafra,
1987);

= espacios de exposicion solar y a vientos favorables formando una corona alrededor de Lisboa’, con
accesibilidad indirecta a la red de transportes principal y donde se localizan precariamente ocupaciones
marginales. Son ocupaciones subsidiarias de areas suburbanas bajo el riesgo constante de
desmoronamiento, produciendo paisajes verdaderamente asombrosos de pobreza. Brandoa en Amadora
que se divisa a una cota muy inferior desde Odivelas y de la Bacia de Loures, 0 con mayor impacto aun, las
ocupaciones entre Carenque y Bucelas que mientras tanto han crecido de un modo impresionante bajo la
expectativa de la construccion de la CREL (1992 | Planos-detalle. Sintra, 1987; Loures, 1988);

= estrechos espacios intersticiales que debido a su extraordinario declive y altura subsisten entre las

ocupaciones urbanas compactas, como la Costeira de Loures o los Valles de Cascais y Oeiras

7 Futuramente incluidas en la ronda metropolitana CREL-Circular Regional Externa de Lisboa.
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anteriormente referidos a propdsito del agua como determinante. Son limites naturales que constrifien el
proceso de urbanizacion, sin embargo hay que tener conciencia de que no son imposibles de ocupar
urbanizando, simplemente desde el punto de vista de la urbanizacién marginal, en la que los recursos
técnicos son escasos, no es rentable, ni confortable en un primer momento (1992 | Planos-detalle. Cascais,
1988; Oeiras, 1988);

= espacios donde la forma de la tierra se anula completamente para que se urbanice intensivamente en
espacios de gran conectividad, como Linda-a-Pastora en Oeiras o Bairro do Viso en Setibal?, se pueden
encontrar ejemplos verdaderamente raros en los que se construyeron auténticos planos artificiales y muchas
colinas fueron completamente destruidas convirtiéndose en llanos, para que pudieran ser construidas
masivamente con ocupaciones en las que falta el conocimiento urbanisticos y el recurso a las formas mas
rapidas de construir. Sus espacios publicos fueron sustituidos y s6lo podemos encontrar grandes
extensiones de cerradas que se comportan de manera autista con respecto al espacio colectivo teniendo
como principal motor y localizacion la conectividad existente o prevista como, por ejemplo, la anticipacién de
una futura autopista (1992 | Planos-detalle. Oeiras, 1988; Setlbal, 1988).

TRAYECTO 4-B | 3.Ferrocarril: Entrecampos-Fogueteiro- 03.2000, fotografia S. Morgado. Lisboa: Aqueduto das Aguas Livres, Vale de
Alcantara.

8 Enplena Sierra de Arrabida.



En lo que se refiere a la tierra hay que mencionar, evidentemente, grandes determinantes violentamente
modelados por la extraccion en las canteras, verificada a partir de la explotacion del suelo verificada entre 1965

y 1992 en la metrépoli de Lisboa.

Las canteras ocupan un lugar muy significativo en la produccién del Territorio Metropolitano de Lisboa.
Siempre asociadas a nucleos urbanos, pero sobre todo a la proximidad de lineas de agua, la Regido de Lisboa e

Vale do Tejo es una de las principales regiones productoras nacionales?.

Casi todos los municipios del Territorio Metropolitano tienen algun tipo de extraccién de rocas ornamentales
o principalmente de rocas para usos industriales, las que provocan mayor contaminacién y de mayor extension.

En la Peninsula de Lisboa, en Mafra, Cascais y Sintra son los calcareos.

Ademas del proceso de extraccion que en si mismo es agresivo ambientalmente, la destruccion de los
paisajes y principalmente el abandono de las canteras hace absolutamente irrecuperables muchos lugares, por
lo que sus usos futuros, que a través de técnicas de recuperacion paisajisticas como en Otéo, Setubal, son la
mayor parte de las veces intencionadamente ineficaces ante la masiva destruccién verificada. Otras canteras
son urbanizadas por barrios de vivienda social como Laveiras en Oeiras, o entendidas como patrimonio

metropolitano ya que contribuyen de forma relevante para su riqueza.

Sin embargo, hay que destacar las de Cotovia y Santana, que ya tenian un maximo interés en la extraccion
de calcareos y han condicionado la forma y crecimiento del sistema urbano. Sesimbra (sin posibilidad de
ensanche debido a la situacién de acentuado declive topografico), el Castillo limitado a las murallas y los nicleos
que se van formando y creciendo produciendo una nebulosa alrededor de las canteras. Hasta ahora su
crecimiento fue tal que el perfil morfolégico de la Sierra fue completamente destruido provocando graves

problemas ambientales (1992 | Plano-detalle. Sesimbra 1990).

Las extracciones mas agresivas son definitivamente las que extraen calcareos y margas para cimientos
como las canteras de Vila Franca de Xira y de Setubal, que, justamente, por su rentabilidad, como las canteras
de Sesimbra, compiten directamente con la relevancia natural de los lugares donde se localizan, creandose
paradojas que nunca se resolveran (1992 | Planos-detalle. Pancas-Benavente, 1988, Setubal, 1988). Las areas
donde se localizan las pedreras aunque produzcan grandes espacios exclusivamente dedicados a la extraccién
agregan siempre ocupaciones urbanas difusas creando pequefios sistemas residenciales, lejos de los principales
centros urbanos con excepcion de la industria extractiva y de transformacion de Vila Franca de Xira y de Setubal
directamente asociados a los dos principales centros industriales de la metrépoli de Lisboa. Los espacios

silvestres y cultivados cubiertos de polvo también se van alienando.

9 AAWV, 2002, Industria Extractiva-Regido de Lisboa e Vale do Tejo. Versao Online no site do IGM- Instituto Geolégico e Mineiro
(http://www.igm.pt/edicoes_online/inf_estatistica/lvt/indice.htm).
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La formacion de la metropoli de Lisboa sigue incluyendo la tierra como determinante de sus cambios de
ocupacién organizados ya no segun su papel en la conformacion geogréfica inicial sino definiendo los espacios
que se mantienen desocupados precisamente por la excesiva modelacion de la orografia, por un lado, la
modelacion existente y que se excluye del crecimiento urbano circunscribiéndolo, por otro, cuando la oportunidad
es tan preponderante que es rentable el esfuerzo de modelar la forma de la naturaleza, como en las ocupaciones

urbanas en lugares de extraordinaria conectividad o las definitivas explotaciones de &mbito industrial (1992 |

Plano-sintesis. La tierra y la forma de la propiedad como determinantes).

TRAYECTO 4-B | 4.Ferrocarril: Entrecampos-Fogueteiro— 03.2000, fotografia S. Morgado. Lisboa: ale de Alcantara.
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UN ORDEN TOPOLOGICO

Entre mediados de los afios 60 y el inicio de la década de los 90 el territorio, cuya formacion se presenta, se
vuelve metropolitano™. O sea el espacio geografico en el que ya se habia identificado una identidad territorial
bajo la definitiva evolucién de la creacion artificial se vuelve un organismo donde el agua y la tierra como
determinantes estan impresos en los varios periodos de formacion metropolitana. Empieza entonces el
establecimiento de las interacciones entre los lugares centrales existentes asi como con los emergentes. A la red
de accesibilidades convencional se superpone la de autopistas, que empieza a cerrarse a partir de las tres
autopistas existentes! y, entretanto, prolongadas, lo que impulsa la conectividad de determinados lugares. La
metropoli se organiza ahora topoldgicamente a partir de la movilidad entre esos lugares de gran conectividad,
originando en los espacios circundantes la formacion de una jerarquia de oportunidades y latencias polarizadas
por los lugares de mayor conectividad, o sea, los que, independientemente de su historia, sean los mas

accesibles y méas rapidamente desde el mayor nimero de lugares.

En consecuencia, la red de movilidad permite acceder no a un lugar central, como Lisboa, sino a cualquiera
siempre que haya conexion con la red y donde la coincidencia de varias lineas infraestructuradas contribuya
para el aumento de conectividad creando una oportunidad de cambio superior. EI espacio metropolitano se
jerarquiza topolégicamente y ya no geogréaficamente, inicidndose la constitucién de una red metropolitana
polinucleada. Este concepto topoldgico, originado por una ampliacion de las circunstancias de estar accesible o
de ser accesible, acentuado por la importancia de los medios telematicos, forjard el aparecimiento casi
instantdneo de centros de gran alcance econémico aunque irrelevantes y algo anodinos en el paisaje

metropolitano que empieza a formarse y que justificara los tipos de crecimiento subsecuentes.

