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= Haclalalectura, comprension
y proyecto de la metropolis. La autopista
Ab (Lisboa) como laboratorio de morfologia

territorial

En linea con las principales metrépolis de hoy, la estruc-
tura territorial del &rea metropolitana de Lisboa, capital
de Portugal, esta fuertemente determinada por lared de
autopistas y vias rdpidas que, a lo largo de la segunda
mitad del siglo XX, reforz6 los ejes ferroviarios suburba-
nos construidos a finales del siglo XIX. L.a mayor distri-
bucién reticular de las actividades y la consolidaciéon
progresiva de la oferta de equipamientos y espacios resi-
denciales més cualificados ha dado lugar a un creciente
papel de estos ejes como espacios motores de la dindmica
metropolitana, y no s6lo como acceso a zonas residencia-
les, monofuncionales y dependientes del nticleo central.
Sin embargo, persisten deficiencias y conflictos signifi-
cativos heredados de un proceso de crecimiento metro-
politano mal estructurado y fragmentario.

Este articulo explora una lectura sistematizada e in-
terpretativa del territorio polarizado por la autopista
As,una de las principales rutas que conectan Lisboa y
Cascais (F1G.01), un municipio situado a unos 25 km al
oeste de la capital de Portugal, en particular en lo que
respecta a su génesis, 16gicas de transformacién urbana
y sistemas fundamentales. Esta lectura se desarrolla en
un marco de investigacién continua de los autores y sus
equipos, centrado en el tema de la relacién entre infraes-
tructura, estructuracién del territorio y proyecto urba-
no, asi como la comprensién de la dindmica y formas de
urbanizacién en el &rea metropolitana de Lisboa.

De este enfoque interpretativo surgen pistas relevantes
para la conceptualizacién prospectiva y proyectual de
escenarios de transformacién a medio y largo plazo,
creando un vinculo fructifero entre la descripciéon y el
proyecto territorial (Santos and Silva Leite, 2021). El arti-
culo estd organizado en tres partes principales, donde se
secuencia 1) un marco tematico sobre la compleja rela-
cién entre el suporte infraestructural del territorio y su
integracién espacial y paisajistica, 2) una aproximacion
al territorio de estudio, en el marco del 4rea metropoli-
tana de Lisboa y 3) una exploracion de cuatro perspec-
tivas de interpretacioén del territorio, basadas en lineas
potenciales de intervencién. En conclusion, se presentan
las principales contribuciones al debate disciplinario en
el contexto de la morfologia urbana.

LA AUTOPISTA COMO PAISAIJE,
SOPORTE Y ESPACIO VIVENCIAL

Larelacién entre infraestructura y territorio se desa-
rrolla a multiples niveles y segun procesos de enorme
complejidad, desde luego por la gran dificultad en
identificarse los limites conceptuales y empiricos de
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infraestructuray territorio (Neuman, 2006), tal es su in-
terdependencia y relacién matricial. Mas que concebidos
de manera objetual, son conceptos que deben entenderse
a partir de unalégica relacional, es decir, de los vinculos,
flujos, interacciones y tensiones que se establecen entre
ellos (Ramirez, 2016).

El dispositivo infraestructural de un territorio es un
complejo conjunto de redes técnicas que permiten la
comunicacioén, circulacién e interaccién de personas,
bienes, energia y multiples otros flujos, en permanente
transformacién y reconfiguracion. Este dispositivo es
también una construccién sociopolitica (Graham and
Marvin, 2001; Coutard and Rutherford, 2016; Picon, 2018)
que moviliza diversos recursos, intereses, narrativas

y procesos de decisién politica, a diversas escalas y de
acuerdo con geometrias institucionales y organizativas
de gran heterogeneidad - desde los bulevares de Hauss-
man, hasta las autopistas de Robert Moses o el proceso
de apropiacién colectiva del Minhocao de Sao Paulo.

También se puede abordar la relacién entre infraestruc-
tura y territorio desde una perspectiva material y fisica,
como un espacio habitable, dimensionable y perceptible,
objeto de proyecto y disefio inventivo. La infraestruc-
tura es también un objeto histérico, conformado como
palimpsesto donde se inscribe el paso del tiempo, ya sea
de acuerdo con transformaciones rapidas y puntuales,

o en transiciones largas y estructurales (Secchi, 1986;
Corboz, 1998; Alonzo, 2018). Asi, las redes de movilidad

y circulacién pueden asumir en dado contexto un papel
de suporte y vertebracién del crecimiento y agregacion
urbanos, en otro contexto pueden ser un instrumento

de consolidacion, reconfiguracion o rearticulacion de
tejidos previamente estructurados. El papel de las inno-
vaciones tecnoldgicas en este proceso es fundamental
(Bulkeley, Castan Broto and Maassen, 2014), no s6lo por
los cambios en el mismo a&mbito (el impacto de la evolu-
cién de las fuentes de energia en las soluciones de movili-
dad, desde el tren de vapor hasta el drone alimentado por
baterias eléctricas), sino sobre todo por las interconexio-
nes entre redes (por ejemplo, el papel de lasredes wifiy
5G en la gestién personalizada de la movilidad, a través
de plataformas méviles, integrando vehiculos, personas,
informacién y dinero en redes de movilidad, comunica-
ciones, energia y transacciones financieras).

