y 2 FACULDADE DE CIENCIAS
SOCIAIS E HUMANAS |
b UNIVERSIDADE NOVA DE LISBOA

Mobilidade Pedonal

O caso de estudo da Baixa de Lisboa e suas colinas

Florbela de Pina Simoes

Dissertacao de Mestrado em Gestao do Territdrio

Planeamento e Ordenamento do Territorio

Setembro de 2011




Dissertacao apresentada para cumprimento dos itequigcessarios a obtencéo do
grau de Mestre em Gestdo do Territorio - PlanetamenOrdenamento do Territorio,

realizada sob a orientacéo cientifica do Doutoo Jodueira de Sousa.

“Walking is such a basic way of travelling thatsteasy to forget its importance’
COAST (2010:7)




Agradecimentos

No decorrer deste trabalho foram muitas as pesggase apoiaram e incentivaram na

sua realizacdo, as quais quero manifestar os nmees@s agradecimentos.

Dirijo o0 meu primeiro agradecimento ao orientadestd dissertacdo de mestrado, o
Doutor Jodo Figueira de Sousa, ao qual agradegoa@juda prestada e toda a confianga
gue depositou em mim.

Agradeco a todos os que gentiimente me concederdrevistas, e com as suas
opinides e experiéncia deixaram esta dissertacdo mais enriquecida.

Agradeco a todos 0s meus amigos, que muitas vereparceberem foram a forga no
meio da tormenta.

E finalmente um agradecimento muito especial a enfamilia, principalmente a minha

mae, por todo o0 apoio e incentivo, sem ela o canmieha sido demasiado dificil.



Resumo

O principal objecto da presente dissertacao é udestia mobilidade pedonal na
Baixa da cidade de Lisboa e nas colinas que a emwvplatravés da analise da forma e
caracteristicas do espaco publico e de todas akctmmantes que este apresenta no que se
refere a mobilidade pedonal.

Através da percepcdo da forma como as pessoasciawera area de estudo
pretende-se reflectir nesta dissertacdo, sobreed&las que poderédo ser implementadas de
modo a melhorar a mobilidade daqueles que circalgr@ nesta area da cidade, tornando a
mobilidade pedonal mais agradavel, segura e c@vielrt

A presente dissertacao desenvolve-se em trés plldgsrimeira parte partindo do
geral para o mais concreto, realiza-se um enquaaii@anto tema da mobilidade urbana, e
subsequentemente da mobilidade pedonal, atravéardeterizacdo da area de estudo e da
analise do contexto historico relacionando todechlpmatica com os principais conceitos
que Ihes estédo associados.

Numa segunda parte identificam-se os factores cpis t@m condicionado o bom
funcionamento da rede pedonal na area estudadauie tem sido realizado para contribuir
para a melhoria da mobilidade pedonal. S&do tamb#@&tisados casos de estudo com o
intuito de comparar e encontrar solucbes que tergidm aplicadas nestes casos e que
possam ser utilizadas na area de estudo.

Numa terceira e Uultima parte, sdo realizadas ptapogue podem vir a ser
colocadas em pratica, de modo a que a circulagdmnpéseja mais valorizada e contribua

para a revitalizacao desta parte da cidade.

Palavras-chave: Pedo, Mobilidade, Acessibilidade, Revitalizacdo,pd€® Publico,

Planeamento Urbano.



Abstract

The main purpose of this dissertation is the stfdyedestrian mobility in downtown
Lisbon and its surrounding area, by analyzing tiege and characteristics of public space
and all the constraints that this presents in texhpgedestrian mobility.

Through awareness of how people experience thedadrstudy will be reflected in
this dissertation, on measures that could be im@hted to improve the mobility of those
who circulate on foot in this area of town, makihgnore pleasant pedestrian mobility,
safe and comfortable.

This paper develops in three parts. In the firsit fpam the general to the more
concrete, is performed an analysis of urban mgb#ihd subsequently the pedestrian
mobility, through the characterization of the aodastudy and analysis of the historical
context of all the problems related with the massaxiated concepts

In the second partis identified the factors thaistihave conditioned the proper
functioning of the pedestrian network in the stuahga, and what has been done to help
improve pedestrian mobility. Are  also examined casgtudies, to compare and
find solutions that have been applied in such casdscan be used in the study area.

In the third and final part, are made proposalsnoerove pedestrian mobility, so that

in future will be more valued and contribute to theitalization of this part of town.

Keywords: Pedestrian, Mobility, Accessibility, RevitalizatioRublic Space, Urban

Planning.
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Introducao

O crescente aumento do numero de veiculos motaszad o consequente
acréscimo do fluxo viario tém implicado uma recgufacao do sistema de trafego, e um
excessivo desequilibrio entre 0 modo de transpoeetonal, o transporte publico e o
transporte privado individual.

A atencdo especial dada aos automobilistas temasiuiezes conduzido a
secundarizacdo do transporte publico, e prejudicaddrculacdo pedonal em muitas
cidades, pois os lugares outrora dedicados ao tgedaado lugar a espacos destinados a
circulacdo automovel.

A primazia dada ao automovel tem sido responséefel geterioracdo de muitos
espacos urbanos e da qualidade de vida urbanajdconérias cidades tém desenvolvido
nos ultimos anos, programas de revitalizacdo paraems centros, com o intuito de
promover a mobilidade pedonal nesses locais, camoaf de criar espagcos urbanos mais
humanos e mais apraziveis.

No caso concreto de Portugal, e apesar de existigans planos onde o peao
comeca a ganhar algum protagonismo, comparativarerdutros paises europeus, 0S
direitos dos cidaddos enquanto pedes, ndo tém ierg@ande atencdo por parte de quem
gere o territorio, sendo a discusséo desta proliesmi@gvado a cabo principalmente por
associagfes particulares, que ocasionalmente reagetra algumas decisdes politicas,
gue podem afectar a qualidade de vida, principaieneéos cidaddos com deficiéncia.

Relativamente a area de estudo a Baixa da cidaddstiea e as suas colinas,
assistiu-se durante varios anos a progressiva digdio do seu dinamismo e atractividade,
tanto pela perda de populacdo, como das actividadgsesariais e comerciais, 0 que
conduziu a um decréscimo da importancia desta dartédade. Este declinio intensificou-
se devido a melhoria significativa das acessililiédaque proporcionaram o aparecimento
de novos espacos comerciais e residenciais naepayiffazendo com que esta area
perdesse progressivamente a sua centralidade.

A poluicdo provocada pela circulacdo automovels@ssez de espacos verdes, e
de lugares de convivio e lazer, aliado a diminuigdcespaco publico destinado a quem
circula a pé, contribuiram também para demoverégpde ali circularem, e transformam
a Baixa de Lisboa e a sua éarea envolvente numa Rostl, tornando-se esta

maioritariamente num lugar de passagem e nao deapéncia.



Abordagem ao Tema

Ao longo de séculos as pracas e ruas foram usamieamente por pedes. Com o
aparecimento do automovel no século XX, estes esppgssaram a ser partilhados por
ambos.

O uso do automével moldou as sociedades urbanbm®go das ultimas décadas,
uma vez que as politicas urbanas comecaram a ssadgems em funcdo do trafego
rodoviario. A consequéncia desta situacdo foi a@pmcado quase total das ruas pelo
automovel, o que levou a reducdo da area de op@olldestinada aos pedes. Muitas pracgas
deram lugar a cruzamentos ou rotundas e divergages livres da cidade deixaram a sua
funcao original de parques ou esplanadas parasergomo areas de estacionamento.

Apesar de ser considerado libertador em termos alglidade, o automovel veio
enfraquecer a coesdo urbana da area central ddecildalisboa, pois esta foi ocupada
pelas infra-estruturas destinadas a sua circul@@dmo consequéncia surgiram problemas
de congestionamento, de poluicdo ambiental, saorsual.

A generalizacdo do uso do automovel facilitou a ifd#Ezle, permitindo aos
cidadaos viver cada vez mais afastados do centrgueo tem contribuido para o
despovoamento da &rea central da cidade e consemesrte para a sua degradacdo e
perda de vitalidade.

Numa altura em que tanto se fala dos problemasateélidade, considerou-se este
tema bastante pertinente devido a sua actualigagara melhor o entender, foi escolhido
como caso de estudo a area da Baixa e suas cohneislade de Lisboa, por se tratar de
um Optimo exemplo de uma éarea central de uma cidage tem suportado as

consequéncias de uma forte presséo provocada gekexaessivo do automovel particular.

Para uma completa compreensdo do tema, teriam @uanslisados diversos
aspectos que estado relacionados com a mobilidadérea de estudo. Contudo o caracter
deste trabalho ndo permite que sejam estudadasngedhente todas as questbes da
mobilidade, assim, apesar de este trabalho tocavéios pontos da mobilidade, o seu
foco principal sera a vertente associada ao modorz e ao espaco dedicado a este modo
de deslocacéo.

Neste estudo ndo serdo aprofundadas questbesongldas com redes de

transportes publicos, interfaces, ou questfesigadite econdmicas apesar de algumas



destas questdes serem referidas ao longo do teadalforma a complementar ou explicar

algumas situagoes.

Motivacdes

O centro da cidade de Lisboa, que durante sécfdosim importante lugar de
encontro, de comércio e de vivéncia, sofreu gratrdesformacées com o crescimento do
trafego automovel.

O sistema de acessibilidade centrou-se quase estesnte na melhoria e
alargamento da rede viaria, e o planeamento dalidexde pedonal foi muitas vezes
menosprezado, resultando na reducdo de percurespagos destinados a circulacao
pedonal, assim como na degradacdo das condicOdssticacdo e seguranca dos pedes
gue circulam nesta area da cidade.

Apesar de nos ultimos anos terem surgido variasoglgue pretendem revitalizar a
Baixa de Lisboa, esta area continua a apresentiasdroblemas, que nao permitem que
esta seja competitiva com as novas areas emplissgagamerciais emergentes.

Posto isto, entendesse que é urgente adoptar meglidadevolvam o protagonismo
ao centro da cidadepbis, se ndo se travar o declinio da Baixa-Chiaaleua degradacéo
sera exponencial. Esta é uma situacdo urgente §ognode, nem deve, ser adidd@ML
(2006:8).