10 La posguerra y el crecimiento de Lisboa entendida ya como integrante de un territorio mas alargado proporcionan la realizacion del
primer plan regional que articula las situaciones de ambito local con las urbanizaciones bajo proyectos urbanos. Dirigido por Miguel
Rezende entre 1961 y 1964, en plena Guerra Colonial Portuguesa, fue revisto en 1974 bajo la direccion de Mauricio de
Vasconcellos, pero la revolucion y la democracia interrumpen el proceso nunca llegando a implementarse. Consultando el PDRL -
Plano Director da Regi&o de Lisboa se puede verificar que incluye los Planos de Urbanizagéo anteriormente realizados, Costa do Sol
y Costa de Caparica, asi como las vias programadas por el Plano Rodoviario Nacional de 1956, considerando ya una
infraestructuracion de caracter metropolitano que incluye rondas de ambito regional y el puente entre Alcantara y Almada cuya
abertura en 1966 protagoniza el definitivo cambio de la Peninsula de Setibal, principalmente de la Outra Banda y Setdbal. También
las autopistas desde Lisboa para Cascais (de ambito metropolitano), Oporto y Algarve (de ambito nacional), de conclusion suspensa
hasta los afios 90, apuntan ya el refuerzo de los ejes principales Lisboa-Cascais, Lisboa-Vila Franca de Xira, Lisboa-Setibal, cuyo
objetivo sigue siendo el de definir ejes de ambito nacional con conexiones directas a los puntos de mayor conectividad, los puertos
de Lisboa y Setdbal, por via maritima, o por via terrestre la Europa a través de Espafia. En el Plano Director da Regido de Lisboa las
implicaciones desde el punto de vista de la urbanizacion, ademés de la contenida en las éreas de proyecto, solamente son
consideradas bajo la forma de perimetro urbanizable alrededor de asentamientos existentes y la forma de los planos de urbanizacion
ya conocidos. No obstante, la red de infraestructuras de movilidad aproximadamente prevista se concretiza recientemente segun el
Plano Rodoviario Nacional de 1997-2000, tras la adhesién de Portugal a la Union Europea, en 1986, y con el estimulo de eventos de
importancia nacional como, principalmente la Expo’98. Plano Director da Regi&o de Lisboa, Anteplano, direccdo Engenheiro Miguel
Rezende, Ministério das Obras Publicas, Direcgéo Geral dos Servicos de Urbanizag&o/ Gabinete do Plano Director da Regido de
Lisboa, diciembre de 1964. Volume II- Cartogramas do inquérito e andlise regionais; Volume Ill- Esquemas-base do Planeamento e
anteplano director da Regiéo de Lisboa (esc. 1/100 000).

" Lisboa-Porto, Lisboa-Setubal, Lisboa-Cascais.

Son las grandes infraestructuras las que siguen haciendo el ordenamiento territorial induciendo ciertamente
formas de crecimiento urbano no programadas impulsadas por dinamicas de transformacion de los espacios

abiertos ahora predominantemente de oportunidad, ya que son accesibles'2.

En las ciudades mas antiguas la necesidad de preservacion de sus cascos histéricos por interés patrimonial
y también por su degradacion y desertificaciéon son problemas que acompafian la obsolescencia de las areas

portuarias e industriales. Como si la gran maquina de produccién intensiva se colapsara bajo su propio peso.

Las grandes areas de usos muy especificos, industrias pesadas y areas portuarias estan ahora ante la
imperativa necesidad de definir planes estratégicos, para mantenerse competitivas internacionalmente en el
futuro inmediato. Los resultados solamente seran visibles a partir de mediados de los afios 90 en las areas
reconvertidas del Puerto de Lisboa, y principalmente en 1998, bajo el tremendo esfuerzo para la Exposi¢do
Mundial de Lisboa, la Expo’98.

Empieza, asi, a verificarse que la urbanizacién bajo el poder de las infraestructuras y de la industria se
convierte en el hecho conductor del cambio en las &reas ignoradas desde el punto de vista del proyecto y sélo

identificadas pasivamente por Reservas Ecoldgica y Agricola Nacionales, o sea, el espacio abierto.

Asi, en el inicio de la década de los 90, cuando efectivamente el territorio empieza a organizarse de forma
metropolitana, todavia no de forma coordenada sino bajo la superposicién de distintos instrumentos urbanisticos
de diferentes ambitos (nacional, regional, local), se registra que el crecimiento urbano se debe casi
exclusivamente al impacto de las infraestructuras, si se excluyen las ocupaciones urbanas especificas y de gran
interés como Olivais, Chelas y Telheiras exclusivamente articuladas con la légica urbana de la ciudad de Lisboa,
y nunca a planos regionales de ambito metropolitano. A la desarticulacion entre el planeamiento municipal y el

ordenamiento territorial, se afiade la superposicion de intereses econdmicos e inmobiliarios, hecho que se refleja

12 Ante una evidente ineficiencia y un ausencia de instrumentos urbanisticos adecuados, una vez que la coyuntura econdmica y
politica asi como los cambios territoriales realmente verificados, empieza la creacion de nuevos instrumentos que articulen escalas
sucesivamente nacionales, regionales y locales, considerando escenarios prospectivos en planos estratégicos, mientras se iban
adecuando al paso del tiempo y del espacio a los sucesivos y vertiginosos cambios. Si entre 1991 y 1994 todos los municipios del
Area Metropolitana de Lisboa, constituida en 1991, tienen su propio Plano Director Municipal, a partir de lo que se definen
iterativamente Planos de Urbanizagdo y Planos de Pormenor, no hay criterios ni metodologias unificadores entre ellos ni tampoco un
plan territorial que los ordene segun una estructura metropolitana. Es en simultaneo que se hara el primer Plano Regional de
Ordenamento do Territorio da Area Metropolitana de Lisboa — PROT-AML, dirigido por Jorge Gaspar que no llega a ser ratificado.
Asi que el crecimiento se impulsa preferentemente por los planes de ambito nacional (Plano Rodoviario Nacional, Plano de
Ordenamento do Porto de Lisboa, por ejemplo), en la identificacion de servidumbres también de importancia nacional sobre todo en
lo que se refiere a los espacios abiertos de reserva agricola y ecoldgica, en espacios clasificados de interés internacional como la
Red Natura 2000. Las areas de espacio abierto, clasificadas como areas reservadas a agricultura, floresta, espacios naturales, no
participan de los planos realmente, apenas traducen la realidad existente. A esta falta propositiva para el espacio abierto ante el
poder de las infraestructuras y de la urbanizacién seguramente se vuelve otra realidad, esta el problema de las REN - Reserva
Ecologica Nacional y RAN — Reserva Agricola Nacional. El espacio abierto esta bajo un ordenamiento distinto y no coordenado con
él de la urbanizacion, asi que las areas reservadas son donde la urbanizacion de vivienda unifamiliar en baja densidad se localizara,
naciendo de la propia estructura rustica por edificacion individual, ocupando casi todas las areas agricolas y silvestres clasificadas
como paisaje, con particular destaque para las areas protegidas de la Peninsula de Setdbal.



en la diversidad y fragmentacion de los fendmenos urbanos alrededor de los ejes de oportunidad y a lo largo de

ejes conectores, planeados en sentido liquido y sin meditacién sobre sus impactos en el lugarl.

Contrastando los planos-sintesis, la creacion artificial como determinante, 1940, 1965 y 1992 se observa el
papel creciente de los espacios de oportunidad, que lentamente se van extendiendo y componiendo un
patchwork de distintos matices, consumiendo la mayor parte de territorio que se empez6 por identificar. Un
protagonismo creciente no sélo desde la cantidad absoluta de area que ocupan sino de la capacidad de

ordenamiento y del potencial de transformacién territorial que tienen.

Los espacios de oportunidad son areas desocupadas potencialmente centrales con respecto a la red de
movilidad que mientras tanto empieza a consolidarse, con un papel ordenador absolutamente determinante y de
tal forma poderoso que se verifica una inversidn con respecto a los periodos anteriores en lo que se refiere a los
determinantes, porque antes el agua y la tierra determinaban preferentemente las formas de creacion artificial,
ahora, su alcance se hace a través de cambios acumulados e interpretados por creaciones artificiales anteriores

0, m&s aun, es la creacion artificial la que realmente comienza a determinar las formas del agua y de la tierra.

Son las gradaciones de la oposicion entre lo que es central y lo que no lo es que establecen la jerarquia de
los espacios de oportunidad. O sea, la potencialidad de que el espacio desocupado integrado en una estructura
de creacion artificial se vuelva progresivamente mas central, impulsado por conexiones directas a los lugares

fundamentalmente conectivos.

Como estado embrionario se pueden considerar las estaciones del ferrocarril de los ejes de oportunidad
identificados en los afios 40, y que mientras tanto evolucionan para sistemas multimodales, correlacionando
estaciones de varios tipos de transporte (ferrocarril, metropolitano y fluvial, por ejemplo, en Casi do Sodré) con
salidas de autopistas cuya penetracion més fina se hace a través de las antiguas carreteras nacionales y que
ahora vertebran el crecimiento inducido por las autopistas, formando ejes metropolitanos transversales. Aunque
la creacion artificial de espacios desocupados sea, genéricamente, de oportunidad, aun asi, cumplen distintos
papeles en la transformacion de la metrépoli, pudiendo claramente identificarse (1992 | planos-sintesis. La

creacion artificial como determinante; El agua, la tierra y la creacion artificial como determinantes):

= los ejes y espacios de potencialidad que complementan los ejes de oportunidad ya existentes,
contribuyendo para la formacién de la estructura metropolitana. Tienen, por tanto, el papel fundamental en la
consolidacién de la metropoli de Lisboa;

= los espacios intermedios, cuya importancia tiene un alcance exclusivamente local. Consisten,
predominantemente en residuos de los espacios de oportunidad anteriores (1965) que mientras tanto son
fragmentadamente ocupados por urbanizacion, dejando algunos espacios desocupados completamente

aislados.
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Con el paso del tiempo se verifica que los espacios de oportunidad con caracteristicas de ejes principales y
transversales asi como los espacios conectores, amplian la imposicién de la creacion artificial a los espacios
aun excluidos de centralidad metropolitana, mientras los espacios intermedios, desocupados por distintos

motivos, son caracteristicamente urbanos aunque frecuentemente con un papel de segregacion.