En estarelacién modelada por el tiempo, las l6gicas

de causalidad (accién-reaccion o causa-efecto) y de
secuencia temporal univoca (por ejemplo, la de urbani-
zacién-parcelacién-edificacién) también son esquivos,
siendo frecuente el desajuste temporal entre la imple-
mentacion de una infraestructura y la observacién de
sus efectos territoriales. En este sentido, abordar esta re-
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FIG.01 La Asen el contexto del &rea metropolitana de Lisboa.
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lacién siempre serd un ejercicio parcial e incompleto, que
requiere seleccién y un foco de lectura, decodificacién e
interpretacién. Por lo tanto, este enfoque requiere la de-
finicién de un objetivo que guie la investigacién. En este
caso, la posibilidad de (re)invencién de un territorio co-
hesivo, articulado y habitable alrededor de una infraes-
tructura de movilidad pesada en la metrépolis de Lisboa
sirve como pretexto y hilo conductor, en lo sentido que
hacen Read y Sulis: "The establishment of a metropolitan
region requires a netw act of construction, or the consoli-
dation of something that might already exist in incipient
form.” (Read and Sulis, 2010:133). Por lo tanto, elegir un
prisma de comprension de la relacién histérica, actual

y potencial entre infraestructura y territorio es también
una oportunidad para contribuir a un proceso de con-
solidacién de una idea colectiva y aiin creciente de una
entidad metropolitana de Lisboa. Los tres planos de este
prisma son: 1) la posibilidad de mediacién e integracion
fisica del espacio de infraestructura frente a los tejidos
circundantes, 2) el reconocimiento de la infraestructura
como espacio publico y una parte constitutiva e integral
de la metrépoli, y 3) la potencialidad de habitar el espacio
infraestructural, ya sea valorando la experiencia ciné-
tica del movimiento acelerado, o por la apropiacién util,
intencional y estructurante de sus lugares intermedios e
intersticiales.

Lainfraestructura como espacio publico de mediacion
y suporte de la metrépolis

La obra infraestructural incorpora en si misma una
dimension programaética inseparable de una cierta forma
de entender, transformar y modelar el territorio por la
actividad humana (Easterling, 1999; Graham & Marvin,
2001). En vista de su omnipresencia y papel articulador de
las actividades, la infraestructura no sélo es un elemen-
to central de la organizacién del territorio, sino también
un dominio constitutivo del paisaje humanizado y del
espacio colectivo contemporaneo (Gregotti, 1981; Marino-
ni, 2006; Hauck and Keller, 2011). La espacializacién de las
redes actuales de circulacién, comunicacién y suministro
se expresa de forma diferenciada y poliédrica en la ciudad
y en el territorio, entre adherencia y desconexion (Brés
and Vanier, 2014) entre polarizacion extrema y fractura,
requiriendo desde su proyecto un enfoque intermedio y
mediador (Smets, 2005; Santos, 2012) y intersticial que
amplifica las posibilidades de interaccion entre la escala
global (de las redes) y la escala local (de los tejidos).

La exploraciéon morfolégica y conceptual del espacio
infraestructural, en su capacidad de vertebraciéon lon-
gitudinal y transversal (Font, Vecslir and Carracedo,
2004; Vecslir, 2007; Silva Leite, 2016), forma parte de una
linea mas profunda de critica de las formas de fragmen-
tacién de la planificacién, proyecto e implementacién de
las grandes infraestructuras de la metrépolis moderna,
imprimiendo una renovacién fundamental y contempo-
ranea dirigida a la legibilidad y operatividad proyectual
de estos territorios menos canénicos. Es una linea de
pensamiento que propone reconocer la infraestructura
de movilidad como un objeto urbano con identidad pro-
pia y no sélo como un simple dispositivo funcional que
sirve a la metrépolis (Domingues, 2009).

Lainfraestructura no sélo permite el desplazamiento y
el acceso rapido (deformando el tiempo y el espacio), sino
que también induce procesos de transformacién urbana
y la formacioén de tejidos dependientes de la accesibilidad
y visibilidad. A su alrededor se encuentra un territorio
urbanizado, mezclado con espacios abiertos, expectantes
o intersticiales, que conforman un mosaico metropoli-
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tano complejo y polifacético, en que las 4reas de mayor
banalidad y a menudo asociadas con las ideas de perife-
ria y suburbio, exigen interés, inversién y cualificacion
(Sieverts, 2003; Martinotti, 2007; Mufioz, 2008).

La diversificacién del mosaico territorial de la metrépo-
lis en las tlltimas dos o tres décadas y, por supuesto, su
mutacién integral en una légica eminentemente urbana,
correspondié a un universo mas diverso y ampliado de
espacios publicos para intervenir (Delbaere, 2010; Llop
and Bosc, 2012; Coelho, 2016). A escala més local, vemos
no soélo la agregacién de grandes piezas arquitectonicas
(a menudo monofuncionales) en los nodos principales,
sino también el desarrollo de un sistema de mallas adhe-
rentes alo largo de los ejes de infraestructura, toméando-
las como espacios de referencia.

Asi, en el sistema metropolitano contemporaneo, la
infraestructura puede entenderse como un espacio
publico, un elemento que teje y articula fragmentos y

le da sentido. A veces, la proximidad y adherencia del
tejido construido a la infraestructura es tal que emergen
elementos urbanos con caracteristicas morfolégicas y
funcionales comparables a la calle de la ciudad conso-
lidada (Silva Leite, 2016) o, como sugiere Carles Llop,
sedimentando formas de calle metropolitana.

También serd en esta relacién entre el espacio piblicoy
la infraestructura que se puedan articular los polos tec-
nolégicos o los campus universitarios con los espacios de
vivienda precaria y de génesis ilegal a su lado, o los espa-
cios intersticiales y fenémenos informales de produccién
horticola con los corredores verdes de mayor alcance,

las ocupaciones temporales de ferias y ventas callejeras
con grandes reas comerciales. La relaciéon e interdepen-
dencia proyectiva y programaética en el espacio publico
metropolitano proviene, en estos casos, de una fuerte re-
lacién olmsteadiana entre el sistema de infraestructuras,
el sistema de espacios colectivos, el sistema ecolégico y
incluso los sistemas de produccién agricola (Delbaere,
2010; Battle, 2011).