A partir deste ponto de vista, este estudo pretafieler de que forma uma nova
politica que dé prioridade ao pedo, pode contripaiie a revitalizacdo do centro da cidade
de Lisboa, assim espera-se que este estudo sejaninibuto para a promoc¢ao do modo de
deslocacdo pedonal, e uma mais-valia para a ideg#o dos instrumentos certos de
adaptacdo e reordenamento do espaco publico, pereesia area da cidade se torne

acessivel e aprazivel a todos e volte a ter o goaiamo que outrora possuiu.

Objectivos

Esta dissertagdo tem como principais objectivosgtr a situagdo actual da area
da Baixa e suas colinas na cidade de Lisboa, & @sanedidas que podem ser colocadas
em pratica, de modo a que a circulacdo pedonalnsaja valorizada e contribua para a

revitalizacao desta parte da cidade.

10



* Analisar a situacdo actual da area de estudo, acsguefere aos varios modos de
transporte que servem esta area, e de que forsmaehrticulam com o modo pedonal;

» Verificar se existem conflitos entre 0 modo pedanal forma como a malha urbana
esta construida;

» Perceber de que forma as caracteristicas do egpdgiwo influenciam o modo
como as pessoas vivenciam a area de estudo;

» Deslindar de que maneira a adequacao do espagoeggéhd facto de dar prioridade
ao pedo, pode contribuir para dinamizacao e redigio da area de estudo;

» Investigar o que tem sido realizado na area dedegpara melhorar a mobilidade
pedonal, e se existem propostas institucionaisgxsieadrea da cidade;

* Reflectir sobre que medidas poderdo ser implemastal® modo a melhorar a

mobilidade daqueles que circulam a pé nesta aremldde.

Metodologia

Para a elaboracao desta dissertacao realizou-s@esqgaisa bibliografica assente,
principalmente, nos conceitos de Mobilidade, Adebdade, Revitalizacdo e Espaco
Publico, visto serem estes 0s conceitos estruesald tematica em estudo.

Além da pesquisa em livros, teses e artigos folizasa uma pesquisa de
informacéo de caracter institucional, através darke de alguns Planos e Projectos que
incidem sobre o planeamento e ordenamento dodgorile algumas areas estudadas nesta
dissertagdo. A consulta destes documentos revelawys fonte de informagéo muito
importante no contexto global da investigacdo, peisnitiu ter a percepcao da realidade
do territorio estudado, e ndo apenas uma percdiasEada em teorias.

Para tentar perceber a importancia que a mobiligadenal e a acessibilidade tém
numa area de forte cariz comercial, foram realigagoestionarios a 50 comerciantes.
Foram também aplicados varios questionarios a pgaal que circulava a pé na area de
estudo, para perceber dentre varias coisas quaisiases dificuldades e necessidades que
0s inquiridos sentiam enquanto pedes. Realizaratasdém questionarios a alguns
automobilistas que estacionaram os seus automisaefs/enida da Liberdade, esta foi a
via escolhida por se tratar de uma das artériasmaiar circulacdo automével da area de
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estudo e da cidade, e onde novas medidas de &arifde estacionamento foram
recentemente aplicadas.

Durante o ano que foi dedicado a este estudo, fomoretizadas varias visitas por
toda a area de estudo, para melhor entender airsimida, conhecer 0os seus problemas
mas também as suas potencialidades, para conseauggé conseguir formular algumas
sugestdes, com o objectivo de contribuir para s@srinecessidades da populacdo que ali
circula a pé, e solucionar os diversos problemasegtéio associados a mobilidade pedonal
nesta area da cidade.

Foi também realizada uma viagem a cidade de PariBranca, para utilizar esta
cidade como estudo de caso.

Durante todo o processo procedeu-se a recolha dgems para melhor poder

ilustrar o trabalho.

Estrutura

A presente dissertacdo encontra-se dividida em rmamtulos. No primeiro
capitulo procedeu-se a caracterizacdo da areataidoeseguindo-se no segundo capitulo
de uma analise dos principais conceitos que esidmase desta dissertacdo. No terceiro
capitulo foram realizadas consideracoes sobre paces de circulacdo pedonal, e
identificaram-se os factores que mais tém condadono bom funcionamento da rede
pedonal na area estudada, de seguida no quarttuloagoram referidas medidas a
implementar na area de estudo para facilitar a lidade pedonal e no quinto capitulo foi
efectuada uma abordagem aos planos existentes agdaue incidem sobre o tema da
mobilidade pedonal. No sexto capitulo foram refsidalgumas intervencbes que
ocorreram no espaco publico, e que tiveram impaatonobilidade pedonal. No sétimo
capitulo analisaram-se dois casos de estudo (decid@ Paris em Franca, e foi realizada
uma pequena abordagem a mobilidade na cidade ddbh&ewm Portugal) com o intuito de
se encontrar solu¢des que possam ser aplicadasandeéiestudo.

No oitavo capitulo foram apresentadas sugestbes pealhorar a mobilidade
pedonal na &rea de estudo, e por fim o Ultimo ckpitealizaram-se as consideracdes

finais.
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Capitulo 1 - Enquadramento
Para melhor compreender a actual situacdo da &eastlido € fundamental

perceber 0 que contribuiu para as alteragfes desrmeste local da cidade. Para tal é
essencial compreender o que sucedeu na constragiopmtia cidade e da sua populagao.

1.1. O Modelo Urbano

Expansédo Urbana na Area Metropolitana de Lisboa

O modelo urbano actual foi o resultado de um @®edistérico, que incorporou
diversos factores, mas onde a evolucao tecnoldgicamotor e factor determinante, pois
levou ao aumento da oferta de emprego no sectaiatier que se localizou
maioritariamente nas areas urbanas e a diminuigdofdrta de emprego no sector
primario, localizado maioritariamente no interiay Bais. Esta situacdo conduziu a uma
procura cada vez maior de empregos nas cidadesmsedqentemente a procura de
habitagdo o mais proximo possivel do local de thaba

No caso concreto da Area Metropolitana de Lisbexgansdo urbana comecou a
ocorrer nos anos 60 do século XX, e intensificonegganos 70. Este fendmeno teve como
base a migracdo populacional proveniente do me#l gque procurava novas formas de
emprego na cidade; na década de 70 deu-se um aurpeptilacional ainda mais
significativo devido ao retorno de muitas pessoas @x-colonias. Este aumento
populacional teve como consequéncia um signifioatieréscimo da procura de habitacao,
a que a area consolidada da cidade nao teve cagacik dar resposta, como refere
Ferreira A (2007:81)'a falta de resposta as caréncias urbanisticas eitaionais
desencadeou um surto de construcédo clandestiste crescimento traduziu-se numa
ocupacao desordenada do territério, e em problemmEsos diversos, que resultaram em
areas habitacionais bastante desqualificadasdeteaoracdo do ambiente e seus recursos,
como afirma Pereira M (2004:137)estdo urbanistica casuistica, construindo espacos
urbanos sem qualidade, por vezes em ruptura commioieate” Mas, mais do que um
processo fundamentado na clandestinidade das mdgéeis, o alargamento da cidade foi,

sobretudo consequéncia de um processo espontéea@ontrolado e sem planeamento.

13



Consequentemente foram geradas assimetrias e d#serps urbanisticos, sociais e
funcionais.

Na década de 80, segundo Pereira M e Nunes dafsi{2808) com a integracao
de Portugal na Unido Europeia, surgiram novasagfes no territério, como um maior
alargamento da area urbana, que foi facilitada peklhoria das infra-estruturas
rodoviarias, que foram possibilitadas pelos fundomunitarios, e proporcionaram um
reforco das condicbes de acessibilidade as are&s peaféricas. A auséncia de um
planeamento eficaz também contribuiu em grandeleegtara a forma desta cidade
alargada, como afirma Alves R (2007:18@yaticamente, ndo existiam instrumentos
actualizados e eficazes de controlo da transforroali@uso do solo, que permitissem uma
resposta adequada as pressdes da procura exped@llos para urbanizar.”

O aumento do rendimento das familias e das fadéislale crédito, foram também
fundamentais para que um maior nimero de pessomsriadem habitacdo prépria, mas
com a escassez de espaco e o custo elevado desaatoroa urbana central, a maioria da
populacao foi obrigada a viver na periferia. Pagardira A (2007) o mercado imobiliario
foi o principal responséavel pelo abandono da cidamieparte dos jovens e das classes
médias, transformando Lisboa em termos residenasisencialmente numa cidade de
ricos, de pobres e de pessoas idosas.

Até a presente data, o centro da cidade contimerder populacéo e actividades
econdmicas, a favor das periferias, consequénceled@do preco dos imodveis e também
do deficiente estado de conservacdo de grande gaqparque habitacional desta area. A
elevada complexidade de constru¢des nas perifed@sfoi acompanhada por politicas de
reabilitacdo do edificado no centro da cidade. Aéaugia de politicas e um planeamento
urbano eficaz contribuiram, assim, para a desaquegdio do espaco urbano dentro da

cidade e para o crescimento das periferias.

1.2. Evolugao da Populagdo na AML

Para que a cidade seja planeada para e em funggmessoas, além de analisar a
parte fisica e morfologica da cidade € fundamegmeateber a sua estrutura populacional,
para tal procedeu-se a uma analise da evolucdopldggdo de Lisboa, baseada em dados
estatisticos.
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Segundo dados do Instituto Nacional de Estatigti&), nas ultimas décadas a
AML teve um aumento populacional de 2,5 para qagenilnGes de pessoas, sendo que
0 crescimento mais significativo sucedeu entre 1892001, com um crescimento
populacional na ordem dos 6%. INE (2002)

Este aumento populacional ocorreu principalmenteéiddeao crescimento dos
concelhos da segunda coroa; que foi facilitado pefestrugcdo de novas infra-estruturas
rodoviarias e ferroviarias, e também, devido a aeiaéde politicas de desenvolvimento
urbanistico concertadas a escala metropolitanppléticas individuais de cada municipio
permitiram diferentes crescimentos nos diferentesiaipios da AML.