TRAYECTO 4-B | 13.Ferrocarril: Entrecampos-Fogueteiro— 03.2000, fotografia S. Morgado. Lisboa: Vale de Alcantara.
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LOS EJES Y ESPACIOS DE OPORTUNIDAD METROPOLITANA

Ante la evolucién tecnoldgica asociada a los transportes y cambios productivos que introducen un nuevo
periodo en la estructura productiva®®, es la real posibilidad de desplazamiento de personas y productos, de
comunicarse a gran distancia y de la desplazamiento y sectorizacion de la produccién, la que empieza a
determinar los cambios en la forma de la estructura de la metrépoli de Lisboa. El territorio es ahora
potencialmente accesible y conectable en su totalidad, sino fisicamente, al menos virtualmente a través de los
medios telematicos que empiezan a evolucionar y a divulgarse. Las infraestructuras son el hecho que mejor
ensefa los efectos de la tecnologia en el crecimiento urbano y en las transformaciones metropolitanas. Tienen
un caracter pragmatico y efectivo organizando, jerarquica y espacialmente, las funciones metropolitanas en el
territorio a partir de las condiciones de accesibilidad, conectividad y movilidad del territorio metropolitano, cuando

es oportuno adaptandose a la forma del agua y de la tierra, cuando no, aniquilandolos.

En el inicio de los afios 90 del siglo XX, la metrépoli de Lisboa verifica el crecimiento por inercia de nucleos
existentes a lo largo de grandes infraestructuras con particular relevancia para los crecimientos compactos en los
ejes principales de oportunidad y que constituyen las principales lineas de suburbanizacién, pero lo que la
caracteriza son los espacios de distintas formas de oportunidad de cambio. La dindmica producida por la red de
infraestructuras de movilidad determina que la mayor parte del territorio sea potencialmente urbano, lo que

influira en la fragmentacion y en el cultivo de las areas agricolas mas fragiles.

La jerarquia de la red de infraestructuras urbanas tiene un papel determinante en la transformacién de la
metrépoli de Lisboa, introduciendo nuevas jerarquias' en lo que se refiere a centros alternativos, no
necesariamente urbanos sino funcionales y comerciales, a espacios anteriormente rurales que se vuelven
urbanos de baja densidad, y, principalmente al determinante cambio del espacio abierto antes agricola o
silvestre y ahora, latentes y de oportunidad con respecto a su potencialidad de convertirse en urbanos. A la
obsolescencia agricola corresponde un nuevo valor del suelo, originado por sus caracteristicas de la forma de la

propiedad y de su integracion en la red metropolitana.

Periodo generalmente designado de pos-industrial, pos-fordista o posmoderno por varios autores, principalmente del area cientifica
de las ciencias sociales, como Francois Lyotard. Cualquiera de las designaciones, a pesar de que tienen matices propios, refleja
este cambio en lo que la produccidn de informacion exigiendo gran conectividad y movilidad sustituye a la produccion apoyada en la
materia y explotacién intensiva de los recursos, maquinas muy pesadas y excesivamente centralizadas en ciudades mas
importantes, para donde las infraestructuras coincidian ampliando la accesibilidad desde la periferia al centro. En lo que se refiere a
esta reflexion sobre la formacion urbanistica de la metropoli de Lisboa se toman estas referencias como contextos méas alargados de
los fendmenos que realmente se estén identificando en el territorio.

4 El Plan Rodoviario Nacional 1997-2000 introduce una nueva jerarquia rodada organizada en itinerarios principales (IP) e itinerarios
complementares (IC). Los ejes metropolitanos principales del ferrocarril, en los que las carreteras nacionales son sustituidas por
autopistas y vias rapidas (por ejemplo el IC19 transformacién de la antigua carretera nacional entre Lisboa y Sintra) con salidas
puntuales asociadas a nuevas ocupaciones y produciendo efectos tinel en el crecimiento metropolitano. Este efecto no es
inmediatamente aparente porque estd sustentado por la rede de carreteras que permiten una urbanizacién mas compacta por
contigtiidad infraestructural.

Como consecuencia de los cambios apuntados, la formacién de la metrépoli de Lisboa evoluciona de una
organizacion radial de ejes principales de gran oportunidad para una red con la transformacion progresiva de las
antiguas carreteras nacionales en vias rapidas con separador central que conectan las salidas de las autopistas
articuladas con las estaciones suburbanas del ferrocarril. Al mismo tiempo, los ejes principales son también

mejorados concluyéndose y extendiéndose autopistas.

La estructura metropolitana pasa de una organizacién absolutamente fundada en la accesibilidad a un unico
centro, Lisboa, para una red de infraestructuras que promueve la movilidad entre varios puntos de gran
conectividad. O sea, la potencialidad de comunicacion y acceso a cualquiera de esos puntos es similar, y la
existencia de espacio libre constituye una real alternativa a la localizaciéon de las nuevas formas de polos
metropolitanos y de ocupaciones de ambito predominantemente residencial, cuya localizacidén es inducida por

autopistas que producen efectos tunel, a lo largo de la red secundaria antigua que permite esa penetracion en el

espacio libre.

TRAYECTO 4-B | 22.Ferrocarril: Entrecampos-Fogueteiro— 03.2000, fotografia S. Morgado. Margen sur: trozo Amora-Fogueteiro.



Los ejes transversales, asi como los espacios conectores, estan integrados en la estructura metropolitana.
Tienen un papel especifico complementando los ejes de oportunidad principales ya identificados en los afios 40.
En lo que se refiere a la metropoli de Lisboa hay, por tanto, que considerar, los siguientes tipos de espacios de
oportunidad formando la metropoli a través de la creacién artificial (1992 | plano-sintesis. La creacion artificial

como determinante):

= Ejes de oportunidad principales existentes que se ocupan y transforman, mientras se extienden
ampliando la influencia de la creacion artificial, empiezan por dividir areas caracteristicas todavia

periféricas.

Los ejes principales de oportunidad son objeto de varios cambios, principalmente porque las carreteras
nacionales paralelas a los ejes de ferrocarril se sustituyen por vias rapidas con separador central, ademas de

que aparecen otras autopistas, previéndose ya la construccion de las rondas metropolitanas’.

El autopista Lisboa-Setubal, a continuacién del puente, abre nuevas perspectivas de urbanizacion de la
margen sur, por creacidn de plusvalias con respecto al primer puente entre las dos mérgenes, no obstante, la
autopista tenia pocas salidas ya que no habia sido proyectada como autopista urbana como la de Lisboa-
Cascais, sino como framo del futuro eje norte-sur que conectaria Oporto al Algarve. Asi, estabamos ante una
situacién paradgjica: teniamos un puente y una autopista que nos conectaba rapidamente, pero no teniamos
como salir en un territorio libre de grandes constrefiimientos para urbanizar. La solucién encontrada fue el cruce
desnivelado de las carreteras ya existentes, su refuerzo en el sentido transversal al de la autopista, y la creacion
de una carretera paralela/adyacente a la autopista, entre  Amora y Corroios (1992 | plano-detalle. Barreiro,
1988).

El crecimiento urbano verificado, impulsado por el puente y la autopista, se organiza, no obstante a lo largo
de la carretera nacional EN10 en paralelo a la Autopista A2 Lisboa-Setibal, directamente conectada con
carreteras transversales que cruzan la autopista en cotas distintas. El crecimiento pulverizado al oeste de la
autopista y el crecimiento compacto constrefiido entre la autopista y la linea de costa del estuario, al este. Las
ocupaciones urbanas a occidente de la autopista, como entre Sobreda y Charneca da Caparica, ocupan un area
identificada anteriormente como eje transversal, verificAndose, por lo tanto, que van quedando libres los
espacios que no se benefician de una conexion directa a la red rodada asi como los constrefiidos por el agua
(planos-detalle. Barreiro, 1961 y 1988). Evidentemente, el desarrollo de la red y la propia ocupacion por inercia

induciran a la desaparicion también de estos espacios desocupados.

15 CRIL- Circular Regional Interna de Lisboa y CREL-Circular Regional Externa de Lisboa, sobre las que se hablara a ontinuacion.

El crecimiento es realmente impulsado por las autopistas pero solo ocurre a lo largo de las carreteras
conectadas con las salidas, y dependiente de asentamientos de origen rural antiguo que tienen una funcién
central de caracter polarizador inicial desde el punto de vista de la identidad y usos urbanos como comercio
diario, correo, equipamientos. Esto ocurre, por ejemplo, en el area de filas de vivienda al sur de la Autopista A5
Lisboa-Cascais y al norte del frente urbano de la Costa do Sol en Caxias, Carcavelos, Oeiras y Cascais (planos-
detalle. Oeiras 1970 y 1988).

La extension de autopistas existentes, como las Lisboa-Cascais, Lishoa-Setubal recientemente hasta
Algarve, o la con destino a Oporto; articuladas en sus salidas con las carreteras nacionales que entretanto se

transformaron en vias rapidas con separadores centrales introdujeron una nueva forma de crecimiento ya

empezado con la constitucién de los ejes de oportunidad.