Habitar la infraestructura

Los espacios de movilidad acelerada, asi como la ciu-
dad que se ha transformado a partir de ellos y de otros
soportes infraestructurales, requieren un debate sobre
las nuevas formas de habitar la infraestructura. En

este punto, destacamos los enfoques referenciados a

los espacios de carretera en su relacion con las nuevas
expresiones del paisaje urbano, desarrollados a partir
de la década de 1960. La importancia pionera de Tun-
nard y Pushkarev, de Lynch y Appleyard o de Venturi

y Scott-Brown en la lectura seméntica de los espacios
de circulacién fue decisiva para el desplazamiento del
interés arquitecténico hacia su percepcién y calidad
experiencial (Orillard, 2009) destacando dos vectores: la
exploracion del sentido escénico, serial y cinematografi-
co de la carretera y el movimiento y la reflexién sobre los
lugares que producen de las redes.

Latransicién de la percepcién estatica a la percepcién ci-
nética trae nuevas formas de legibilidad con implicacio-
nes parala comprension de la ciudad: “With the advent of
the automobile, the theatrical order of the urban street rwas
converted into a cinematic one, composed of long shots,
close-ups, pans, tracking shots, and, above all, the accele-
rated montage of jump cuts.” (Ingersoll, 2006). La lectura
de Los Angeles por Reyner Banham es paradigmaética de
una sintesis entre el orden urbano y la amplia percepcién
de sus habitantes, una ciudad que se piensa para el auto-

ECHELES 45



HACIA LA LECTURA, COMPRENSION Y PROYECTO DE LA METROPOLIS

FI1G.02 La evoluciéon de la As: edificado y autopistas (1944-1966-1995-2015).
Fuente: Elaboracién propia
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FI1G.03 Fotos de la autopista en la década de 1940, en el Parque Forestal de Monsanto (topo)

y cerca del Estadio Nacional (bajo).

Fuente: Arquivo Municipal de Lisboa y Biblioteca de Arte de la Fundacgao Calouste Gulbenkian

movil, una autopia donde el sistema de carreteras que lo
cruzan “is now a single comprehensible place, a coherent
state of mind, a complete way of life”, donde sus habitantes
se sienten 'en casa' (Banham, 1971:23).

Los vehiculos se convierten en dispositivos no sélo que
hacen la mediacién del movimiento entre redes y el
territorio, sino también la informan un paisaje mental

y cognitivo diferenciado. Desde la asociacién entre el
espacio de vida y el paisaje de movimiento (road place/
road scape) se conforma una perspectiva que abre opor-
tunidades inesperadas, posiblemente transitorias, parala
reconstruccién cognitiva de formas no convencionales de
infraestructura. En segundo plano, aprovechando el alto
potencial del espacio intermedio (entre infraestructuray
tejido construido) como momento de oportunidad para
componer espacios de mediacién que permitan la arti-
culacién del espacio publico, la apropiacién colectiva, y
que den sentido a las brechas entre infraestructuras, pero
que también introducen el paisaje y las redes ambientales
como estratos determinantes del proyecto metropolitano.

EL TERRITORIO DE LA A5: GENESIS Y EVOLUCION,
CONFLICTOS Y DESAFIOS

Elterritorio que actualmente se extiende al oeste de la
ciudad de Lisboa, correspondiente a los municipios de
Oeiras y Cascais, presenta caracteristicas especificas en
el contexto del A&rea metropolitana de Lisboa, siendo su
lectura evolutiva (r1G.02) necesaria para la comprensién
de la estructura urbana actual.

Hasta la segunda mitad del siglo XIX, este territorio se
organizaba de acuerdo con una pauta puntada por el
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pueblo pesquero de Cascais — puerto de refugio y anteca-
mara de entrada en la Barra del Rio Tajo -, por el pueblo
de Oeiras - centro de importantes granjas agricolasy
bodegas -, y por un conjunto de pequefios asentamientos
urbanos que heredaba de la época romana una légica

de concentracién y apoyo a la explotacién de cereales

en villae. La orografia estd cortada por una sucesién de
valles trasversales a la costa, imprimiendo un ritmo que
alterna las 4reas de meseta con valles de diferente ta-
mafo y profundidad. Esta caracteristica fisiografica ha
llevado a que lared de caminos y asentamientos urbanos
tenga unarelacién muy discontinua e intercalada en la
direccién este-oeste. S6lo a lo largo de la costa fue posible
construir conexiones mas directas, 1o que destaca la
linea ferroviaria entre Lisboa y Cascais, inaugurada en
1889, y que indujo, en la transicién al siglo XX, un proce-
so de urbanizacién de recreo y turismo y de residencia
asociada ala afirmacién de un entorno aristocratico y
burgués en ascension.

La construccién de una visién mas amplia para esta re-
gién se dio a conocer en las décadas de 1930y 1940, con la
consagraciéon de la marca Costa do Sol como referencia
turistica y territorial formada a través de diversas inicia-
tivas urbanisticas y de planificacién urbana en Lisboa

y su entorno. Este es el caso del Plan de Urbanizacién

de la Costa do Sol (PUCS), coordinado inicialmente por
Donat-Alfred Agache y concluido en 1948, ya bajo la coor-
dinacion de Etienne de Groer, un urbanista que también
coordiné el Plan Director de Urbanizacién de Lisboa,
aprobado en el mismo afio. En estos planes se integran
las principales obras publicas de comunicaciones por
carretera y equipamientos de escala metropolitana, que
consagran el corredor urbano alo largo de la costa de
Lisboa a Cascais como un area dedicada principalmente
alos segmentos socioeconémicos superiores y el turismo
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(Esteves, 2008) La estructura del PUCS prevé la organi-
zaciéon de 4reas de expansién urbana en los diversos sec-
tores que siguen a lo largo de la costa, vertebrados por la
linea ferroviaria y la Carretera Marginal. Esta carretera,
clasificada como ruta turistica, es una obra tinica, por

la cuidadosa forma como articula las necesidades de
infraestructura con la excepcionalidad paisajistica en la
que se inserta (Lobo, 2011; Costa, 2012).