A grande excepcéo a este padrao de crescimentoafjieado foi a cidade de
Lisboa, que viu diminuida a sua populacdo em a#ecEHO0 mil habitantes entre os anos de
1991 e 2001, perdendo cerca de 15% dos seus residersegundo os dados preliminares
dos Censos 2011, continua a perder populacdo,destaeste momento com cerca de
menos 3,4% da populagéo residente que em 2001(20IR)

Para além, da diminuicdo populacional de Lisbode éestacar também, que face
ao contexto metropolitano a cidade apresenta umta fendéncia de envelhecimento,
segundo os Censos de 2001, na cidade de Lisboal@4%eus habitantes tinham mais de
65 anos, existindo um indice de envelhecimentoaratentuado nas areas mais centrais
da cidade. CML (2005)

Mas se por um lado a populacdo deixa o centro & jpgt morar na periferia, o
emprego continua na grande maioria a manter-sédadecde Lisboa. Segundo os Censos
de 2001, a cidade de Lisbhoa concentrava no seitotiErrcerca de 490 mil postos de
trabalho, ou seja, 46% do total de emprego da Adéuindo-se o concelho de Sintra com
8% e os concelhos de Loures e Oeiras com 7% cadanbl de 2001 comparativamente
com 1991 verificou-se um acréscimo de 8% de pessbasesidentes em Lisboa mas que
ai trabalhavam ou estudavam, o que significa, cofstie um acréscimo da dependéncia
funcional dos concelhos da AML a Lisboa. CML (2005)

O crescimento das periferias e 0 aumento da depeladéestas a “cidade centro”

fizeram com que a questdo da acessibilidade tivdesser pensada e repensada por

diversas vezes e tivesse de passar constantenoenitgimeras alteracoes.
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1.3. Histdria da Area de Estudo

O centro da cidade, principalmente a partir dasdigs de 70 e 80 do século XX,
sofreu um declinio gerado por um conjunto de fastorde onde se destacam o
congestionamento automével que conduziu a perdecessibilidade; o elevado custo do
solo e o consequente desenvolvimento residencipernteria; a migracao de grande parte
do sector terciario e da sede de grandes empresaszpnas menos centrais, e ainda a
degradacédo do tecido urbano e a diminuicdo da aegar Com isto, o centro da cidade
sofreu uma progressiva diminuicdo da sua atraeiiled o que se traduziu num
afastamento das pessoas a esta area da cidade.

A situacdo de declinio, de esvaziamento e aband@mio ainda agravar-se
substancialmente apos o grande incéndio que ocemefigosto de 1988, que deixou parte
do Chiado completamente destruido.

O “coracao” de Lisboa que outrora apresentava uaradg dindmica comercial viu
a sua atractividade decair, e foi trocado pelososaspacos comerciais localizados na
periferia da cidade. Estes novos espacos atrai@ntamuam a atrair um nimero cada vez
maior de utilizadores, pois para além de oferecemsenfuncdes originarias dos espagos
publicos tradicionais, proporcionam seguranca, abofe abrigo das condigfes climaticas
adversas.

A perda de factores atractivos, aliou-se a faltardmacao, a quase inexisténcia de
espacos recreativos e de lazer, a degradacaofamedie do espaco publico.

Resumindo e como afirma o Relatério da CML, estadda cidade, teve como
principais motivos do seu declinia ‘tlesagregacdo dos modelos de ocupacédo do espaco,
precipitada pelo grande incéndio, até a incipiereaovacdo do modelo comercial e perda
de competitividade em relacdo aos novos espacosrc@is emergentes, passando pelo
efeito depressivo da deslocalizacdo dos residentes servicos, das actividades
universitarias, entre outrosCML (2006:7)

Esta situacdo de declinio foi e continua a seraaagtavada pelo transito excessivo
que provoca inseguranca, poluicdo e congestionanémtnando as deslocacdes mais
lentas e também criando graves problemas de estexento, que dificultam a mobilidade
e a acessibilidade ao centr® ‘problema da acessibilidade é vital para o futadestas
areas. O grande aumento de automéveis privadosé.ein grande parte o responsavel

por esta perda de acessibilidade as zonas centl@scidades.’Balsas C (1999:54)
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A poluicdo, a escassez de espacos verdes e ludarezer, em conjunto com o
espaco absorvido pelas infra-estruturas rodoviatiassformaram a Baixa num lugar de
passagem para muitos, mas nao de permanéncia.

O centro de muitas cidades como é o caso de Lishmadurante séculos, foi um
importante lugar de encontro, de vivéncia e de coimé&ofreu grandes transformacdes
com o desenvolvimento do trafego de veiculos, qu@ ez menos coexiste pacificamente
com 0s usos tradicionais da cidadbla“maioria das cidades invadidas por carros, a
qualidade do espaco publico tornou-se tdo probléraatque as pessoas evitam
completamente o centro da cidadéehl J e Gemzge L (2002:16), pois para além de
desagradéavel é também dificil de circular a pét®fsma, a qualidade do espaco publico
degrada-se o que origina o desaparecimento dasdadis sociais, de lazer e convivio e
“as pessoas caminham neles porque necessitam, ngwepo desejerhGehl J e Gemzge
L (2002:16)

Segundo dados da CML de 2006, a qualidade destge@spbano sofreu uma
grande deterioracao principalmente devido a exisdéao forte trafego de atravessamento
na sua rede viaria. As debilidades da rede deildigtéo da cidade levaram a que uma
parte muito importante do trafego que circulava prascipais ruas da Baixa na direccdo
Norte-Sul e vice-versa, fosse de atravessamentoa(cke 70%), e ndo por viagens cuja
origem ou o destino final fosse esta area. Comttacdo a Baixa transformou-se num
“canal” de passagem e ligacdo entre outros pordosdhde, o que levou a aumento dos
niveis de ruido e poluicdo do ar, originando sibeacde insalubridade e desconforto,
tornando a circulacdo pedonal insegura, dificilneébmoda, provocando também o
congestionamento da rede viaria, impedindo a egéd fluida dos transportes publicos.
CML (2006)

Capitulo 2 - Conceitos

Para compreender toda a tematica da mobilidadenpééode extrema importancia

compreender os conceitos que Ihe estdo associados.
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2.1. Acessibilidade

O conceito acessibilidade pode ser utilizado enmaras situacées mas no caso
concreto desta dissertacdo que tem por base umdeasstudo em meio urbano, pode
afirmar-se que a acessibilidade é uma propriedademitério e esta relacionada com a
facilidade de acesso de pessoas a outras pessactividades e bens, pode também ser
definida ‘tomo a capacidade do meio edificado de proporcioaatodos uma igual
oportunidade de uso.CML (2011b:8)

Segundo a CMLriuma Cidade Acessivel, a pessoa pode circularntatese e comunicar
com autonomia, participando na vida da comunidadesefruindo de espacos, bens e
servicos, independentemente das suas capacidaitEssfisensoriais ou cognitivasCML
(2009b:3) O que significa que uma cidade acessi&elexclui, nem impede ninguém de
participar activamente na vivéncia diaria da cidade

No entanto quando se fala da acessibilidade nfodmapenas falar s6 da cidade em
si mesma, mas é fundamental relacionar este conuaih as acessibilidades que fazem a
conexao da cidade com o resto do territério quevalee.

A melhoria e o incremento das acessibilidades ®n sdlvida, 0 que mais
contribuiu para a expansédo urbana e para o despevita do centro da cidade. Uma
melhor acessibilidade confere a um territério unaéomatractividade, o que pode conduzir
a uma nova direccédo no desenvolvimento urbano.r8egMarques da Costa N (2004:2) a
dispersdo urbana esta estreitamente ligada ascéasdile mobilidade, sendo nos anos 60
fundamental no processo de suburbanizacéo, “estzontrou no transporte publico o
suporte para o seu desenvolvimento. Primeiro, oicdoide-ferro permitiu o alargamento
do subdurbio (...), depois o autocarro alargando a o permitiu a ocupacao de alguns
espacos intersticiais deixados pelo desenvolvimimear do caminho-de-ferro (...) Mais
recentemente, associado e@scimento da taxa de motorizagdo e o aumentdiblzagao
do automével, o processo de suburbanizacdo desenwsk segundo um padrdo de
ocupacao menos denso, aumentando a dispersaateatit

Ao mesmo tempo que se verifica a melhoria das dikdasdes que proporcionam
a fixacao de populacao cada vez mais distante mloogeresce a necessidade de melhorar
e aumentar ainda as vias e 0s meios de transporgea populacdo tende a aumentar e séo
novamente necessarias mais infra-estruturas quearterem conta a nova dimensao

populacional.
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O incremento da acessibilidade €, assim, ao mesmpad causa e efeito da
expansao urbana e da distribuicdo espacial dagdactes no sistema viario, como afirma
Silva G (2008:106) d persisténcia desta urbanizacédo extensiva depdaddilizacdo do
automovel particular e, simultaneamente perpettia-a.

Mas a expansao fortemente ligada e dependente tdméwel segundo diversos
autores contribui para a auséncia de qualidadaedogrios, como afirma Portas &t al
(2007:52),“um dos principais problemas da urbanizacao difésa desigual equipamento
em infra-estruturas basicas necessarias a obtemighpatamares minimos de qualidgde
0 que resulta numa forte dependéncia destes lugase®rritrios com mais equipamentos
e servicos, e consequentemente geradores de empisigosituacao aliada a reduzida
oferta de transportes colectivos traduz-se no atonda utilizacdo do automovel e
consequentemente no agravamento dos movimentos ulpeggl e num forte
congestionamento das areas centrais.