TRAYECTO 4-B | 23.Ferrocarril: Entrecampos-Fogueteiro— 03.2000, fotografia S. Morgado. Margen sur: Pragal.



Mayor movilidad, la difusién del coche y formas de trabajo mas flexibles, en lugar y horario, estimulan el
crecimiento urbano a lo largo de esas carreteras con conexion directa a las salidas de autopistas y estaciones
del ferrocarril, y ese tipo de crecimiento, aunque por contigliidad infraestructural secundaria, es inducido por las
redes de movilidad principal que de esta forma conquistan nuevos territorios para ocupaciones urbanas
convencionales o para una fragmentacién directa de espacios anteriormente rusticos y que se vuelven de esta

forma espacios latentes y de oportunidad.

En los ejes de oportunidad mas recientes en Mafra, en el plano sintesis, el agua, la tierra y la creacion
artificial como determinantes, se verifica, ademas, que los ejes de oportunidad todavia recientes son espacios
desocupados que agregan en sus bordes los espacios de mayor parcelacion con constitucion de perimetros
urbanos incipientes (1992 | planos-detalle. Ericeira, 1987; Mafra 1987; Bucelas-Loures, 1987) o, también, la
linea en urbanizacion entre Santana, Quinta do Anjo y Palmela (1992 | planos-detalle. Settbal, 1988). También
se verifica que al norte, la orografia determina areas de oportunidad menores porque la red rodada existentes
esta ya constrefiida por la orografia muy arrugada, mientras que en la Peninsula de Setbal hay una dispersién
superior aprovechando las extensiones de parcelacion con infraestructuracién en baja densidad que se estan

formando.

Los ejes de oportunidad, porque esta definidos por lineas infraestructuradas muy fuertes, introducen puntos
de gran conectividad a la red metropolitana, por ello, los espacios no ocupados ocurren justamente en las areas
donde no se beneficia de esa accesibilidad directa a la red, el generalizado efecto tunel que el ferrocarril y las
autopistas producen. Asi, en una primera fase hay una concentracion lineal a lo largo de la via complementaria
siendo el espacio desocupado progresivamente ocupado individualmente con respecto a esa conexidn vial, con
el paso del tiempo reduciéndose a areas progresivamente menores entre las ocupaciones espacios vacantes

intermedios.

Territorialmente tiene el papel de expandir la creacién artificial desde el propio espacio desocupado, ya que
a partir del instante en el que la gran infraestructura llega a un area periférica, la integra en la red metropolitana
creandole una serie de expectativas de cambio desde la creacién artificial, aunque su futura transformacion

dependa de las caracteristicas primeras del agua y de la tierra.

= Ejes transversales que complementariamente a los ejes principales forman la red metropolitana.

Estos espacios son tramos transversales que habian cerrado la red empezada con los ejes principales
radiales y que inici6 el fenémeno de la expansién suburbana. A través de ellos se empieza a tejer un territorio
bastante mas complejo sino eficaz, con respecto a la conectividad de sus nudos y luego potencial de eventos
urbanos distintos de los anteriores. Asi, por ejemplo, el espacio entre las lineas de ferrocarril desde Lisboa a
Sintra y a Cascais, aunque de caracteres y potencialidades de cambio diferentes, asociadas a la red de
carreteras nacionales proporcionara un desarrollo urbano de gran intensidad, asi como de gran variedad

tipologica. Son transversales a los ejes principales y estableciendo las conexiones entre dos de ellos. Los ejes
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transversales se presentan como hilos de estructura de los territorios no directamente accesibles a partir de las
autopistas, aunque a ellas asociadas por proximidad y puntualmente accesibles por sus nudos. Son vias
principales organizadas en una red intermedia de distribucién sin la dificultad de relacion directa entre el espacio

infraestructural y los espacios libres donde puede edificarse.

A lo largo de los ejes transversales el espacio libre, porque esta directamente conectado con ejes
principales que integran la red nacional, es naturalmente méas importante y donde se localizaran las oficinas y los
centros tecnoldgicos y de investigacién. Esos asentamientos tienen una imagen propia y fuertemente competitiva
en entornos donde la legibilidad espacial ya no transmite referencias espaciales como en la ciudad tradicional.
Ahi aparecen edificios en los que la distincién a través de la arquitectura tiene la principal importancia (el Tagus
Park y Miraflores-Carnaxide). En consecuencia, carreteras adquieren frentes casi urbanos, todavia con un
caracter funcionalista muy elevado. No se esta ante calles y avenidas, sino ante carreteras bordeadas de
edificios contenedores de nuevos usos metropolitanos, atipicos: superficies comerciales, almacenes, oficinas. No
hay una construccion de un tejido urbano, sélo de una infraestructura urbana, que empieza por ocupar los

espacios libres suficientemente accesibles, suficientemente econémicos.

TRAYECTO 4-B | 24.Ferrocarril: Entrecampos-Fogueteiro— 03.2000, fotografia S. Morgado. Margen sur: trozo Amora-Fogueteiro.
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TRAYECTO 4-B | 25.Ferrocarril: Entrecampos-Fogueteiro— 03.2000, fotografia S. Morgado. Lisboa: el Puente 25 Abril.

El crecimiento que este tipo de espacio impulsa son los concatenados, mezclados y fragmentados, asi
como por contigiidad infraestructural secundaria organizada por carreteras nacionales, de menor compacidad,
mientras los ejes principales de Ferrocarril/Carreteras Nacionales (Mem Martins) provocan crecimientos
compactos de clara oposicién edificado y no edificado. El hecho es que la articulacion entre ejes de oportunidad
principal y ejes transversales induce a una dindmica de crecimientos hibrida. Ademas, en crecimientos
compactos hay una corona de menor densidad, o sea, la densidad es mayor en un punto central, en
crecimientos de contigliidades infraestructurales secundarias o difusiones y bajas densidades, por poligonos y
filas suele haber una mezcla de densidades o, incluso, una gradacién invertida: el centro puede ser menos

denso que la periferia.

Estos espacios son acotados por lineas de agua y tierra, asi como por vias de reducida importancia y
ocupaciones difusas de caracter mas rural. Destacamos que su definicidn parte de una columna vertebral del
crecimiento futuro de caracter mas denso y complejo, que siempre es una carretera nacional de conexion entre

dos lugares de extraordinaria conectividad:

= Entre dos puertos pesqueros. Como el eje rural entre Alverca y Ericeira, la carretera nacional EN 115, que
cuando cruce con la Autopista A8 Lisboa-Torres Vedras o la futura CREL - Circular Regional Externa de
Lisboa ampliara mas aun su importancia, por ejemplo, entre Vila Franca de Xira, Vialonga y Loures (1992 |
Planos-detalle. Bucelas-Loures, 1987; Alhandra-Vila Franca de Xira, 1987);

= Entre dos estaciones de ferrocarril de importancia ampliada por salidas de autopistas. Como la carretera
nacional entre Oeiras y Agualva-Cacém, donde a partir de 1993, tras un concurso de proyecto urbano, se
empieza a erigir el Tagus Park. La carretera Nacional EN 294 del Tagus Park en Oeiras conecta la ENG -
Marginal a la Autopista A5 Lisboa-Cascais y a la via rapida IC19 Lisboa-Sintra, situacién, ademas, prevista
por Agache cuando planted el principio territorial del Plan da Costa do Sol (1992 | planos-detalle. Sintra,
1987; Oeiras, 1988);

= Un cruce importante con estacion de ferrocarril y una salida de autopista. Por ejemplo la carretera nacional
EN 117 entre Algés, Carnaxide y Amadora donde se empieza a formar el eje transversal con ocupaciones
de usos mixtos mas antiguos, con oficinas y grandes superficies comerciales (1992 | planos-detalle. Sintra,
1987; Oeiras, 1988);

= Entre dos 0 mas asentamientos conectados por carretera nacional en cruce con autopista. Cuando sélo uno
de estos asentamientos tiene conexidn directa a una salida de autopista, como en el sistema constituido por
la autopista Lisboa-Fogueteiro y las carreteras transversales que conectan Almada a Costa da Caparica,
Amora a Aroeira y Fogueteiro a Santana produciendo, a medida que la autopista se va construyendo,
territorios casi completamente urbanizados donde la densidad de desocupado tiende a ser equivalente a la

del ocupado por infraestructuras y edificado (1992 | plano-detalle. Barreiro, 1988);

Los ejes transversales son los territorios desocupados de gran desarrollo futuro y donde se van a localizar
las actividades mas variadas, ya que los poligonos residenciales permanecieron estrechamente ligados a las

estaciones del ferrocarril y los ejes principales, como Mem Martins, Algueirdo, Massama en Linha de Sintra.

= Espacios de gran entropia urbana debida a una extraordinaria conectividad

Donde se localizan los topos, los lugares centrales de la topologia metropolitana. Son &reas de gran

oportunidad y donde la entropia urbana es muy elevada, o sea, donde una gran complejidad de factores

16 Dénde se construira el MARL, Mercado Abastecedor da Regido de Lisboa.



convergen atrayendo sucesivamente otros elementos de centralidad, como sedes de empresas, originando una
centralidad con un alcance global aunque muy acotada en el espacio urbano, por consiguiente, con un valor

metropolitano que puede superponerse al de la propia ciudad existente.