Otra obra fundamental de este periodo es la construc-
cién, finalizada en 1944, del primer tramo de la Autopista
de la Costa de Estoril, la actual As, que conecta el centro
de la ciudad de Lisboa (Plaza del Marqués de Pombal)
con laregién de Cascais, en unalégica de acceso rdpido
alos nuevos espacios de urbanizacién de la metrépolis.
La autopista es la primera obra de este tipo en Portugal y
refleja la experiencia alemana de las autobahn, priorizan-
do una ruta que atraviesa zonas muy poco urbanizadas,
pero ganan relevancia como grandes parques de escala
metropolitana: el Parque Forestal de Monsanto - una
gran masa forestal plantada en los aflos 1930 y 1940 -y €l
parque que rodea el Estadio Nacional - el final del primer
tramo de la autopista (Andresen, 2007; Marat-Mendes,
2009) (FI1G.03).

En las décadas de 1950 ¥ 1960, hubo cierta intensificacion
de la urbanizacién, aunque de una manera relativamente
contenida y esencialmente siguiendo modelos inspirados
en la ciudad-jardin, con bajas densidades y predominio
de tipologias de viviendas unifamiliares. Desde el punto
de vista de la infraestructura regional, varias vicisitudes
impidieron su desarrollo, en particular, la continuacién
y finalizacién de la autopista, que s6lo llegé a Cascais en
1992. Surealizacién atraviesa espacios que, con mayor
expresién después de la década de 1960, comenzaron a
convertirse en los bordes del PUCS, delimitados al norte
precisamente por el trazado de la autovia. Su implemen-
tacién indefinida y pospuesta estaba siendo utilizada por
una ocupacién urbana que escapa a los instrumentos de
planificacién existentes, aprovechando la descomposi-
cién productiva del suelo rustico en las mesetas y crestas
de los valles de Oeiras y Cascais. El papel convencional-
mente imaginado de la infraestructura como directriz de
desarrollo urbano, es aqui suplantada por una légica de
urbanizacién fragil y apoyada por una filigrana insufi-
ciente de viejos caminos rusticos (Santos, 2012).

Alolargo delas décadas de 1970 y 1980, los procesos de
loteamiento urbano se multiplicaron, sin instrumentos
de planificacion territorial actualizados y juridicamente
eficaces. Muchos de estos procesos tienen lugar fuera
delalegalidad, en las llamadas AUGI (Areas urbanas de
génesis ilegal), a través de simples fraccionamientos de
parcelas rusticas sin infraestructura, espacio publico

y equipamiento colectivo adecuados, o la formacién de
barrios de barracas, reflejando una escasez econémica
muy significativa sin una respuesta adecuada, parti-
cularmente antes de la revolucién democrética de 1974.
Paralelamente, surgen otras formas de urbanizacién
fragmentaria, a veces asociadas con loteamientos indus-
triales o resultado de la construccion de pabellones sobre
la matriz catastral preexistente, o incluso nuevos conjun-
tos de condominios de alto nivel, siguiendo las zonas més
valoradas de Cascais y Estoril. Con mayor expresién en
el municipio de Oeiras, donde la estructura del parcela-
rio estd histéricamente menos fragmentada, vemos el
desarrollo de operaciones urbanas residenciales de con-
siderable tamafo, promovidas por un emergente clister
econémico que combina la inversion financiera de la
banca con las empresas de urbanizacién y construcciéon
de mayor escala y sofisticacién, resultando en areas de
mayor consistencia urbana y alta densidad de viviendas.
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Con las perspectivas de finalizacion de la autopista, se
potencian las transformaciones de un orden méas potente,
como el primer gran centro comercial de influencia me-
tropolitana (Cascais Shopping, inaugurado en 1991), el
circuito de Férmula 1 de Estoril y el aer6dromo de Tires.
Répidamente, la A5 se convierte en la principal alternati-
va ala carretera marginal que acompaifia a la costa entre
Lisboa y Cascais, capturando la accesibilidad automévil
desde unared capilar transversal a su eje.

En 1995, se construyeron dos circulares regionales me-
tropolitanas que circundan la ciudad de Lisboa, que cru-
zan el A5 en dos nodos; ya en la primera década del siglo
XXI, selanza una nueva via tangencial més periférica a
finales de la As. Estas nuevas rutas permiten una légica
reticular del sistema vial metropolitano, permitiendo no
s6lo nuevos flujos independientes de Lisboa, sino sobre
todo la consolidacién de nuevas centralidades funciona-
les en el corredor de Cascais y sus lineas transversales.
Sin embargo, la presencia de ejes radiales sigue siendo
claray persistente. La reorganizacién de las 4reas fun-
cionales en el contexto metropolitano, con mas presen-
cia del sector terciario y con menos peso de la industria
pesada, aprovecho las oportunidades de accesibilidad
automévil a lo largo de esos ejes.

En esta etapa, el eje de infraestructuras soporta la forma-
cién de tejidos especializados o, simplemente, grandes
piezas construidas (por ejemplo, el centro comercial
Oeiras Parque, 1998, o el nuevo hospital de Cascais, inau-
gurado en 2010), junto a sus principales puntos nodales,
inscribiendo el corredor urbano del A5 en una nueva es-
cala deinfluencia. La As se afirma como un eje de cone-
xi6én y adhesién de las actividades de empleo, vinculado
a los servicios, complementando algunos loteamientos
previamente establecidos relacionados con el sector pro-
ductivo, logistico o de la industria ligera. La sedimenta-
cién de estas actividades intensific6 los movimientos de
desplazamiento en ambas direcciones en ciertos tramos
de la carretera, donde los frentes construidos més regu-
larmente configuran un espacio de canal similar a una
calle (Silva Leite, 2016).