Nas ultimas décadas a deslocacdo da populacddneasicada vez mais periféricas
e portanto, normalmente, pior servidas pelo trarispmlectivo, reflectiu-se no aumento o
uso do transporte individual. A generalizacéo diézat&do do transporte individual, além
de implicar fortes problemas de sobrecarga nomsetaario, tem contribuido para a dificil
sustentabilidade dos sistemas de transporte oadecti

Os problemas nas areas periféricas seriam minimizae nestas existisse uma boa
rede de transportes, mas nas areas de urbanizap&osd € mais dificil implementar uma
rede de transportes eficiente, devido a dimensatemibdrio e a dispersdo da populagéo
pelo mesmo, 0 que se revela pouco atractivo pacpesdores de transportes colectivos.
Nunes da Silva F (2008:68) afirma diaema qualidade, ou a propria escassez, do servico
de transporte colectivo existente nessas areass maop fez que acentuar a maior
dependéncia dessa populagéo do transporte individua

Como resultado da ineficiente oferta de transpgtddicos, aliada ao aumento do
namero de portas de entrada em Lisboa, entre 1Z80D%, o fluxo de veiculos a entrar
diariamente (nos IP's e IC's) em Lisboa aumentounais de 60%, passando de 210 mil
para 342 mil veiculos/dia. CML (2005)

A acessibilidade a cidade e a sua periferia é wmeatg§o de extrema importancia, e
a forma como a sua gestéo é feita reflecte-se dmacaidade, principalmente no nimero
de automoveis que circulam e estacionam diariamerate cidade, condicionando

sobremaneira a mobilidade de quem la quer ou pretisular.
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2.2 Mobilidade

A mobilidade urbana enquanto conceito geral é urnestjo de extrema
importancia nesta dissertacéo, para se percebeyuadrar o tema da mobilidade pedonal
dentro da cidade.

A mobilidade é um atributo associado as pessog®de ser entendida como a
capacidade das pessoas se deslocarem no meio entkeem para realizarem todas as
actividades do seu cotidiano. Pode ser compreerutioed o“modo e frequéncia que as
pessoas se deslocam para satisfazer todo o tipwedessidadessejam estas deslocacdes
consideradas de “obrigatérias” como as que sezegalipara a escola e trabalho, ou as
“opcionais” quando se referem por exemplo a degfiescom a finalidade de lazer. APA
(2010:11)

A mobilidade em transporte individual passou a @sta como um direito
universal, no entanto esta acarreta custos cadanggzes como 0 aumento da poluigao
ambiental, sonora e visual, o congestionamentoadiego em diversas areas da cidade, e 0
fim ou desvalorizacdo de muitos espacos publicastribuindo com isto para a
deterioracéo da qualidade do ambiente urbano.

Estes problemas que sdo maioritariamente urbamesdéapresentado de dificil
resolucdo, pois € uma tarefa complexa encontracdes que ndo coloquem em causa O
direito a mobilidade, e ao mesmo tempo condicioasrsuas consequéncias ambientais e
econdmicas. Porque apesar da mobilidade em traaspatividual ser considerada por
muitos como um direito, este direito ndo se devwegmr ao direito de um ambiente
urbano com qualidade para todos. Surge assim anligana da mobilidade sustentavel.

A palavra sustentabilidade tem sido uma das paawas usadas no que se refere
a mobilidade urbana, no entanto devida a compleeid tema, esta tem sido aplicada de
diversas formas e com o0s mais variados sentidas &tiacdo deve-se ao facto do
incremento da mobilidade acarretar muitas vezesrsidg problemas como o aumento dos
custos econdmicos, sociais e ambientais que p&s\&# incomportaveis com aquilo que
é designado no sentido lato de sustentabilidade.

No entanto uma das definicbes mais simples éeaafjitma que‘uma mobilidade
sustentavel é aquela que, dando resposta as ndadssi de deslocacdo das pessoas, se
realiza através de modos de transporte sustentavd?A (2010:11)

Os modos de transportes sustentaveis, segundo jecterode Mobilidade

Sustentavel da APA séo aqueles cuja producéo @nh@enores impactos possiveis sobre
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0 ambiente, recorra a energias renovaveis ou cadanenos dependentes de recursos
naturais esgotaveis, com custos social e econoreit@naceitaveis pela sociedade, e que
garantam uma relativa equidade de acesso a toojaugagao. APA (2010)

Assim desprende-se que para se alcancar uma naola@lidustentavel que nao
coloque em causa o ambiente, economia e a vidpatagacoes, € essencial valorizar 0s
transportes que recorrem a energias menos polyengsstambém € imprescindivel dar
prioridade aos modos suaves de deslocacéo, consagoalo modo pedonal.

Recentemente, o modo pedonal passou a ser tidooata em varios planos
elaborados em diversas cidades portuguesas, asigds deve-se em muito ao aumento
das preocupacdes relacionadas com o ambiente enwslidade. Como resposta aos
diversos problemas que o transporte motorizadoaiegmado, varias cidades tém criado
planos de mobilidade, nos quais 0 modo pedonaldeoado com o transporte colectivo
passou a ser visto como uma real alternativa aodaosautomével, principalmente nos
trajectos de curta distanciaConsiderando que houve, ao longo do século XX, uma
adaptacdo constante da cidade ao automovel, a ag#my urbana aparece assim como
um readaptar da cidade ao homerkdrinha J e Menezes J (1983:8)

No caso concreto da area de estudo para que azegiw do modo pedonal nédo
seja apenas uma utopia, mas se transforme numdadsgl muito ha a ser feito, pois a
questdo da acessibilidade e da mobilidade no celatrcidade é algo realmente bastante
complexo e que nao sera facilmente resolvido apssrasaccdes pontuais.

Se outrora a deslocacdo a pé era o modo mais wRagd, a reduzida dimenséo
espacial da cidade, hoje, com as inUmeras aglodesagbanas que surgiram ao redor da
“cidade centro” e que se estendem por muitos qe@tdrs, os meios motorizados de
transporte de pessoas e bens passaram a ser a&sserstibjugaram para segundo plano os
modos suaves de deslocacéo.

Apesar da solugcdo mais facil parecer passar teoeicte por atenuar oS
movimentos pendulares que se realizam todos osdias a cidade e a sua periferia, iSSo
implicaria modificacdes profundas na estrutura®foacdes da cidade, de forma a reduzir
a necessidade de deslocacbes em transporte iralivilAssim o ideal seria a
implementagcdo de uma nova organizacédo do espagoajrbnde a residéncia, o emprego,
0S equipamentos, 0 comercio, 0s servicos e latgessem todos relativamente proximos,
e onde todos pudessem deslocar-se a pé na maagrisuds viagens, mas por se tratar de

uma area da cidade fortemente consolidada, estg&t nao é viavel.
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No entanto € imprescindivel encontrar solu¢cdesrgs@vam os problemas urbanos
causados pelo uso excessivo do transporte motorimadividual, e que venham a
contribuir para que todos os que assim desejemaposshegar e se deslocar com
comodidade nesta area da cidade, pois uma cidagsg@rde pessoas que a desejem

vivenciar e que o consigam fazer.

2.3. Espaco Publico

O espaco publico € normalmente constituido por, raasnidas, pracas, parques e
jardins, ou seja pode ser definido sucintamenteocorespaco entre os edificios que esta
acessivel a todos.

Nas cidades mais antigas como € o caso da cidadishEa, o espaco publico foi
construido inicialmente a pensar no pedo, no emtapbs a invencdo do automovel,
progressivamente as cidades passaram a possuiespasos destinados aos automoéveis
do que espacos construidos a pensar no peéo.

Como consequéncia do aumento da utilizagdo do @welnmas também devido a
expansao urbana e a consequente necessidade teg@msdurante varios anos, 0 espacgo
publico foi considerado como um dos factores mengsortantes na construcdo das
cidades. Por ser mais rentavel para o sector irédbila construcdo passou a ser realizada
em alta densidade, onde todo o espaco possivebpasser rentabilizado através da
construcdo do maior niamero possivel de edificios.

A cidade de Lisboa expandiu-se desta forma, e agpstferia surgiram cidades
onde o espaco publico foi relegado para segundmphda cidade ja consolidada o espaco
publico também foi desvalorizado e durante as akirdécadas, muitas das pracas que
outrora foram construidas para o convivio das @mdds, deterioraram-se ou
desapareceram dando lugar a areas de atravessaaitoa parques de estacionamento.

Segundo Gehl J e Gemzge L (2002), em espacos qsillateriorados, a maioria
das actividades sociais e recreativas tendem gaes®r, e as pessoas circulam nestes
espacos ndo porque 0s apreciem, mas porque delessitam para se deslocarem, esta é
designada porcidade invadida” Segundo os mesmos autores, em contraponto surge o
conceito de ¢idade recuperada onde o pedo passa a ter um papel importante na
configuracdo do espaco publico.
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No caso concreto da area de estudo, pode-se sdqueuduvida afirmar que esta
ainda se encontra dentro da designacao de cidedéida. As suas ruas e pragas séo hoje
locais maioritariamente pouco agradaveis, devido remito ao elevado numero de
automaoveis que circulam nesta area e a auséna@spadeos agradaveis e de conforto, mas
também, porque se revelam como locais com pouctisorale interesse devido a pouca
oferta de actividade culturais e de lazer existengsta area da cidade.

As areas de convivio da cidade foram transportpdas os centros comerciais,
muitos deles com grandes pracas centrais, comurastas e areas de lazer e descanso,
gue proporcionam a oportunidade das pessoas coerniyeomo era habito acontecer nas
pracas da cidade.

No entanto, nos ultimos anos muitas cidades ewmspmmecaram a devolver o
espaco publico a circulacdo pedonal, como formaealg@romoverem no Mundo e se
tornarem mais competitivas.

Quanto a cidade de Lisboa, apesar da ambicdo dasatlps seus governantes em
promover a cidade, por exemplo através da candalata area da Baixa a Patriménio
Mundial da Unesco, muito ha a fazer nesta area grande parte da cidade, para que esta
se torne um motor da economia da cidade, coma gnicdempos como afirmBAotinas L
(2007) “se nada for feito para inverter o avanco (...) dagoedacédo da qualidade do
espaco publico de Lisboa, a breve trecho, a capiaia ameacada a sua imagem e
pretensdo em matéria de competitividate”

A revitalizacdo desta area da cidade deve ser eisteo uma rara oportunidade de
dotar a cidade de uma dindmica econdmica, sociallteral, através da melhoria do
ambiente fisico, mas também tendo como objectivdesenvolvimento economico e
social, através de uma politica urbana que tenh@odinalidade reforcar a capacidade
local para enfrentar com sucesso a exigéncia denundo cada vez mais global, pois a
competitividade das cidades € hoje um dos prirgifimmdamentos das novas politicas
urbanas na era da globaliza¢athe promotion of international competitiveness ltasne
to be the hegemonic economic project for manysciieund the world”Short J et al.
(2000:320)

Assim para que este processo seja eficaz, existeroonjunto de infra-estruturas
fundamentais que devem ser planeadas e incluidste mpeocesso, e que no futuro
contribuirdo para 0 sucesso desta area da cidadsta®d intervencbes destaca-se a

importancia do investimento no espaco publico qer@ tde passar por adequa-lo a
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circulagcado pedonal, mantendo ou recuperando a tawpoa dos elementos culturais que
caracterizam a area sem esquecer a imagem quersgagsar.