En 1959 se inaugurd el metropolitano de Lisboa, de trazado en “y”, como infraestructura moderna de
aproximacién urbana de las areas recientes de la ciudad, como Alvalade y Praca de Espanha al eje central
Baixa-Avenidas Novas. En 1965 ya se identificaban como espacios comprometidos con el proceso de
urbanizacion, envueltos por varios tipos de ocupacion y bajo el efecto de lineas infraestructurales de
comunicacion fundamentales. En ellos se prevé la expansion de la ciudad centro de la metrépoli, como el

espacio desocupado entre Cidade Universitaria y Estrada de Benfica.

TRAYECTO 4-B | 26.Ferrocarril: Entrecampos-Fogueteiro— 03.2000, fotografia S. Morgado. Lisboa: el Puente 25 Abril.
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Es el territorio de innovacion de los programas, de las nuevas maquinas de la ciudad que son los
equipamientos sociales, de comunicacion (ferrocarril y luego, metropolitano) y vivienda (los primeros poligonos
exclusivamente residenciales). En estos espacios se ensaya verdaderamente la ciudad moderna de la

disyuncion y, también, sus discontinuidades y fragmentacion (Planos-detalle, Lisboa, 1937, 1971, 1987).

A partir de mediados de los afios 80 hay una clara evolucion de la red de metropolitano introduciéndose
lineas a un area mas alargada de Lisboa, con el objetivo, por ejemplo, de integrar areas segregadas y excluidas
de la ciudad como el Vale de Chelas, en realidad lo que se pretendia era inducir una continuidad de lineas
urbanas de forma a que las ocupaciones urbanas no se quedaran aisladas y cercadas por los espacios
desocupados peligrosos, cuando esos propios espacios podian ser integrados en la red urbana como espacios
publicos, siempre y cuando fuesen, claramente, objeto de un proyecto urbano adecuado y no exclusivamente de

paisaje".

En 1992, con la ocupacion progresiva del espacio de mayor oportunidad, las areas de oportunidad
intensificada, que bajo un efecto superior de conectividad se destacan, se reducen drasticamente a areas

precisas y muy localizadas.

Los territorios de gran entropia urbana son areas circunscritas simultaneamente por varios ejes de
oportunidad, principales y transversales, teniendo, al menos, conexién directa a cuatro puntos de gran
conectividad, como salidas de autopista y estaciones del ferrocarril. Estas circunstancias contribuyen para la
definicién de una especie de territorio perfectamente identificado desde el punto de vista territorial y que se
constituye como una alternativa al centro antiguo, obsoleto y caro de Lisboa, mientras se aproximan a las méas
recientes ocupaciones urbanas donde los habitantes metropolitanos empiezan a vivir corrientemente. Lisboa ya
no es el centro, ni tampoco la accesibilidad a ella organiza el territorio. Se estd ante un territorio casi
isotropicamente accesible, luego, abriendo oportunidades de localizacion de los usos metropolitanos que se
organizan por especificidades y jerarquizados por la conectividad que puedan tener. Afiadiendo varios lugares de
gran conectividad se crean circunstancias de centralidad que pueden caracterizarse a través de los siguientes

ejemplos:

» Areas adyacentes a Lisboa, definidas por ejes transversales. En las &reas circunscritas por dos ejes
principales de oportunidad y por dos ejes transversales conectores se crean oportunidades excepcionales
para el crecimiento urbano de gran especificidad, principalmente, cuando estén adyacentes a areas ya
centrales como Portela de Carnaxide, cuya conectividad el metropolitano acentlia mucho mas, o el corredor

Algés-Carnaxide-Amadora, dentro de la nueva corona metropolitana inscrita por la CRIL-Circular Regional

En el marco de la Expo’98 el cambio es definitivo sobre todo con el objetivo de establecer articulaciones de transportes publicos
multimodales y finalmente entre 2003 y 2004 las lineas del metropolitano integradas en un plano realmente territorial se extienden
radialmente hasta nlcleos urbanos considerados suburbanos, como Falagueira en Amadora y Odivelas, a ser futuramente
conectados entre si por rondas del metropolitano ligero de superficie en el margen norte y también en el margen sur.



Interna de Lisboa, en 1992 ya en construccion (1992 | Planos-detalle. Oeiras, 1988; Lisboa, 1987).
Asimismo, aunque con diversidad de usos menor, aparecen las grandes superficies comerciales, como
Carrefour y Feira Nova en Telheiras, o el Centro Comercial Colombo localizados en una corona mas difusa
en Lisboa, exterior a la corona de transicion que se habia mencionado a proposito de los afios 60 (1992 |
Plano-detalle. Lisboa, 1987).

Areas recién conquistadas para la ciudad a través de la introduccion de infraestructuras de rango
metropolitano y nacional, como el eje norte-sur Benfica; la construccion del tramo central del Eje Norte-Sur,
la expansion de la linea del metropolitano, limitada por la 22 Circular, con entrada directa para la autopista,
ahora concluida, Lisboa-Cascais, se han convertido en areas todavia poco ocupadas y sin constrefiimientos
naturales en el centro preferencial de interés del inmobiliario (1992 | Planos-detalle. Lisboa, 1971; 1987).
Areas segregadas recién integradas en la red urbana a través de la introduccién de infraestructuras urbanas
con conexion a infraestructuras de rango metropolitano, como el Valle de Chelas que, con el paso del
tiempo se va ocupando periféricamente a lo largo de vias que no tienen caracter urbano, sino
exclusivamente funcional, dejando abiertas en medio areas de gran interés. Si la futura linea del
metropolitano y la Expo’98 le vuelven un area muy interesante desde el punto de vista urbano, el hecho es
que se trata de un canal natural en cuanto a orografia, y siempre se ha considerado también una reserva en
caso de que haya que hacer una nueva travesia sobre el Tejo, con conexion directa al canal
infraestructurado de ferrocarril de Barreiro' (1992 | Planos-detalle. Lisboa, 1971; 1987).

Areas destacadas en espacios desocupados, circunscritas por varias infraestructuras de movilidad de
interés metropolitano; espacios muy bien acotados entre nudos conectivos; asi, son espacios de una
entropia muy rara y excesiva y simultaneamente limitados por una infraestructura de gran impacto y
limitadora desde el punto de vista espacial y del ruido. Ahi, los espacios libres son fragmentados y las
ocupaciones de varios tipos estan absolutamente aisladas por autopistas. El edificado se localiza no
asociado a una estructura legible sino a su propia accesibilidad a la red principal de autopistas por
infraestructuras de gran movilidad, que se comportan como barreras, y a esos territorios se accede o a
través de los nudos de autopista 0 de ocupaciones esparcidas en baja densidad, organizadas por
contiglidad infraestructural secundaria, como, por ejemplo, en Alcabideche/Alcoitdo, el Cascais Shopping
(1992 | Planos-detalle. Oeiras, 1988).

Los espacios todavia libres en areas de gran conectividad y centralidad inminente dependen casi

exclusivamente de la introduccion de las autopistas y del uso del coche, aunque después de las crisis

petroliferas.
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Eventualmente la futura linea de TGV.
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Estas areas estan definidas por conexiones directas entre salida de autopista y nicleo urbano preexistente
que empieza a ensancharse, segun nuevas formas de crecimiento. Por ejemplo, a pequefios nucleos originados
por asentamientos de contigiiidad infraestructural secundaria o difusa pronto se afiaden crecimientos por filas-
contigtiidad infraestructural principal, poligonos o crecimientos por contigliidad principal (casos en los que ya

havia ocupaciones de este tipo — Cacilhas, por ejemplo).

Son espacios, bajo dindmicas muy fuertes de transformacion en suelo urbano o urbanizable, que se
mantienen intactos, sin cambios. Son parcelas bien limitadas por vias, linderos construidos y de vegetacion
donde, sin embargo, no se ve ningln movimiento y estan esperando una oportunidad, quizas de su propietario,
para un proyecto bien acotado. Este tipo de ocupacion tendra un crecimiento superior cuando la red de movilidad

se desarrolle ocurriendo, frecuentemente y como centro urbano, en areas de urbanizacion en baja densidad.

4
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TRAYECTO 4-B | 27.Ferrocarril: Entrecampos-Fogueteiro— 03.2000, fotografia S. Morgado. Lisboa:, desde el ferrocarril: Alcantara —

Mar/Alcantara-Terra: Darsena de Alcantara.



Hay, también, que considerar el crecimiento de nucleos de estructura espacial aparentemente ininteligible,
las chabolas. Hasta este periodo las chabolas aumentan desesperadamente en los espacios de frontera y
oportunidad, en lugares de nadie, todavia desiertos pero muy cercanos a las infraestructuras pesadas de
comunicacion. El area alrededor del aeropuerto, el Valle de Chelas y el area de Miraflores/Carnaxide son las
principales. Son ocupaciones de gran densidad sin estructuracion urbana legible, desconectadas de la red
urbana convencional. Se ubican en espacios vacantes dentro de tejidos consolidados o en areas bajo efecto
tunel de grandes infraestructuras viarias y tienen un caracter segregado del entorno. En la geografia
metropolitana predominan en el la primera corona de urbanizacién de la margen norte, mezclandose con
ocupaciones acotadas por un operador y por contiglidad infraestructural. Surgen, a partir de los afios 60, debido
a los grandes éxodos rurales y mas tarde con los emigrantes de los paises africanos de lengua portuguesa,

empezando a desaparecer desde finales de los 90, con nuevas politicas de vivienda.