El mosaico territorial se consolida hoy como un sistema
vertebrado compuesto por el eje principal (la autopista), y
un conjunto de estructuras urbanas transversales sopor-
tadas, a veces por la red capilar de carreteras nacionales
oregionales, a veces por los diversos valles que configu-
ran la orogratia. Aun asfi, existe un claro desequilibrio en
la organizacién y cohesién territorial entre las margenes
sur y norte de la As. En cierta medida, la autopista repre-
senta una idea de corte y separacion. El territorio al norte
es méas fragmentado, donde los diversos tejidos, aunque
contiguos, no establecen relaciones efectivas y cualifica-
das de continuidad y de espacio publico. Al sur, la densi-
dad de ocupacién es mucho mas compacta, lo que facilita
las conexiones entre mallas, ademas que elementos como
la carretera marginal o la linea ferroviaria contribuyen a
una mayor cohesion territorial.

Hoy en dia, el mosaico territorial tiende a estabilizarse
sin la apertura significativa de nuevos frentes de urbani-
zacién. Los procesos de colmatacion de 4reas ya urba-
nizadas persisten, aunque mas selectivos y siguiendo
l6gicas de promocién inmobiliaria més sofisticadas, con
oferta diversificada de funciones, servicios y tipologias
construidas. También hay importantes inversiones en

la calificacién y valorizacién de los antiguos ntcleos
urbanos y carreteras municipales, especialmente a nivel
de espacio publico, estructura verde y mejora de las con-
diciones de accesibilidad peatonal y ciclista. Es en este
contexto, donde se enfrentan nuevas demandas con con-
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FIG.04 Fotos dela Asen Lisboa (topo), Miraflores (centro), Cascais (bajo).
Fuente: Elaboracién propia

flictos y necesidades persistentes, donde se identifican
situaciones criticas asociadas con los desatios actuales y
el interés del proyecto, a saber:

— fragmentacion espacial, discontinuidades y
formas de ruptura resultantes de la presencia de grandes
infraestructuras, soporte orografico e incoherencias en
los procesos de urbanizacién (F1G.04);

— deficiencias cualitativas en el espacio publico
y el tejido de construccion, asi como la relacién
con estructuras paisajisticas y ecolégicas sig-
nificativas;

— la dependencia del transporte individual para
una parte significativa de los movimientos
diarios de la poblacién, asociados con las 16gi-
cas de segregacion espacial y funcional de las
actividades econémicas polarizadoras;

— lanecesidad de integracion y adaptaciéon de las
zonas residenciales monofuncionales frente
alas nuevas presiones sociales y demografi-
cas en el marco metropolitano (por ejemplo, la
presién sobre el mercado de la vivienda en la
ciudad de Lisboa).

UNA PERSPECTIVA MORFOLC:)GICA COMO BASE
PARA LA REESTRUCTURACION DEL TERRITORIO

Elreconocimiento morfolégico desarrollado en el contex-
to de esta investigaciéon busca utilizar instrumentos de
sintesis de informacién, disefio y representacioén carto-
gréfica, reflejando la necesidad de revelar formas inno-
vadoras de lectura, decodificacién y discusion del terri-
torio. La cartogratia es asi el resultado de un proceso de
lectura filtrado por una lente que, segun criterios especi-
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ficos, agranda, distingue o matiza los multiples estratos
delarealidad. En este contexto, fueron explorados cuatro
temas territoriales, que se identifican en el territorio de
estudio y que se interrelacionan con diversas escalas.

La polarizacién asociada con los nodos As;:
intensificaciéon funcional y complejidad espacial en el
entorno delavia

El eje dela As es el apoyo de un conjunto de parques

de oficinas y de servicios avanzados de tecnologia y de
investigacion (ric.o0s), aprovechando la red de fibra 6ptica
que acompana el trazado de esa carretera. La primera
iniciativa de este tipo sujeta a una programacién especi-
fica de alcance urbano e intermunicipal es el Taguspark,
parque cientifico y tecnolégico del municipio de Oeiras,
constituido desde 1995 y acogiendo a varias unidades
empresariales y tecnolégicas en una légica universitaria
con servicios compartidos, redes privadas y gestién con-
dominal. En la transicion al siglo XXI, le seguirian otras
areas de caracter funcional més diversas, pero siempre
articuladas con el sector terciario.

Uno de los aspectos mas importantes y caracteristicos
de este tipo de formacion es la elaborada configuracién
interna, basada en una red dedicada de vias y la oferta de
servicios comerciales, servicios y espacios exteriores a
sus usuarios, junto con un posicionamiento privilegiado
en cuanto a exposiciéon visual a las principales carrete-
ras. Se encuentra aquila l6gica del campus, articulando
un conjunto de edificios que definen un microcosmos
morfolégico y funcional, independiente de los tejidos
circundantes, y auto-referenciado alrededor de espacios
abiertos de gran formalizacién. En ellos, se organizan
clusters de edificios articulados por pasajes internos,
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FIG.05 Interpretaciéon del Ag a partir de una lectura del sistema espacial polarizador.
Fuente: Trabajo realizado por [autores anénimos], y revisado por los autores, 2019

FIG.06 Interpretacién del A5 desde una lectura del sistema de valles, espacios abiertos y parcelario rustico.
Fuente: Elaboracioén propia
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aparcamientos subterraneos comunes o areas de servi-
cio privado, vaciando el sentido compartido del espacio
publico circundante. La red de carreteras internas,

con una generosa oferta de aparcamiento, estd anclada
umbilicalmente en las carreteras circundantes, a su vez
accesible desde los nodos de autopista cercanos.