Numa época onde as exigéncias sdo cada vez maiooegle a globalizacéo
provoca uma maior pressao competitiva, os paisesapaa depender da imagem que as
suas regides e cidades conseguem projectar patartog pois quanto maior a projecgao
consequentemente maior sera o investimento prigagoneles sera realizado. Zhang L e
Zhao S (2009)

Surge assim o conceito de marketing territoriatleoa imagem da cidade € um dos
elementos mais fortes e importantes na promocéaeidades, como afirma Short J et al.
(2000:320) “he reputation of a city, its image, is perhaps thest visible sign of
promotional efforts.”

Mas para que as intervencdes tenham de facto impdetnacional, quem planeia
e quem decide tém de perceber qual a imagem quskadecdeve transmitir, 0 que esta
possui que a possa diferenciar das restantes sidad®nsequentemente projectar num
contexto internacional, para atrair o investimeatobicionado. O protagonismo destas
areas pode surgir através do investimento num ntmjde diversos sectores, tendo em
atencdo algumas variaveis como afirmam Zhang L & Z&(2009:246)“one crucial
strategy within city branding is the creation ofetltity’s identity, which should be
developed from a range of contextual variables sashistory, demography, economy,
politics and policies.”Os mesmos autores confirmam a importancia da imagdgmlo
exemplos de cidades que possuem imagens facilritantificaveis a nivel internacional,
como por exemplo Paris que é considerada a cidadendance, Mildo a cidade da moda,
Washington a cidade do poder e Toquio a cidadeatiemidade.

Cidades que tém apostado na circulacdo pedonaauado o seu espaco publico
ao pedo segundo Brambilla R e Longo G (1989), ténseguido converter as areas sem
trafego em simbolos da cidade e numa fonte delwgqadra os seus habitantes.

Para que a intervencéo seja significativa no qiast@ de quem habita e visita a
cidade, estas areas da cidade ndo devem ter ape@agin¢cdo, mas devem conciliar os
mais variados tipos de actividades urbanas, comividexes culturais, de lazer e
comércio, que para além de atrairem o turismo, drér mais emprego e colaborar para
um maior desenvolvimento desse territorio, atraleéseducdo da pobreza e da exclusao
social, contribuindo para que estes locais da eidajhm experienciados ao longo de todo

0 ano.
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A conservacédo do espaco publico e do patriménigti& @uestdo importante, assim
como a adequacdo do mobiliario urbano, a limpesawks e o refor¢o da seguranca, para
proporcionarem o conforto necessario para que pacespublico seja objecto de uma
maior vivéncia por parte dos pedes, como afirmaélv (2003:119), é essencialribuir
ao espaco a capacidade de abrigar diferentes e&peids, memoraveis e significantes,
num ambiente em que o conforto, a seguranca e aepraruzam a satisfacdo das
necessidades dos utilizadores”

No que se refere ao espaco publico a criacdo @ ugco no mundo aliado a um
ambiente urbano comodo e seguro para todos osealeeinculam, tem sido a aposta de
muitas cidades para revitalizarem as suas areasisea se promoverem no Mundo. No
caso da cidade de Lisboa e apesar dos muitos pdaigientes para a sua area central, esta

ainda nao se pode incluir neste grupo de cidades.

2.3.1. Espacos de circulacdo pedonal

Para que seja possivel um pedo deslocar-se naec@ambcessario que existam
espacos destinados a circulacdo pedonal. Se pgede senso comum, que a necessidade
de passeios € algo 6bvio, na verdade existem waddasa cidade onde ndo existem estas
areas destinadas aos pedes, ou se existem nacempossoa dimensao que permite a
circulacao pedonal em seguranca.

“Uma das formas mais simples de medir a saude mi@ democracia numa
sociedade é através da dimensao dos seus pasgdies M (2006:1)

A largura minima dos passeios deve ser determipatiafrequéncia com que é
utilizado, pois quanto mais utilizado for, mais sidlade de trafego pedonal ira existir, logo
as pessoas irdo encontrar-se e cruzar-se com frexjoéncia.

No entanto, a dimensédo e forma das areas destiaadiazilacdo pedonal deve respeitar
certas normas, como altura e largura minimas. [ dev pensada para todos os tipos de
pedes e as suas mais variadas caracteristicasesgéie intrinsecamente dependentes
principalmente da idade e condicéo fisica.

A area necessaria para um pedo com ou sem mollideduzida pode ser
completamente diferente, por exemplo no caso didigadbres de cadeiras de rodas o
espaco necessario € de cerca de 1.80 cm, paraugaeadeiras de rodas possam circular

em simultaneo e paralelamente num passeio sem xjg& enterposicdo entre elas,

25



enquanto que o espaco considerado como o necegaéique dois pedes sem mobilidade
reduzida se possam cruzar num trajecto sem indeife&r muatua, é de cerca de 80 cm de
largura por pedo. CCDRN (2008)

A CML em 2004aprovou o Regulamento para a Promocéo da Acesdsitidi e
Mobilidade Pedonal, e no artigo 3° determinou nariader em conta quanto a dimenséo
dos passeios. Tais como: Naséeas fortemente consolidadas, (...), que sejam tbjbe
remodelacdo e nas quais seja dificil criar novatuges (...) 0s passeios deverédo ter
sempre uma largura minima de 1,50 m, com percuvse tle obstaculos nunca inferior a
1,20 m, mesmo que para o efeito fique prejudicadaexisténcia de via rodoviaria ou se
imponha a utilizacdo mista da via.”

“Caso se opte pela (...) utilizacdo mista, impde-s@nalizacdo rodoviaria adequada
(quer vertical, quer horizontal), que torne perdegpt e evidente aos condutores dos
veiculos motorizados, em quaisquer circunstancias éongo de todo o percurso, que a
prioridade é do pedo. Deste modo, serd proibidoso do asfalto como material de
pavimentacéo, devendo utilizar-se outros mategai® outro tipo de texturas e coloragao
como instrumentos dissuasores de excesso de \sdecié indiciadores de maior
seguranca para os pede<CML Edital n.° 29/2004

No entanto apesar destas normas terem sido ag®wad 2004, muitas obras

surgiram posteriormente na cidade, e em diverssssaa primazia ndo foi dada ao pedo.

2.4. Pedo

Segundo o INE (2004:192) um pedo € upessoa que, usufruindo da via publica,
nao € condutor nem passageiro. Sao consideradasspa® pessoas transportadas em
carrinhos de crianga, em cadeiras de rodas sem meto., ou que manobrem esses meios
de deslocacéo. Sdo igualmente pedes, as pessoasculam sobre patins, se ocupem de
um veiculo a fim de o reparar ou mudar pneu, etc.”

Com esta definicdo, depreende-se que 0 pedo nd@n@saquele que opta ou tem
de realizar todo o trajecto da sua viagem a pé, mfEse-se a todas as pessoas que
circulam a pé na via publica, mesmo que em algurmembo utilizem outro tipo de

transporte, pois a maioria das deslocacdes reakzapdssui uma parte pedonal, aconteca
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esta no inicio, no meio ou fim da viagem. O quei§ita que por mais deslocagfes que se
facam em transporte publico ou particular, em algnamento do percurso somos todos
pedes, esteestatuto de universalidade do peé&o (...) confereaummportancia a

deslocacao pedonal que néo pode ser desprezddld.T (2011:13)

As viagens a pé, sobretudo as de curta distanoisstituem uma parte bastante
significativa do total das deslocacdes, tornand@ssgm fundamental que exista um
conjunto de infra-estruturas que permitam que adodacbes pedonais possam ser
realizadas com uma maior segurancga, rapidez erton@CDRN (2008)

Para que tal suceda, € imprescindivel que a redenpk esteja adequada as
necessidades dos varios tipos de pedes, e asaaatedsticas e limitacdes, incluindo as
pessoas com deficiéncia, criancas e idosos. Emntorfandamental ter em atencéo, que
uma cidade ndo € sO a estrutura fisica de prédidase mas € também um conjunto de
individuos, com necessidades e caracteristicaedidmdas, que nela vivem, trabalham ou

simplesmente passeiam.

2.4.1. Caracteristicas dos Pedes

As caracteristicas dos pedes e a forma como ancdi&gpendem de um conjunto de

factores dos quais se destacam 0s seguintes:

* Idade;
* Sexo;
* Motivo da viagem;
» Presenca de outros pedes;
» Condicdes atmosféricas;
» Tipologia e estado de conservacao da infra-estuttiizada.
Silva A (s.d.)

2.4.2. Populacgéo idosa e cidaddos com mobilidadeltzida

No caso concreto da cidade de Lisboa, as necessidigdparte dos seus residentes

tém vindo a sofrer algumas alteracfes, pois o nuirderidosos tem vindo a aumentar
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consideravelmente nos ultimos anos. Segundo damldslE, em 2001 a populacdo com
mais de 65 anos representava cerca de 25% datopaipulacdo residente na cidade. Este
estrato populacional tende também a concentradseetsdo nas areas mais antigas da
cidade, como é o caso da area de estudo. INE (2002)

Esta situagdo do aumento do numero de idosos devaduzir-se numa adequagéo
do espaco publico, as caracteristicas particutigsta faixa etaria, porque tendencialmente
com o avancar da idade a populacéo ira utilizagnessivamente mais 0s transportes
publicos e 0 modo pedonal como forma de deslocag@orealizar um maior nimero de
viagens a pé e de proximidade em detrimento demgmqiais longaML (2005:261)

Para que a cidade ndo exclua ninguém € fundamgutabs espacos publicos e os
transportes se adaptem a toda a populacdo, peis ‘esistem para servir os pedes, e
devem servir todos os pedes, independentementexddaglie.” CML (2011b:16)

Os idosos sao também os que mais acidentes de\gaff@m, no que se refere ao
serem vitimas de atropelamento, paisrfi 0 avancar da idade, o individuo vai perdendo
algumas capacidades fisicas e psiquicas (visdo,caad capacidade motora, etc.)

essenciais a uma utilizagéo segura da via publiéa.”