= Espacios conectores maleables que aproximan areas de oportunidad en formacién en la naciente

corona metropolitana.

Los espacios de bordes y de bordes concatenados de conexion suelen estar adyacentes a los espacios de
gran entropia. Estan indirectamente conectados a la red pesada, a los nudos principales, pero mas alejados y es
ahi donde el crecimiento de vivienda, sobre todo, espontanea, se verifica conectando centros mas largos y

antiguos (por ejemplo, los ejes transversales Cascais-Oeiras).

En &reas inscritas dentro de la corona metropolitana definida exteriormente por la CREL-Circular Regional
Exterior de Lisboa, de trazado ya conocido aunque todavia no construida, empiezan a formarse, por influencia de
los ejes principales y transversales &reas donde se perciben cambios en el espacio libre que apuntan para una

urbanizacién inminente si bien difusa.

Se trata de &reas de conexion entre centros ya existentes y que se estan expandiendo creando latencias en
esos territorios. Los espacios conectores proporcionan ocupaciones de varios tipos concatenadas por las vias
precarias y rurales existentes, integrando fragmentos de ocupaciones preexistentes, mezclando residencia en

varias densidades e industria.

Sin una estructura previa de ocupacion, crecen por induccién de las nuevas vias rodadas siendo su forma y
disposicion constrefiidas por topografia y las lineas de agua, ignorando &reas aluvionares que representan en
muchos casos peligros de inundaciones como en Odivelas y Loures y a lo largo de las vias secundarias
existentes. En este tipo de ocupacion no hay una preocupacién evidente por la densificacion. Si en los ejes
principales, como en Amadora, hay una produccion de espacios-calle por oposicion al edificado, en este tipo de
ocupacién hay muchos espacios entre los edificios sin que, no obstante, tengan algin objetivo especial sino el
aparcamiento o evitar diferencias de cota o lineas de agua. Son los espacios preferentes para ocupaciones

marginales en el futuro municipio de Odivelas (1992 | Plano-detalle Loures, 1988).
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Estén en coronas més alejadas del centro y no tienen fragmentos urbanos emergentes, su urbanizacion
futura se hace en un Unico momento y no seré planeada. No solo las areas vocacionadas para usos especificos
0 nuevas centralidades sino espacios de intensidad de cambio menor — residencia — en dependencia de los
centros de produccion y con flexibilidad suficiente para que el acceso a la gran ciudad sea posible diariamente,

aunque con grandes dificultades de transporte publico regular y eficaz.

Los limites de estos espacios se constituyen por cordones urbanos compuestos por via y ocupacion
contiglidad infraestructura secundaria o limites naturales efectivos como grandes declives y rios o arroyos. El

territorio esta completamente libre de cualquier ocupacién urbana.

Los espacios conectores de oportunidad, como el espacio abierto entre Odivelas y Lishoa, son grandes
espacios formando dedos articulados con las ocupaciones urbanas, que definen territorios entre grandes

asentamientos en crecimiento bajo gran presién del urbano existente — el futuro sera la conurbacion.

TRAYECTO 4-C | 1.Carnaxide-Miraflores— 07.2001, fotografia S. Morgado, Miraflores.




Los espacios de oportunidad difusa son grandes areas, que, en una primera mirada, no tienen
caracteristicas interesantes desde el punto de vista de la accesibilidad a los grandes centros pero que estan
limitadas por cordones urbanos de pequefia importancia, estructuras formadas por urbanizaciones lineales y
bajas densidades tradicionales y que conectan puntos con ocupaciones especificas como, por ejemplo, industria.
Se destaca la carretera que conecta Lisboa desde Calgada de Carriche y pasa por Bucelas hasta Amadora.
Otras estan constrefiidas por topografia y conectadas a ejes de gran accesibilidad no sélo al gran centro, sino
aqui también a poligonos industriales periféricos, como Santa Iria da Azdia en Vila Franca de Xira (1992 | Plano-
detalle. Loures, 1988).

La existencia de los ejes transversales y los espacios de entropia urbana potencial demuestra la evolucion
de la estructura metropolitana ya que reflejan un claro desarrollo estructural de la propia metropoli de Lisboa,
ahora, desde el punto de vista de la construccidn de las redes y ya no, exclusivamente, de accesibilidad lo que
traduce el movimiento pendular suburbano a lo largo de los ejes principales de oportunidad, sino de movilidad y

de conectividad que impulsan territorios metropolitanos polinucleares.

Asi, este tipo de fendomeno determina que el territorio que se estudia, hasta ahora, simplemente, un embrion

de la metrépoli, se pueda definitivamente referir como un territorio metropolitano efectivo.

Asi, la articulacion entre ejes principales de oportunidad y ejes transversales impulsa el crecimiento urbano
originando procesos de urbanizacion a través de conjuntos de poligonos o areas compactas de poligonos en
puntos de union entre la red principal y la red secundaria como, por ejemplo, Massama, Mem Martins, Agualva-
Cacém (1992 | Plano-detalle. Sintra 1987).

Hay dos aspectos a destacar en el proceso que el espacio de oportunidad induce: que el crecimiento se
hace por suma contigua de poligonos residenciales sin espacios libres entre ellos; que lo que induce al
crecimiento es el ferrocarril asociado ahora a una via rodada principal diferente, como Benfica/Damaia/Amadora,
el IC19, que es una via rapida con separador central. Aunque el crecimiento anterior sea semejante en forma de
edificado y ya habia el ferrocarril, el crecimiento era lineal, estructurado por una carretera con vivencia de calle.
La Av. Elias Garcia entre Benfica y Amadora, por ejemplo, que resulté de la urbanizacion lineal de la carretera
nacional paralela a la linea del ferrocarril entre Lisboa y Sintra, es completamente distinta, por ejemplo, del
crecimiento de Mercés, que nacié de forma muy concentrada alrededor de una estacion de la misma linea de
ferrocarril. Ademas, en situaciones preexistentes, actua rellenando huecos y rematando limites. Tiene un efecto
compactador, de produccién de ciudad compacta, asociada a la produccién en poligonos industriales, en
oposicién absoluta al espacio no ocupado que apenas significa pérdida de capital ya que estos territorios no son
suficientemente productivos para competir con la produccion industrial. No tienen espacios publicos, apenas

significarian una pérdida de rendimiento posible, la red vial, como espacio publico es reducida al minimo.

Bajo la emergencia de una red constituida por ejes principales de oportunidad que extienden el hecho
urbano y ejes transversales que inducen a una oportunidad de contencion urbana a través de la creacion de

multiplas centralidades, otros tipos de ocupaciones aparecen liberando o ocupando el espacio bajo formas
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especificas. En estos ejes empiezan a aparecer ocupaciones de gran especializaciéon y poder polarizador.
Pueden ser equipamientos, industria, oficinas, almacenes, comercio de gran superficie. En los espacios
fragmentados en baja densidad las estructuras rusticas y urbanas existentes cesan su actividad mientras otras
aparecen, como si la induccién de una carga eléctrica provocara un efecto de caos que esta buscando un nuevo

orden.

El espacio libre metropolitano evoluciona para jerarquias organizadas a partir de la oportunidad de
conectividad y movilidad constituyéndose en ejes transversales, espacios de gran entropia urbana y espacios
conectores, a los que corresponden formas distintas de urbanizacién inducidas por la existencia o programacion
de vias répidas futuras. Las estructuras rurales se degradan y son abandonadas mientras una urbanizacion
diseminada se localiza en radios de proximidad de los puntos de mayor conectividad, o sea, de salidas de

autopistas, cruces de autopistas y vias rapidas, estaciones del ferrocarril, organizando jerarquias de oportunidad

en los espacios desocupados.

TRAYECTO 4-C | 2.Carnaxide-Miraflores— 07.2001, fotografia S. Morgado, Miraflores.




TRAYECTO 4-C | 3.Carnaxide-Miraflores— 07.2001, fotografia S.
Morgado, Miraflores.

TRAYECTO 4-C | 4.Carnaxide-Miraflores— 07.2001, fotografia S.
Morgado, Miraflores.

MEMORIA | UNA METROPOLI DE OPORTUNIDADES

g : 2

TRAYECTO 4-C | 5.Carnaxide-Miraflores— 07.2001, fotografia S.
Morgado, Portela de Carnaxide.

TRAYECTO 4-C | 6.Carnaxide-Miraflores— 07.2001, fotografia S.
Morgado, Miraflores.

TRAYECTO 4-C | 7.Carnaxide-Miraflores— 07.2001, fotografia S.
Morgado, Carnaxide.

TRAYECTO 4-C | 8.Carnaxide-Miraflores— 07.2001, fotografia S.
Morgado, Linda-a-Velha.

TRAYECTO 4-C | 9.Carnaxide-Miraflores— 07.2001, fotografia S.
Morgado, Portela de Carnaxide.

-

TRAYECTO 4-C | 10.Carnaxide-Miraflores— 07.2001, fotografia
S. Morgado, Portela de Carnaxide.

TRAYECTO 4-C | 11.Carnaxide-Miraflores— 07.2001, fotografia
S. Morgado, Portela de Carnaxide.




TRAYECTO 4-C | 12.Carnaxide-Miraflores— 07.2001, fotografia
S. Morgado, Portela de Carnaxide.