Promovidos principalmente por la inversién privada,
estos conjuntos son anticipados por los instrumentos de
planificacién actuales, a través de categorias especificas
como "Espacios Estratégicos" (Plano Director Municipal
de Cascais - aprobado en 2015) y "Programas Estraté-
gicos" (Plan Director Municipal de Oeiras - aprobado
también en 2015). Estos espacios prevén usos asociados
al sector terciario de referencia (sedes corporativas) y
cuaternario (educacién superior, investigacién, desarro-
1lo y tecnologia), asi como grandes equipamientos cul-
turales y se encuentran en zonas adyacentes a la As, en
una posicién de colmatacién y articulacién con espacios
previamente urbanizados. En este contexto, gana fuerza
una tendencia a fortalecer no sélo los nodos existentes,
sino a construir un sentido de centralidad lineal anclada
en la autopista. Esta disposicién va acompafnada de la
provisién de un fortalecimiento de los niveles interme-
dios de lared de carreteras, con el objetivo de mejorar las
continuidades longitudinales y transversales de la As.

Redescubrir la estructura del territorio a partir de las
riberas:la vertebracion de la trama verde y azul

Reconociendo el sistema de los valles como determi-
nante en la lectura y conformacion del territorio de la
A5 (F1G.06), es un primer paso para la valorizacién del
sistema de espacios abiertos asociados a la continuidad
paisajistica y ecolégica de las riberas de la Costa do Sol,
en relacién con la linea vertebradora de la autopista,
promoviendo nuevas conexiones y oportunidades de
articulacién territorial.

El Valle de AlcaAntara, lo primero de los valles a na-
ciente, es un limite ancestral y puerta de entrada en la
ciudad de Lisboa, se configura hoy como soporte longi-
tudinal de multiples infraestructuras, integrando a red
rodo-ferroviaria que converge en el puente 25 de Abril
y cruzando varias otras lineas y carreteras principales,
como la propia A, y una de las principales zonas por-
tuarias de la metrépolis. Por lo tanto, el valle de Alcan-
tara es la gran cuenca de la entrada de infraestructura
y de articulacién trans-escalar, entre redes locales y
redes de &mbito metropolitano, nacional y portuario. Su
complejidad se intensificé con la introduccién de otros
sistemas también referidos a la condicién hidrografi-
ca, como el sistema de saneamiento, especialmente los
proyectos de integracién paisajistica de la mas grande
planta de tratamiento de aguas residuales de la ciudad,
con una cubierta verde que continta las laderas adya-
centes del valle. También el proyecto de recalificacion
del corredor verde de Alcantara refuerza la accesibili-
dad peatonal y ciclista, amplia el sistema de parques
verdes y recupera al espacio publico la presencia de
agua, canalizada en la década de 1940 bajo una de las
principales vias de ronda de la ciudad.

Otras riberas de la costa de Estoril han desempefiado un
papelidéntico en la implementacién de parques verdes y
elementos de interés local en una amplia perspectiva de
los corredores verdes multifuncionales:

— Laribera de Algés, acompafiada de los parques
urbanos de Miraflores y Zambujal, y por zonas
de urbanizacién intensiva circunscritas por
una pesadared de vias arteriales;
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— Laribera de Jamor, una linea de agua que
atraviesa zonas de gran valor patrimonial y
social, como el antiguo palacio y jardines reales
de Queluz y el complejo deportivo del Estadio
Nacional, y alo largo del cual se ha ido desarro-
llando el proyecto intermunicipal del Eje Azulp
Verde de conexién peatonal y ciclista, asociada
ala valorizacién patrimonial y gestién hidrol6-
gica dela cuenca circundante;

— Laribera de Jardas/Barcarena, articulando
la antigua Fabrica de Pélvora de Barcarena, el
parque cientifico y tecnolégico de Oeiras (Ta-
guspark) y la Quinta Real de Caxias;

— Laribera de Lage, un importante accidente
fisiografico que marca el limite histérico de
Oeiras en relaciéon con Cascais, enmarcando
el importante complejo de la Quinta do Mar-
qués de Pombal, donde actualmente se llevan a
cabo actividades de investigacién en el 4&rea de
biociencias y agricultura, y el antiguo ntcleo
antiguo de Oeiras;

— Laribera de Caparide, una cuenca poco
profunda con suelos ricos, donde persiste la
actividad agricola y vinicola relevante, defi-
niendo un mosaico de gran valor paisajisticoy
medioambiental;

— Laribera de Vinhas, en Cascais, uno de los
valles méas embebidos y, por tanto, menos
artificializados del municipio, conectando
el centro antiguo de Cascais con la Serra de
Sintra, al norte, y donde ya se ha desarrollado
un proyecto de sendero peatonal de unos 3 km,
que culmina en el singular parque geolégico de
Penhas do Marmeleiro.

Cadauno de estos arroyos tiene caracteres de interés a lo
largo de su curso hidrografico, pero, aunque son atra-
vesadas por la As, no ha habido una interesante articu-
lacion espacial y funcional entre ellos. La posibilidad de
establecer nodos méas complejos entre infraestructura

y soporte hidrografico, yendo méas alla de las obras de
arte de ingenieria que permiten su cruce, permitiria la
construccién de unared de espacios abiertos y parques
metropolitanos accesibles desde el eje vial.

Dela fragmentacion espacial a la recomposicion
de continuidades y articulacién de los margenes de
infraestructura