Na cidade de Lisboa, como no resto do pais, apaes®m deficiéncia representam
um numero consideravel da populacdo. Segundo dddofNE 6,1% da populacéo
portuguesa sofre de alguma deficiéncia dos qu&is?d,sdo portadores de deficiéncia
motora. INE (2002)

Observando estes dados percebe-se facilmente turel@mental que exista uma
adequacao do espaco publico as diferentes castict@side toda a populacdo, sem excluir
as pessoas com deficiéncia. As pessoas com def@i@ormalmente circulam a uma
velocidade mais reduzida por isso precisam de teaipo no atravessamento das vias.
Quando a deficiéncia € motora geralmente estapaeskeslocam-se em cadeiras de rodas
ou com o auxilio de outros apetrechos como canadjapor isso necessitam de mais
espaco de circulacdo do que uma pessoa sem deiiGiénprecisam também de algumas
adaptacOes no espaco publico, como por exempliaxsemento dos passeios junto as
passagens para pedes.

Apesar de existirem muitas pessoas com limitac@®sa$é na cidade de Lisboa,
estes cidaddos portadores de deficiéncia, enfredtariamente dificuldades inerentes as
suas limitacbes fisicas, limitacbes essas que emur® com areas pedonais

desadequadas, transformam a vida destas pessoadutarnonstante para se adaptarem a
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espacos, que ndo sédo adaptados a elas. Estasiticagiece frequentemente no centro da
cidade, pois esta ndo esta correctamente prepaoadastruturas que sejam ajustadas as
dificuldades das diferentes necessidades de mathdidA dificuldade de circular em
espaco publico devido a falta de uma rede pedahedumda a todos, e que apresenta
inlmeros obstaculos, que para algumas pessoas etenméhadas deficiéncias sao
intransponiveis e até podem colocar em risco argagridade fisica, € uma realidade em
praticamente toda a area de estudo.

Com passeios em mau estado, com reduzidas dimerg@asmobiliario urbano
desadequado e inUmeras vezes situado na areacdiagio pedonal, com a maioria dos
passeios sem qualquer rebaixamento do piso ao aégepassadeiras, o centro da cidade
revela-se uma area indspita para aqueles que itagese meios complementares, como
cadeiras de rodas, canadianas ou andarilhos.

A exclusado social destas pessoas que apresentaitidamnid reduzida continua a
ser uma realidade em Portugal, sendo disso um xampmo a cidade de Lisboa, que
continua a ser uma cidade pensada para a fluideaf@go automovel, colocando de parte

quem circula a pé, ndo dando assim condi¢Ges déveeiciada por todos.

Neste momento sdo muitas as pessoas com deficiemmiara que se sentem
inibidas de circular na cidade, principalmente péo o conseguirem fazer. Se a nivel
arquitectonico algum do edificado tem vindo a sapéado, o cidaddo com deficiéncia
guando sai da porta de sua casa, fica muitas liertzslo e impedido de seguir 0 percurso
por ele desejado.

Para agravar a circulacdo destas pessoas na calagide de transportes publicos
ainda ndo esta inteiramente adaptada a pessoasnobifidade reduzida, existindo por
exemplo estacdes de metro sem acessibilidade aasade rodas.

Em outras cidades europeias como Paris e Barcettm@edes no geral, e em
particular os portadores de deficiéncia, tém wstseus direitos ganhar forma nas ruas das
suas cidades, através da elaboracdo de regrasmasoe construcdo e apropriacdo do
espaco publico que tém vindo a ser colocadas eticgraendo por isso frequente ver nas
ruas e pracas destas cidades varias pessoas cdhidadebreduzida a circularem tanto no
espaco publico, como nos transportes que tém-geaattaas reais necessidades de toda a
populacao.

Em Portugal o caso é diferente, apesar de teremncsiddas leis e normas para o

espaco publico, que foram em 2007 compiladas noid'Grara a mobilidade e
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acessibilidade para todos” onde se afirma quepd@ssivel desenhar e equipar sem
barreiras e adequar a sua utilizagdo para um numgrande de pessoas com diferencas
na sua mobilidade,a adequacédo do espaco publico tem sido poucoetmazta na cidade
de Lisboa. SNRIPD (2007:7)

Mesmo quando séo realizadas obras no espaco pufpliegpoderiam levar a uma
adaptacdao do mesmo, a todo o tipo de pedes, isamente acontece, mesmo sendo
considerado como (...) absolutamente indispensavel a sua urgentecabilidade sob
pena de dar continuidade a criacdo de cidadesas\jue separam em vez de unir, ou por
outras palavras, a criagao de Nao CidadeSNRIPD (2007:16)

Quando se planeia uma cidade e se fala de molelida#ib se trata apenas do
movimento e da deslocacdo em si, mas trata-se tardbé&compreender, que no conjunto
da populacéo existem diferentes realidades. Pensarespaco publico para todos, com
uma rede pedonal adaptada a todos sem excepcéle, @esnais idosos aos mais novos,
passando pelo cidaddo que apresenta uma boa cgmditica até aquele que esta
limitado por algum género de deficiéncia, € um Bredesafio para quem gere o territorio
na cidade de Lisboa, mas € fundamental que sehazempee todos os cidaddos sem
excepcdo deveriam poder circular e usufruir dadgdesem se sentirem excluidos ou
privados de chegar a algum ponto da cidade. Pgis)dpromocéo da acessibilidade na
via publica e nos edificios constitui um elementaldmental para a qualidade de vida de
todos os cidadéaos, sendo sentida de forma maidueea por aqueles que tem limitacdes
de mobilidade.”"SNRIPD (2007:13)

As estruturas da cidade devem ser acessiveis, tpetmia todos a participacéo
activa nos diversos dominios de actividade da dadie e garantindo ao maior niumero de
cidaddos a possibilidade de viverem integrados us comunidade em situacdes de
igualdade de oportunidades; através de espacosvigoseque oferecam condicbes de
seguranca e conforto; e assegurando uma vida meacma e independente a todos os

cidadaos sem excepcao. SNRIPD 2007

Neste momento existem leis que definem como devecaestruido o espaco
publico, para que os direitos de todos sejam leva&to consideragcdo, no Decreto-Lei n°
163/2006, de 8 de Agosto, foram definidas as c@edige acessibilidade a cumprir no
plano e na construcdo de espacgos publicos, equipasneolectivos e edificios publicos,

estendendo-se pela primeira vez estas normas fi@addihabitacional.
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Este Decreto visa a promoc¢ao da acessibilidademsiderar que esta constitui um
elemento elementar na qualidade de vida das pessa um meio indispensavel para o
exercicio dos direitos que qualquer membro de umgedade democratica deve possuir,
considerando que a acessibilidade contribui indublmente para um maior reforco dos
lacos sociais, e para uma maior participacdo cidieatodos aqueles que integram a
sociedade. Este Decreto-Lei tem em si uma vertprgeprocura atenuar a exclusao social,
que durante anos fui baseada nas desigualdadestamppela existéncia de barreiras
urbanisticas e arquitectonicas. Tem também comectbp melhorar o mecanismo

fiscalizador, dotando-o de uma maior eficacia saratioria.

2.4.3. Isolamento social

Devido ao elevado numero de automoveis que circalamidade de Lisboa, e as infra-
estruturas da cidade estarem mais adequadas avsGaeis do que as pessoas, a cidade
transformou-se num lugar onde é perigoso circulpé,aprincipalmente paras as pessoas
com mobilidade reduzida, idosos e criangas.

Esta situacdo tem vindo a contribuir para o isolgmesocial destas pessoas. Ao
contrario de muitos paises europeus ondem as Amdrequentadas por pessoas com
mobilidade reduzida que circulam por exemplo eneitadde rodas, na cidade de Lisboa
raramente se observam pessoas a circular nesigdtuno entanto essas pessoas existem,
mas a grande maioria opta por ndo circular na eidpdrque esta ndo lhes oferece
condicbes de circulacdo comodas e seguras quetesggesuas limitacdes fisicas e que
nao lhes coloque a propria vida em situacéo de.risc

Em relacdo as criancas é cada vez mais comum® dacdependerem do transporte
individual familiar para se deslocarem. Esta s#igagegundo Alves M (2009:1) pode levar
a perda da possibilidade destas criancas exploranemndo que as rodeia, elementos que
sdo essenciais para o seu desenvolvimento fisipsiguico, aumentando o risco de
crescerem isoladas do mundo e dos amigos.

Mas mesmo sem necessidades especiais muitos dosveue na cidade sentem que
nao conseguem participar em todas as actividades qudade oferece, pois a cidade ao
expandir-se para longe do seu centro privou mulesisufruir de algumas estruturas so

por ndo possuirem modo de transporte préprio.
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“Se nada for feito para proporcionar melhores cagiks de circulacdo aos peodes (...),
Lisboa sera confrontada, a prazo, com a dura readiel de ter grande parte da populacao
“fechada” em casa, incapaz de usar o espaco publi€ML (2011b:17)

No entanto para construir ou reconstruir uma cidqde seja verdadeiramente
pensada para todos é fundamental colocar em peafigéo que tem sido apenas decidido
no papel. Passando de Leis e de Planos a realidamesetas implementadas num
territdrio que necessita de mudancas, através @erade pedonal concreta e adaptada a

todos que n&o exclua nem isole quem quer partic@arda da cidade.

2.5. Rede Pedonal

Para que a circulacdo pedonal possa ser realizoha@&mnental a existéncia de um
conjunto de infra-estruturas que permita a moviagd dos pedes, essas infra-estruturas
constituem o sistema pedonal das quais se destaxa@&spacos reservados exclusivamente
a pebes (passeios e zonas pedonalizadas) e asdéredmvessamento da rede viaria
(passadeiras e lugares sinalizados para o fimrdeesisamento).