At

RAYECTO 4-C | 16.Carnaxide-Miraﬂors—07.2001, foografia
S. Morgado, Portela de Carnaxide/ Autopista Lisboa-Cascais..
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TRAYECTO 4-C | 13.Carnaxide-Miraflores— 07.2001, fotografia
S. Morgado, Portela de Carnaxide.

TRAYECTO 4-C | 17.Carnaxide-Miraflores— 07.2001, fotografia
S. Morgado, Portela de Carnaxide.

TRAYECTO 4-C | 14.Carnaxide-Miraflores— 07.2001, fotografia
S. Morgado, Portela de Carnaxide.

TRAYECTO 4-C | 15.Carnaxide-Miraflores— 07.2001, fotografia
S. Morgado, Portela de Carnaxide/ Autopista Lisboa-Cascais.




LOS ESPACIOS INTERMEDIOS DE OPORTUNIDAD LOCAL

Con respecto al proceso de urbanizacién surgen espacios no ocupados en los tejidos urbanos que tienen
origenes diferentes y que trasmiten problemas concretos e intrinsecos a determinados fenémenos
metropolitanos. A partir de los afios 70 e, particularmente, durante la década de 80, la obsolescencia y
sustitucién de determinadas funciones urbanas produjo espacios no ocupados, pero, frecuentemente, con
edificado e infraestructuras, sobre todo en areas centrales como zonas portuarias y cinturas de ferrocarril, las
softland estadounidenses. Hay espacios no ocupados de caracter expectante que quedan vacios ante
potencialidades de cambio futuros, cuyos intereses inmobiliarios enfrentan una gestién urbana poco eficaz.
Suelen ubicarse en areas de suburbanizacién o, al revés, en areas centrales y tejidos ya consolidados y tienen
como principal valor el acceso privilegiado debido a las redes infraestructurales que, primero, permitieron su
localizacién pero que, temporalmente, no estan a ella eficientemente conectados. Son espacios disponibles y
accesibles cuyo valor esta siendo determinado con respecto a una valorizacién inmobiliaria posible. También
podemos considerar espacios no ocupados, intersticiales y residuales que quedan olvidados, asi como enclaves,
espacios inaccesibles y de poca visibilidad. Su morfologia, dimensiones y forma, es inadecuada desde el punto
de vista de la intervencién arquitectdnica e inmobiliaria, resultando de la superposicion de infraestructuras y
edificado sin articulacion entre si. De la misma manera hay espacios no ocupados porque estan ambientalmente

degradados o dependientes de servidumbres quedando abandonados entre los espacios habitados.

Naturalmente, el crecimiento en grandes extensiones produce cambios determinantes en los espacios
antes, rurales y ahora, verdaderamente urbanos aunque no estén ocupados. Los centros urbanos y las redes de
infraestructuras que, por medio del coche privado, permiten una movilidad creciente son los motores que crean
oportunidades y latencias en estos espacios en la expectativa de volverse no apenas infraestructurados sino
también edificados. Se da una especie de inversidn. Si antes teniamos grandes extensiones de espacios
abiertos sobre los que bien acotadas aparecian las ocupaciones urbanas, ahora, en las coronas creadas entre
los principales ejes de oportunidad, hay espacios totalmente comprometidos con lo urbano y entre ellos, hay

espacios todavia vacantes y sin uso determinado.

Analizando las varias fuentes cartograficas, se identificaron, con respecto a su origen y a las formas como
evolucionaron con el paso del tiempo, cuyas circunstancias de ocurrencia se determinan a partir de la estructura

metropolitana, las siguientes formas de espacios intermedios de oportunidad:

= Reservas

Las parcelas vacantes, son areas cuyos perimetros de parcelacion son bien visibles a través del edificado o
de la red de vias. Cuando son espacios libres dentro de un area urbana consolidada son auténticos enclaves. En
espacios abiertos donde se estan urbanizando parcelas, por ejemplo, en la Costa do Sol hay espacios
claramente de reserva ante la expectativa de urbanizarse pero de forma programada. Suelen ser espacios de

grandes dimensiones, absolutamente no edificados, circunscritos por tipos de ocupaciones diferentes, en areas
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de gran potencialidad y conectividad cercanos a autopistas o al ferrocarril. Aparecen alrededor de centros
urbanos de crecimiento reciente bajo el ferrocarril, y no hay ningun constrefiimiento aparente para que no se

ocupen.

Algunos, como el Alto de Santa Catarina, en Oeiras (1992 | Plano-detalle. Oeiras, 1988), con la
construcciéon de la CREL-Circular Regional Externa de Lisboa se vuelven completamente densificados por
poligonos residenciales. Son vacancias dentro de un Unico tipo de ocupacion urbana, aunque discontinua, pero
no son semejantes a los enclaves tradicionales en la ciudad consolidada. Este tipo de vacancia, ademéas de
tener dimensiones superiores, esta ubicada en las coronas y ejes que se forman con el crecimiento difuso. Son
espacios muy centrales y de accesibilidad facil que podran ser objeto de intervenciones acotadas por un Unico
promotor. Obviamente, también se identifican espacios en urbanizacién cuya infraestucturacion rodada apunta

ya para la organizacion posterior de su edificado.

A cada tipo de espacio vacante esta asociado un modo de crecimiento urbano y determinadas formas de
urbanizacion. Para que estos espacios latentes se conviertan realmente en espacios de oportunidad, en general,
es necesario que surjan nuevos hechos infraestructurales, de importancia metropolitana que determinen un
afiadido en el interés inmobiliario particular. La mayoria de estos espacios esta adyacente a espacios ya

infraestructurados pero suelen ser inaccesibles por falta de vias.
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Lo que esta claro es que estos espacios se localizan en areas objetivamente urbanas, o sea, dentro de
perimetros edificados e infraestructurados y, con respecto a la estructura metropolitana, preferentemente en el

frente metropolitana entre Cascais y Lisboa.

=  Enclaves

Son espacios aislados dentro de un area urbana consolidada. Son inaccesibles, invisibles, y pronto
desinteresantes desde el punto de vista inmobiliario, pueden, también, tener graves dificultades de edificacién
por la topografia e hidrografia y, frecuentemente, son parcelas de media dimension todavia no edificadas. En la
estructura metropolitana surgen asociados a infraestructuras viarias como autopistas y ejes ferroviarios que
condicionan las conexiones fluidas entre tejidos urbanos y nudos y estaciones, con superposicion de carreras y
de diferentes tipos infraestructurales. Surgen en areas social y espacialmente segregadas en el interior de las
ciudades. El proceso posterior de ocupacién es mucho lento con respecto a procesos de crecimiento por
expansion de los tejidos centrales. Asi, este tipo de territorios queda parado en el tiempo, volviéndose areas
marginales excluidas de los procesos interactivos habituales en las ciudades. Ocurre, generalmente, donde hay

tejidos urbanos compactos consolidados.

= Bordes infraestructurales

Los bordes infraestructurales son los espacios libres entre una o varias ocupaciones urbanas y una
infragstructura de comunicacion. A partir de los afios 90 y principalmente después, la red rodada se vuelve mas

compleja y, también, los espacios de borde infraestructural de multiplican y especifican como tipo metropolitano.

Las coronas circunscritas por rondas concéntricas de infraestructuras como la 22 Circular en Lisboa, tienen
un efecto contenedor y compactador de bordes de tejidos mas antiguos, como, también, de relleno de espacios
libres urbanos definiendo coronas en edificacién. En épocas distintas limitan el propio crecimiento de las
ciudades, o al menos, las dota tanto, de una nocion de limite urbano de estructura perimetral y distribuidora de

un centro mas destacado hacia ciudades dependientes.

Actualmente las rondas tienen, sobre todo, una funcién estructurante en la movilidad permitiendo una
homogeneizacion del espacio con respecto a movilidad y conectividad, entre continuos urbanos mas o menos
suburbanos y los centros de origen mas antiguo. Sin embargo, siguen definiendo limites contenedores y
compactadores de la ciudad, definiendo limites urbanos muy concretos. Establecen muy evidentemente el
contorno del espacio desocupado, bajo tensidn, entre lo que crece por ocupacion urbana hacia una

infraestructura que al mismo tiempo repele el crecimiento.

Este tipo de borde sigue apareciendo, sobre todo, en areas de crecimiento urbano compacto frente a la
instalacién de una gran infraestructura dejando un espacio que puede ser futuramente ocupado por el mismo tipo

de ocupacion - por ejemplo, en areas industriales y portuarias, limitadas por frentes de rio y ejes de ferrocarril.

Son espacios que quedan sin ocupar hasta que nuevas infraestructuras los integren en la red urbana: ocurren en
locales limitados por infraestructuras pesadas con las que no es posible construir frentes urbanos ya que
producen efectos tunel y sélo las salidas son puntos de contacto que pueden sustentar crecimientos urbanos.
Los ejemplos mas importantes estan limitados por la corona de transicion de Lisboa y la infraestructura alrededor

del Estuario del Tejo y respectiva expansion urbana (1992 | Plano-detalle. Lisboa, 1987).