La construccién de la As, en su tramo méas grande cons-
truido a principios de la década de 1990, entre el Valle
de Jamor (Estadio Nacional) y Cascais, se impone en

un territorio previamente ordenado por las estructuras
filamentarias de las carreteras que se desarrollaron
transversalmente, acompafiando, sobre todo, sus lineas
de crista. De hecho, el sentido axial enfatiza una légica
especializada en el formato del espacio vial, determina-
da por pardmetros de circulacién de automoviles, pero
también una ruptura de la red capilar que soporta las
relaciones transversales con la nueva via rdpida. Espe-
cialmente en los primeros afios después de la construc-
cién de esta infraestructura, el esfuerzo por reconstruir
las conexiones alternativas y desiguales es muy limitado,
contribuyendo a la saturacién de las carreteras en torno
alos pocos nodos de acceso, pero fundamentalmente a
la desintegracién de estructuras coherentes del territo-
rio y el paisaje. Los segmentos que se producen en esta
disyuncién se integran progresivamente en un nuevo
marco relacional, en el que la via rapida en si no partici-
pa, debido a las limitaciones de acceso y las servidum-
bres la acompanan.
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Con la construcciéon de esa via y sus diversos nodos y
accesos, se crean barreras e impasses en la permeabili-
dad y continuidad espacial de los tejidos, incluyendo con
demoliciones y expropiaciones de considerables 4reas
construidas. Es en este contexto que surge el tema de

los conflictos de ruido y seguridad, que se enfrentan de
una manera expeditiva y econémica, pero no sensible a
la calidad del paisaje, utilizando soluciones modulares e
indiferenciadas de paneles actsticos y cercas metalicas.
Pero es también en este contexto que, de manera progre-
siva y todavia limitada, se establecen soluciones diver-
sificadas, a veces inusuales e improbables, de aprove-
char los espacios de contacto y adyacencia a las nuevas
infraestructuras. Jardines y mosaicos improvisados de
agricultura de subsistencia, pequefios recintos depor-
tivos y uso informal, espacios verdes de uso colectivo o
bases para laimplementacion de elementos publicitarios,
antenas de telecomunicaciones o lineas eléctricas, son
algunos de los programas que se convierten en un léxico
disponible para la gestién de estos margenes, aunque de
forma puntual y todavia fragmentaria.

Se trata, pues, de un campo de explotacién que va mas
alla de los espacios verdes genéricos de encuadre y pro-
teccion de infraestructuras, legitimados en instrumentos
de ordenacion territorial recurrentes como categoria de
espacio, pero reductivos del espectro de posibilidades y
articulaciones programaéticas no convencionales. Estos
espacios carecen, por el contrario, de una presencia
cualificada, clara y legible, que puede funcionar como
estructuras morfolégicas con espesor y profundidad - en
planimetria y en seccién.

En este contexto, la investigacién cre6 bases desarrollar
propuestas de reurbanizacion de tejidos residenciales y
de estructuracion del espacio publico, promoviendo la
continuidad e integracién de espacios adyacentes ala As.
Inspirado en el plan de Roma de Giambattista Nolli (1748),
el reconocimiento del sistema de espacios colectivos inclu-
ye los espacios publicos externos (carreteras, largos, espa-
cios urbanos de referencia), pero también el equipamiento
local y, en situaciones consideradas relevantes, espacios
comerciales que mantienen una relaciéon vital con el espa-
cio publico (F16.07). En este reconocimiento, se evidencian
las lineas estructuradoras de caminos antiguos y nucleos
urbanos, el apoyo vial de fraccionamientos y loteamientos
urbanos y también los diversos pasajes que cruzan la As.
De esta lectura se identifica una diversidad considera-

ble de configuraciones, pero se aclaran tres situaciones
recurrentes: 1) tejidos marcados por un sistema espacial
colectivo producido de forma incremental y orgadnicamen-
te referenciada a la matriz rustica y a los antiguos espa-
cios de circulacion y asentamiento; 2) tejidos organizados
en torno a un sistema espacial colectivo auto-referenciado
y con situaciones de singularidad y diferenciacién (por
ejemplo, parques empresariales); 3) tejidos caracterizados
por grandes equipamientos y 4reas comerciales de grany
mediano tamafo, de relativa autonomia espacial, rodea-
dos de 4reas de encuadre residuales.

Disefiar el paisaje del movimiento: la exploracion
de la percepcion cinética como instrumento de lectura
de la metroépolis

La visién de quienes recorren la carretera a alta velocidad
se modela sobre la base de una anulacién de las distancias
cercanas, gracias al enfoque del campo visual en el cami-
no lineal que se avecina, pero también por una elaborada
construcciéon de guias y sefiales que garantizan la homo-
geneidad de lalectura longitudinal y la "amortiguaciéon” de
cualquier interferencia transversal (Desportes, 2005).

52 ESCALES

Lalectura dela A5 basada en esta perspectiva tiene como
objetivo identificar elementos de referencia paisajistica
desde el movimiento acelerado de la carretera, asi como
oportunidades parala caracterizacién arquitecténica
del espacio de infraestructura. Esta referencia se cons-
truye a partir de un conjunto muy diverso de elementos
y relaciones espaciales y visuales. No se limita a un solo
sistema o se establece en un orden coherente e intencio-
nal, sino mas bien a una secuencia de acontecimientos
alos que se puede atribuir un sentido y una interpreta-
cién mas abierta y fluida. En este contexto, se identifi-
can cuatro relaciones caracteristicas de este paisaje de
movimiento: 1) las grandes referencias fisiograficas, en
relacién con el trazado de la carretera, 2) la inscripcién
del espacio-canal, sus limites y el modelado del terreno,
3) las referencias construidas y 4) los signos y simbolos.

Como se mencionoé en la seccién anterior, la relaciéon de
As con la fisiogratia de la Costa del Sol es fundamental
para consolidar una idea operativa del paisaje. En este
sentido, la percepcion visual de las grandes referencias
fisiograficas, en la relacién con el trazado de la carrete-
ra se tensa a medida que uno se sumerge en los valles

o seralentiza en las subidas a las crestas y mesetas. La
relacién con el horizonte lejano esta ritmicamente ligada
por la secuencia de aperturas transversales que tienen
lugar entre Lisboa y Cascais. En esta dimensién, también
se destaca el papel de la vegetacion, particularmente en
el cruce del parque forestal de Monsanto y del valle de
Jamor, donde la idea de la parkway y el espacio abierto de
escala metropolitana es més expresiva.

Pero también en un entorno mas directo, relacionado
con la inscripcién del canal espacial, sus limites y el
modelado del terreno, la percepcioén de la carretera se
ensambla a partir de elementos micro-topograficos y de
la vegetacién. Es el mundo de las pendientes, barreras
de sonido, cortinas de 4rboles para el acceso y protec-
cién contra el ruido.