A deslocacdo em modo pedonal pressupde um comjgntondicdes para que esta
possa ser comoda, eficiente e segura, 0 que pes Ve sucede por diversos motivos, tais
como a irregularidade do pavimento, arruamentos a@aracteristicas que nao se
coadunam com 0 pedo por possuirem uma area déacEioupedonal demasiada estreita,
OU nem sequer possuirem espaco de circulacdo pedoeatacionamento que usurpa
muitas vezes 0 espaco dedicado ao pedo, o exceagsivoe de trafego automovel que
torna certas areas perigosas e que dissuademusa@ela parte dos pedes, pois estes nédo
sentem condi¢des de seguranca e a existéncia dewvanadas barreiras arquitectonicas,
como mobiliario urbano mal dimensionado ou mal lizedo.

Mas além dos factores seguranca e comodidade,eas @edonais tém de ser
funcionais, para tal é fundamental que exista dondade entre areas pedonais com
percursos que se interliguem e que fornecam umntemsieguro e comodo por toda a area,
por iSSo 0s passeios e vias pedonais devem formagistema bem articulado, para que
NAo seja necessario ao peao recorrer a area diestina veiculos motorizados, a ndo ser

excepcionalmente nos locais proprios para o atsanesnto das vias.
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O desenho urbano desempenha um papel de extrerngdmpa para a circulacao
de todos os tipos de transporte, inclusive paracgiecula a pé, pois além de concretizar a
afectacdo do espaco aos diferentes modos de trémspambém determina as
caracteristicas das infra-estruturas viarias e qeEdoSe por um lado serve de instrumento
de gestdo de trafego, pois conforme as caractaxdstias vias ajuda na promog¢ao ou no
desincentivo a utilizacdo de determinados percurpogdendo também contribuir por
exemplo para reduzir a velocidade de circulacaovadsulos, o desenho urbano pode e
deve também, funcionar como meio de inclusdo somapondendo as necessidades de
toda a populacao, devendo ter por base o conceitdesign universal” ou "desenho para
todos". IMTT (2011)

Segundo o Instituto Nacional de Reabilitacdtdesenho para todos assume-se
(...) como instrumento privilegiado para a concreiga da acessibilidade, por
extens&o, dpromocao da inclusdo sociaf 'Significandocom isto, que para simplificar a
vida de todos, independentemente da idade, est@tucapacidade, as estruturas e o meio
edificado devem poder ser utilizadas pelo maior endne pessoas possivel, a um custo
reduzido, para que todas as pessoas inclusiveeagéqu necessidades especiais, mesmo
gue temporarias, possam integrar-se totalmente ragui@dade inclusiva, contribuindo
para uma sociedade mais equitativa, que oferecaidadéos diferentes oportunidades de
deslocacao. IMTT (2011)

Segundo o PQN Final Report uma rede pedonal deaveerte si “5 Cs” de
“connected, convenient, convivial, conspicuous emfortable” COAST (2010)

Lugares de Conectividade — “Connected”

Os percursos pedonais devem estar ligados e cordic@sas areas da cidade,
devendo fazer parte integrante da rede de tramspptiblicos. As areas pedonais devem
localizar-se junto aos interfaces, paragens e @ssage diversos transportes pubicos, pois
esta proximidade permitira que exista uma maioegaa entre varios pontos da cidade.

Devem também contribuir para a conexdo de locais diversas fungcdes como
escolas, locais de trabalho e lazer.

Uma rede pedonal que conecte varios pontos daeidgoréxima de transportes
publicos, serd muito mais utilizada, do que casolRdos de ruas pedonais sem qualquer

ligacao.
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Desta forma compreende-se que 0 modo pedonal n&osee encarado como um
modo de transporte isolado, devendo ser encarado aachave da intermodalidade, pois é
através deste modo tdo simples que se conectanieosntes modos de transporte. Por
essa razdo, quando se planeiam as redes de tri@sspdundamental ter em consideracao
as caracteristicas e necessidades dos pedes.

“Walking is a fundamental element of our everydaybiiity. It is the glue of the
transport system. It connects the different traffiodes and keeps the traffic system
together.” COAST (2010:108)

Lugares adaptados a todos os pebes — “Convenient”

As rotas devem ser projectadas, de forma que sapequadas a todos o0s que
circulam a pé, isso inclui, todas as pessoas cobilicede reduzida. Essas rotas devem

ser pensadas para satisfazer as necessidadedabaci®s da maioria dos pedes.

Lugares de Convivio — “Convivial”

Os percursos pedonais devem ser locais de convipaa tal o seu
espaco publico deve ser agradavel, permitindoexdotdo social entre as pessoas que ali
se deslocam. As &reas pedonais devem possuir disgiggie permitam a realizacdo de
diversas actividades de sociabilizacdo e lazer.eBPevambém ser locais seguros e
convidativos, com uma diversidade de pontos degsse, contribuindo para o aumento da

vivéncia do espaco publico.

Lugares de facil legibilidade — “Conspicuous”

As rotas devem ser claras e perceptiveis, se s@woeslevem ser sinalizadas e
fazer parte de itinerarios.
Os locais de atravessamento das vias com trandibmavel devem ser colocados

em locais que facilitem a deslocacéo pedonal diguem a rede pedonal.

Lugares de conforto — “Confortable”

Andar a pé deve ser facil e confortavel. Os paviowedevem ser adequados ao uso
pedonal. Devem ser lugares atraentes no que se eefmisagem e a arquitectura, estando
de preferéncia o mais possivel afastadas da polpigivocada pelo automovel. Devem ter
locais destinados ao descanso, e fornecer lugarabrijo através da separacdo do modo

pedonal da circulacdo automével. COAST (2010)
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2.6. Pedonalizacéo

Para resolver os problemas que advém da coexiat@locimodo pedonal com a
circulacdo motorizada, a separacdo total destes moidos parece ser a solucdo mais
imediata, através do encerramento de ruas aottvansi

S&0 muitos os autores que sédo a favor da pedogédizale certas vias,
principalmente nas zonas histéricas das cidades,céso de Robertson K (1995) que
afrma que a pedonalizacdo € uma das estratégias mgortantes para o
(re)desenvolvimento das éareas centrais. Marques1892) também afirma que a
pedonalizacdo € um forte instrumento para resolaeps problemas urbanos, como 0s
problemas econdmicos, ambientais, sociais e deestinpgamento.

No entanto sendo a pedonalizacdo considerada persds autores uma das
ferramentas chave para a solucdo dos problemadrédas centrais das cidades, esta néo
pode ser implementada isoladamente, mas necessigstdr incluida num conjunto de
medidas a optar em toda a area intervencionadaoGtortas M (1995:29) real¢ae for
uma iniciativa isolada corre o risco de se tornan fracasso”.

Assim a pedonalizacdo ndo se pode resumir ao anoento de vias ao transito,
pois as areas pedonais, se ndo possuirem nenhuivo rdet atraccdo que promova a
circulagdo constante de pessoas correm o risc@ deassformarem em areas isoladas e
consequentemente perigosas.

Para Brambilla R e Longo G (1989), uma area peddeaeé ser concebida num
contexto de um esforgo global, para ter éxito. ssgmifica que esta medida nédo deve ser
promovida isoladamente, mas sim conjuntamente cara® estratégias, como a
conservacdo do espaco publico e do patriméniompeia das ruas e o reforco da
seguranca e com a adequacao do mobiliario urbama gooporcionar um maior conforto a
quem nelas circula. A multiplicidade de funcbespliam é fundamental para atrair mais
pessoas e investimentos para estas areas, comanéroim especializado, servigcos
financeiros, restauragéo, espacos de cultura g kziee outros.

No entanto a accao de pedonalizar, tem de serctamente planeada, pois com o
acto de encerrar ruas ao transito, podem adviraxeonsequéncias como O
congestionamento da area envolvente ou deixaraap@donal isolada e sem acessos. Para
minimizar essa situagéo € fundamental planearedednobilidade de toda a cidade e n&o

apenas da area a pedonalizar. Esta situacao podisgendiosa e a criacao de alternativas
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para o trafego desviado, podem nem sempre sewpissde concretizar, quer fisicamente
guer financeiramente.

Assim o0 encerramento de ruas ao transito automibwglica necessariamente um
grande esfor¢co na reorganizacdo e na gestdo doanesm consequéncias directas na
mobilidade e acessibilidade por vezes de todaaeid

Como refere Balsas C (1999:54), problema da acessibilidade € vital para o
futuro destas areas”para tal € necessario criar uma boa rede depwetes publicos que
sirvam a area pedonal e a tornem acessivel a qugmetenda se deslocar. A criacdo de
pargues de estacionamento ou a adequacao dos paxjsentes € também fundamental
para que quem pretenda chegar de automovel o femsma no entanto sem atravessar a
area pedonal. Como afirma Marques M (1992) quandbjectivo principal € melhorar a
qualidade de vida dos cidaddos em geral, um botansisde transportes publicos e o
adequado fornecimento de estacionamento, sdo gémsdiessenciais para o sucesso de
qualquer proposta de melhoria das condi¢cdes dassped

No caso da Baixa da cidade de Lisbhoa apesar derexisalgumas ruas pedonais
estas‘tém desempenhado um papel sobretudo comercialoesedém integrado de uma
forma planeada num conjunto de medidas de renovaddana.” Farinha J e Menezes J
(1983:16)

Como consequéncia desta situacado apdés o encetaa@rcomercio a area fica
quase despovoada, pois ndo existem mais motivoatrdedo na area, esta situacao

transforma a Baixa num lugar pouco aprazivel e peeguro no periodo nocturno.

2.6.1.Vias pedonais na Area de Estudo

Além das diversas pracas que sao utilizadas maii@ntente para circulacdo pedonal,
na area de estudo existem 15 vias pedonais, coafsendiscrimina: Rua dos Condes, Rua
das Portas Santo Antdo, Travessa de Santo Antao J&udim do Regedor, Rua Barros
Queiroz, Rua Dom Antédo de Almada, Rua do Ampar@ &as Correeiros, Rua Augusta,
Rua de Santa Justa, Rua da Assuncédo, Rua de S@au\iRua da Vitoria, Rua do Carmo

e Rua Primeiro de Dezembro. (Mapal)
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A : e No entanto das ruas
referidas nem todas s&o
completamente dedicadas ao
pedo em todo 0 seu percurso,
como € o caso da Rua Augusta,
gue apesar de ser aquela que
apresenta o maior fluxo de
pedes, é atravessada por varias
ruas que possuem circulagao

5 : &S ST automovel, o que implica que

\ ) o . 0s pedes para percorrer toda a

rua tém de atravessar faixas de

rodagem como a rua da

Conceicdo e a rua de Séo

Julido.