= Bordes intersticiales y intersticios

Generalmente, son los espacios que quedan libres entre ocupaciones urbanas de varios tipos. Son
espacios, frecuentemente, entre poligonos y otros tipos de ocupaciones que quedan sin ocupar, muchas veces
en espacios de gran oportunidad de cambio pero que estan demasiado fragmentados, de accesibilidad limitada y
excluidos de la estructura urbana, aunque se prevea que puedan ser ocupados por ocupaciones del mismo tipo.
Hay casos donde, aunque haya un conjunto que nos parezca de bordes intersticiales concatenados, en la
realidad no lo son porque estan conectados a la red urbana circundante y no hay conexién entre los bordes,
ademas las ocupaciones adyacentes son poco fragmentadas y bien definidas en su tipo, por ejemplo, en
Sobreda-Almada (1992 | Plano-sintesis, Barreiro, 1988). Tienen dificil acceso y estan frecuentemente cercados
de infraestructuras. Por su forma lineal, inaccesibilidad y condicionantes técnicas, son de optimizacién dificil para

nuevos usos urbanos.
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Hasta 1992, los espacios vacantes en bordes intersticiales, o sea, los espacios que quedan sin ocupar entre
edificado e infraestructuras se vuelven de mucho menor dimensién y con poco interés para ocupaciones futuras
ya que son muy fragmentados, irregulares en la forma y, sobre todo muy alargados adquiriendo caracteristicas
intersticiales. Lo que pasa es que cada parcela es ocupada individualmente a partir de su centro 0 acceso mas
privilegiado dejando los bordes como espacios no integrados, sin programa o calificacién. Estos espacios de
limites fragmentados e indefinidos estan circunscritos por varios tipos de ocupacion urbana y son distintos de los
enclaves porque su proceso de formacion es diferente: los enclaves son vacancias dentro de un solo tipo de
ocupacion, mientras que los intersticios son espacios que quedan sin ocupar entre varios tipos de ocupaciones

urbanas.

= Fragmentos concatenados.

Las secuencias de espacios libres fragmentados son residuos vacantes como que comidos por tramos
discontinuos de urbanizacion no organizada bajo ningun plano de estructura. Son grandes areas donde se
mezcla la preexistencia rural con ocupaciones dispersas de estructura aparentemente aleatoria, en las que no
hay érdenes identificables sino el aparecimiento individual de edificado. Casi definen coronas y ejes paralelos a
areas de gran potencialidad. Las ocupaciones mas recientes reproducen estructuras urbanas incipientes rurales
antiguas, creciendo a lo largo de vias de poca importancia y precarias, sin embargo su motivaciéon de
aparecimiento es muy urbano y de dependencia clara del centro principal. Los espacios mantienen todavia su
caracter rural de gran importancia para sus habitantes, provenientes del gran éxodo rural hacia la ciudad y de la
gente venida de las ex colonias ultramarinas, que, ademas de su alimentacion, siguen viviendo en medios

semejantes a los que dejaron en sus pueblos de origen.

Destacamos Lumiar-Camarate, alrededor del aeropuerto internacional de Lisboa, ademas excluyente desde
el punto de vista del ruido, en un area todavia periférica pero adyacente a un eje de crecimiento relevante a partir
de mediados de los sesenta entre Lisboa y Odivelas (1992 | Plano-detalle. Lisboa, 1988). Ahi van a surgir
aglomerados urbanos descalificados a partir de nucleos rurales como, por ejemplo, Galinheiras o Vale da
Ameixoeira, que mezclan ocupaciones marginales, chabolas, barrios sociales como Musgueira, donde los
problemas sociales son de gran evidencia, transformandose en una de las areas mas peligrosas de Lisboa. En
estos territorios los asentamientos estan en el interior siendo sus limites vias mas importantes; estos
asentamientos son, muchas veces, centros que van a sufrir crecimiento y a constituir redes de pequefios
asentamientos envueltos por otros espacios predominantemente no edificados latentes. Aqui se encuentran
ocupaciones de varios tipos, concatenadas a lo largo de vias existentes mezclandose ocupaciones antiguas de
origen rural con chabolas, organizadas por contiglidades con vias secundarias de varios periodos, poligonos

industriales, barrios sociales, en areas centrales pero de poco interés para ocupaciones mas cualificadas por

constrefiimientos diversos como la topografia o el Aeropuerto Internacional de Lisboa. Todas las vias estan
incluidas en urbanizacién, los espacios que quedan son espacios enclavados, sin acceso, sin interés por parte

de gente exterior a este medio®.

Los espacios de bordes intersticiales concatenados en areas de gran conectividad son espacios libres entre
ocupaciones en areas residenciales bajo una intensa dindmica metropolitana, por ello, la tendencia es la de
rellenarse brevemente con ocupaciones semejantes a las que los circunscriben, o sea, residencia. En el eje
Lisboa-Cascais hay espacios libres concatenados entre la autopista y la linea de ferrocarril. El efecto es el de
rellenar todo el espacio libre, por lo que, no habiendo poligonos industriales y el tipo de ocupacion de vivienda
de baja densidad o de poligonos, no podemos hablar de compactacion sino de ocupacién del suelo en su
totalidad en baja densidad, debido al efecto provocado por un eje constituido por una linea de ferrocarril y una
autopista. En realidad, el espacio es tan precioso que empieza a ocuparse de forma caotica, urbanizandose,
sobre todo, por filas en las que cada parcela individual se edifica, 0 por operaciones acotadas por operadores
(parcelando y urbanizando para baja densidad de vivienda). Se crea un patchwork entre espacios llenos y vacios

en el que el espacio que queda no tiene uso todavia pero si que esta ante la inminencia de transformarse en

residencial.
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= |ntersticios

Particularmente, también en el area de Lumiar-Camarate hay espacios intersticiales entre ocupaciones
concatenadas de usos y formas variados donde no hay ninguna via, por tanto sin posibilidad de acceso vy,
ademas, son espacios muy fragmentados cuyo futuro es dificil de prever ya que estan condicionados en forma,
talla y posibilidad de uso. Cada espacio es de accesibilidad dificil desde los espacios adyacentes e, igualmente,

su conectividad es casi imposible ya que tiene un constrefiimiento topografico insuperable.

La aparicién de lineas infraestructuradas que no permiten el crecimiento por contiglidad infraestructural
directa, o sea, creando frentes urbanos organizados por espacios publicos accesibles sino el efecto tunel
provocado por las lineas del ferrocarril introducen un tipo de espacio libre, de caracter marginal, entre el sentido
de la expansién urbana y el obstaculo constituido por esa infraestructura. De hecho, la Cintura Férrea de Lisboa
se construyo definiendo un anillo alrededor del espacio considerado urbano que, asi, se hace potencialmente
central y el espacio, aunque es semejante, que ahora se excluye de esa centralidad asumiendo un papel mas
periférico. Asi, esas lineas infraestructuradas mientras definen un territorio central son, asimismo, contenedoras
de su crecimiento, dejando espacios libres, constrefiidos infraestructuralmente pero, sobre todo, por un déficit de
accesibilidad. Son espacios definitivamente urbanos aunque no edificados y a veces inaccesibles porque no
tienen redes de infraestructuras de movilidad construidas. Los asentamientos adyacentes representan una masa
muy superior, asfixiando estos territorios. Asi, estos espacios estan definidos por bordes de la expansion
urbana, por un lado, y por la infraestructura, por otro. O sea, son espacios ya dentro del territorio urbano a

compactar a través de procesos endogenos.

Leyendo el fenémeno urbano a través de los espacios no ocupados podemos entender su proceso de
urbanizacion y el periodo en el que fue construido ya que la forma de lo no ocupado traduce claramente los
padrones de crecimiento de un determinado territorio. La red de espacios no ocupados en la ciudad tradicional
compacta es absolutamente diferente de los espacios indiferenciados producidos por la ciudad actual cuyas

ocupaciones son inducidas por autopistas.

Por ello, la verdadera cuestion no es la que hay espacios no ocupados sino que determinadas formas de de
infraestructuracion definen jerarquias de potencialidad en los espacios libres, confiriéndoles distintas
potencialidades de cambio a través de formas distintas de integracion en la red metropolitana que es ahora ella

misma el motor productivo de la metropoli.

La produccion de la metrépoli hoy es la potencialidad de comunicacién permanente y la flexibilidad de
acceso a muchos destinos simultdneamente desde cada lugar. El producto es la informacién y o partes de
productos que se juntan en distintos lugares formando el producto final. En consecuencia cada forma de espacio

latente impulsa formas locales de urbanizacién.

Lo que se puede observar a mediados de los afios 90 del siglo XX es un territorio que empieza a cambiar
su organizacion territorial de una estructura radial de ejes de oportunidad para una red por activacién de ejes

conectores entre esos ejes principales, articulandose en territorios que adquieren extrema importancia por su
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extraordinaria conectividad con otros lugares, lo que impulsa el aparecimiento de constelaciones de espacios
muy especializados y fuertemente polarizadores de crecimiento urbano (1992 | Plano-sintesis. La creacion

artificial como determinante).

El hecho de que todo el territorio metropolitano es potencialmente urbano transfigura sus usos primeros, lo
que produce, en una primera fase, un periodo de transicion entre la obsolescencia de espacios agricolas,
industriales y urbanos y, la emergencia de nuevas alternativas mucho més flexibles desde el punto de vista de la
localizacién a través de la creciente movilidad de forma general y, particularmente, de la integracién de la

Peninsula de Setubal, a través del puente entre Alcantara y Almada, ahora designado Puente 25 de Abril.
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Morgado, Portela de Carnaxide.
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