Alolargo dela A5 también hay varios objetos arqui-
tectonicos se entienden como referencias construidas,
puntos de referencia tridimensionales dispuestos en
lugares clave del territorio, simbolo de prestigio e identi-
dad corporativa (r1c.08). En algunos nodos y acceso a

la autopista, hay torres y edificios méas verticales que
marcan el paisaje percibido a mayores velocidades y
distancias. Mas que piezas aisladas, tienden a hacer
referencia a parques de oficinas y grandes superficies,
cuyo acceso siempre se realiza desde carreteras secun-
darias y no desde la propia carretera. En este punto,
también hay situaciones especificas, como la torre de
telecomunicaciones de Monsanto y los grandes elemen-
tos de iluminacion del Estadio Nacional, que adquieren
mayor expresion y sentido visual si se entienden como
parte del sistema de visién de la autopista, particular-
mente por el contraste que establecen con los vastos
arboles cubiertos de los que emergen.

Con respecto a los signos y simbolos, uno de los principa-
les aspectos que deben destacarse en el registrodela Ag
serefiere a la relacion entre tamarfio, ubicacién y veloci-
dad de movimiento. Las velocidades de circulacién mas
altas practicadas en toda la infraestructura implican

un aumento en la escala de las sefiales permitiendo un
tiempo de exposicién més largo. Por otro lado, la dimen-
si6én temporal se revela particularmente a partir de las
indicaciones dadas al automovilista: mas que distancias,
se sugiere el tiempo que se tarda en llegar al destino
anunciado, asi como el sistema de intersecciones e indi-
caciones que permiten llegar a él de una manera sencilla
y expedita (F1G.09).
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FIG.07 Interpretacién del Ag a partir de una lectura del sistema de espacios colectivos.
Fuente: Trabajo realizado por [autores anénimos] y revisado por los autores, 2019
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FI1G.08 Interpretacién de la Ag a partir de una lectura de referencias cinéticas y de percepcién visual.
Fuente: Trabajo realizado por [autores anénimos] y revisado por los autores, 2019
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FIG.09 Ajroad trip, elementos de referencia.
Fuente: Elaboracioén propia

Asi, paneles elevados, letterings en la parte superior de
edificios comerciales y de servicios, sefiales iluminadas
o pantallas publicitarias, aunque se utilizan para captar
la atencién y el interés del observador para un producto
omarca en particular, son también elementos de nave-
gacion y referencia espacial del paisaje de la infraestruc-
tura. Se forma una construccién continua de edificios

y otros elementos arquitecténicos que contribuyen a defi-
nir limites espaciales relevantes (r1c.10). Ciertas tipolo-
gias arquitecténicas emergen como objetos de referencia
espacial y visual (Silva Leite and Antoniadis, 2020).

CONCLUSIONES Y APORTE DISCIPLINAR

Aunque son un soporte clave para los territorios metropo-
litanos, las grandes infraestructuras viales son a menudo
elementos disruptivos de la integridad y continuidad
espacial de las 4reas que cruzan. Sin embargo, debido a su
potencia tecnolégica y constructiva, las grandes infraes-
tructuras son también un értil objeto de explotacién en la
cultura urbanay arquitecténica. En este articulo, se pre-
sent6 una perspectiva en que se revisita el papel ordena-
dor de una infraestructura vial fundamental del territorio
metropolitano de Lisboa, explorada en un contexto cruza-
do entre lainvestigacién, la relacién con las instituciones
del gobierno local y la didactica del proyecto urbano.

El reciente desarrollo del &rea metropolitana de Lisboa
ha producido un mosaico espacial de gran heterogenei-
dad espacial, funcional y social, en el que surgen retos
de articulaciéon entre infraestructuras y redes ambien-
tales y la calificacién del espacio publico y de los tejidos
urbanos. En este contexto, y en linea con las visiones
prospectoras del desarrollo del territorio metropolitano
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lisboa

de Lisboa y los municipios de Cascais, Oeiras y Lisboa, se
exploraron lecturas de potencializacién de oportunida-
des de reestructuraciéon del territorio de la autopista As.

Su conformacién espacial puede contribuir activamente
al proceso de sedimentacion del tejido urbano contempo-
rdneo, marcando su propia identidad - una nueva capa -,
pero generando didlogo con caracteristicas morfo-tipo-
l6gicas heredadas. Se trata de evidenciar la oportunidad
de intervenir en determinados espacios, segmentos y
caminos que pueden contribuir a un orden mas claro,
componiendo una espacialidad que ofrezca puntos y
lugares de referencia. Las acciones desarrolladas pueden
ser mas integrales e integrativas o lograrse a través de
multiples intervenciones de diferentes dimensiones.

Elmomento de imaginacién y desarrollo de una propues-
ta urbana/arquitecténica es el producto de una reflexion
consciente e informada sobre las propiedades del lugar a
intervenir. Para eso, un conjunto de estratos morfol6gicos
significativos puede ser instrumental para formar una
interpretacion sintética del sistema urbano y sus multiples
componentes. Las cuatro lentes de decodificacién pro-
puestas en esta investigacion - 1) polarizacién e intensidad
funcional, 2) redes verdes y azules, 3) continuidades y ar-
ticulacién de margenes de infraestructura, 4) percepciéon
cinética - pueden constituir asi un instrumento de media-
cién entre lectura, sintesis y especulacién transformadora.

En definitiva, reconocer los caracteres morfolégicos de
las grandes infraestructuras es un paso fundamental
hacia una intervencién més cohesiva e integradora en el
territorio, pero también un instrumento para reconocer
su papel como espacios publicos metropolitanos — con las
implicaciones disciplinarias, culturales y politicas que
este estatuto confiere y exige.
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