= Também né&o existe uma
ligagcdo continua entre a
- ' maioria destas vias, sendo

e necessario a quem pretende

Area de estudo

— = Em R pedonsis —— - cjrcular em mais de uma destas

Figura 1 — (Mapa 1) Area de estudo e ruas pedonais ruas proceder ao atravessamento

de faixas de rodagem, e circular em diversas roasairculagdo automével, isto significa
que nao existe um verdadeiro trajecto inteirameedonal. Esta situacdo pode ser
justificada pelo facto de néo ter existido a elabdo de um plano para a criacdo de uma
rede pedonal.

A auséncia de trajectos inteiramente pedonais ¢guma dimensao, nao beneficia
a deslocacao das pessoas que ali transitam aipé piocular num espaco constantemente
atravessado por veiculos motorizados torna o awtsi,gpouco agradavel e comodo. Se em
vez de um complicado sistema de passeios muit&s e mau estado de conservagao ou
inadequado estruturalmente aos varios tipos de spedidstissem trajectos continuos
adaptados a quantidade, frequéncia e caractesistiosm pedes, a seguranca e o conforto

dos mesmos seria muito maior.
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Figura 2 — Rua do Carmo (rua pedonal) Figura 3 — Rua Augusta (rua pedonal)

Quando se planeia uma rede pedonal deve-se pengaerse pretende para aquela
area e o que ja la existe, no caso da Baixa d®@ajsiiém da sua enorme riqueza historica,
possui também uma forte componente comercial, assaatabelecimento de uma rede de
circuitos pedonais iria contribuir para tornar eistea mais atractiva, para visitar e viver,
mas também iria contribuir para a dinamizacédo da@&mia no que se refere ao comercio.

Além dos 6bvios beneficios de seguranca e confartigacdo pedonal entre as
zonas de comeércio e as areas historicas, contrilpgeatimente para a criacdo de espacos
onde podem ocorrer actividades ludicas de carasfmntaneo ou programado, que podem
ser promovidas por entidades publicas ou privadas.

Na &rea de estudo, tem ocorrido alguns eventosspates dedicados a circulacdo
pedonal como sao o caso das Pracas D. Pedro N\si(RRoBraca da Figueira e Praca do
Terreiro do Paco, e passeios centrais da Aveniddilserdade e Restauradores. Mas
existem outras actividades que ocupam temporari@renfaixas de rodagem dedicadas
aos veiculos motorizados, como € o caso ddar¢has dos Santos Popularestue
ocorrem anualmente na Avenida da Liberdade na deitéia 12 Junho, e que obrigam ao
encerramento do transito em toda a Avenida. Nestnma época de Santos Populares, no
interior dos bairros mais tipicos da area de estooimo Alfama, Castelo, Mouraria entre
outros, o transito também se encontra por vezepdemamente condicionado, para que
possam ocorrer 0os Arraiais Populares, parte intégidas Festas de Lisboa, e 0 espaco que
habitualmente é utilizado para a circulagdo aut@h@assa a ser temporariamente

dedicado a quem circula a pé, aos bailes, espéasae@splanadas.
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Se por um lado existem vias das cidades que podséndevem ser encerradas
temporariamente existem outras QLF - L BN

poderiam ser sempre exclusivamente

pedonais, no entanto como ja referido essa

conta as caracteristicas dos pedes as s
necessidades, mas sem nunca esque@

que a pedonalizacdo tem de fazer parte ¢

Figura 4 — Restauradores com vias temporariamente

um plano geral que inclua toda a cidade. enceradas ao transito r&/olta a Portugal em
Bicicleta 2011”

Mas se na éarea de estudo como ja foi referido,teRrisvias pedonais com
potencialidades de utilizacdo aos mais variadosigjiexistem outras areas onde o facto de
existir potencialidades de melhorar os espacos wivéncia nesses locais através da
pedonalizacdo tem sido desperdicado. Uma dessas goe faz parte da area de estudo é
a Mouraria, que se situa numa das encostas daamdilCastelo de S&o Jorge. Apesar dos
planos existentes que colocam estd area no meidnt&sencdes para melhoria da
acessibilidade pedonal, esta area continua a stara indspita para o peéo.

A rua da Mouraria foi a Unica rua nesta area gueijgedonal, e que agora tem
tantas permissdes de circulacdo e de estacionamgnéo estd constantemente a ser
utilizada por veiculos motorizados, revelando gsta @rea ndo tem sido gerida da melhor
forma, o que em conjunto com um ambiente sociadpiné devido a graves problemas
sociais (toxicodependéncia, sem-abrigo, emigralgyal) leva a que esta area da cidade
seja cada vez mais um lugar que transmite poucaa®gp 0 que afasta muitas pessoas de

ali circularem.

Capitulo 3 - Consideracgfes sobre os Espacos de Qiiecdo Pedonal

Repensar o Espaco Publico

“E importante que a rua deixe de ser um canal dsspgem para ser um espago com
funcdes essenciais de conviviecreio e interac¢ao social, com um papel relevardae

promocao de uma maior vitalidade urban@arinha J e Menezes J (1983: 9)
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Posto isto, é fundamental criar planos de inter@ergue permitam uma profunda
reorganizagdo global do espaco urbano e a requaifo da area degradada, catalisando
funcdes relevantes para a afirmacéo da cidadegjstaar estratégias para atrair pessoas
para visitar, trabalhar e viver, com uma boa abégkde, com infra-estruturas e
equipamentos de qualidade e diversos usos do eppghtioco onde prevaleca a seguranca e
o conforto de todos e onde todos consigam circular.

“Quando o meio fisico exige a pessoa que seja caealazer mais e melhor do
que ela é, de facto, capaz de fazer, estara a gicgu-se a autonomia, o conforto e a
seguranca.”CML (2011b:16)

3.1. Conforto - Criacdo de espacos publicos agradéis

No que se refere a criacdo de espacos publicosrtéwdis, a questdo da proteccao
contra condicdes atmosféricas advergasum ponto extremamente importante. O
planeamento de uma rede pedonal na cidade impkceeber quais devem ser as solucdes
a implementar que mais sdo adequadas ao climadddeci Estas solu¢cdes de um modo
geral passam por colocacdes de proteccao do sogloloe da precipitagéo.

Como nao é possivel nem desejavel fechar todaaap&@donal, para proteccao do
sol e consequentemente do calor devem ser concedligimentos que criem sombra, como
arvores, tornando assim a area mais aprazivel. prataccdo da chuva a criacdo de
proteccdo estard mais relacionada com o edificaélamais dificil de implementar, mas
devera passar por exemplo pela construcdo do<iedifonde os pisos ao nivel térreo
devem ser recuados, formando arcadas onde as pgessEaRM Se abrigar. Esta medida é
guase impossivel de colocar em pratica em zonasolidadas como € o caso da area de
estudo. No entanto a plantacdo de mais arvores esglecies adequadas pode ser uma
solucdo que pode contribuir para tornar esta aea aprazivel.

A iluminacdo das areas pedonais € também muito riaoie, para que possam
existir actividades nocturnas, mas também por gassle seguranca, pois obviamente que
um espaco menos iluminado é susceptivel de serutii@ado para actividades criminosas
do que um bem iluminad@ML (2005)
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3.1.1. Tipo de Pavimento

Calcada Portuguesa

Como ja referido o pavimento

essencial para o conforto e para diferen -‘ _
espacos de circulacao.

Em Lisbhoa o0 pavimento mais
utilizado nas areas pedonais € a calca
portuguesa, este tipo de pavimento s
considerado por muitos como algo histériciura 5- Calgda portuguega em bom es-tad‘b de
e que deve ser preservado, pois € uma drggnutengéo na Praca Dom Pedro IV (Rossio) i
imagens de marca de Portugal, embora o inicio daislizacao remonte apenas ao século
XIX, mais propriamente ao ano de 1842.

No entanto apesar da sua histéria, e de ser algo diferencia as cidades
portuguesas de outras cidades do Mundo, este tpgavimento apresenta Varios
problemas que se relacionam com a mobilidade péd@&iséa calcada € faciimente
deformavel, o que a torna extremamente irregulesagrega-se frequentemente e é

normalmente escorregadia. Por estes motivos egfiarde uma manutencao regular, parte

AR E
% ol

R da superficie pedonal da éarea de estudo
| apresenta passeios e pragas que nao fornecem
comodidade e seguranca aos pedes.

Apesar de muitos dos que defendem a
calcada portuguesa afirmarem que o material
utilizado (calcario e basalto) é o mais
indicado para a area de estudo, por ser

bastante poroso, e que por isso se adequar a

Figuré 6 - Escadinhas da Caridade e rua qfi‘ma area em forma de vale que sofre de
Caridade com pedras da cal¢cada soltas no espaco

pedonal constantes inundacbes, existem outros
materiais igualmente porosos que sao vulgarmeniieadps em outros paises e que
poderiam substituir parte da calgada portuguesa.

O novo Plano Director Municipal (PDM) admite a dith&zdo do caracteristico
pavimento portugués por um mais confortavel pansirdaar. No entanto e apesar de ainda
nao estarem definidos os locais onde sera feileeme@do o vereador da CML Fernando
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Nunes da Silva, garante que a substituicdo dadalgartuguesa sera realizada apenas fora
das zonas historicas ou pragas embleméaticas, onpato sera substituido por material
mais confortavel e seguro para os utilizadorescifealam a pé na cidade de Lisbba.

Para Ernesto Matos, autor de varios livros solral@gada portuguesa, aplicar este
tipo de pavimento € uma arte que se encontra eimcégt e embora seja previsivel que
nos préximos anos se continue a utilizar este dipaalgcada na cidade de Lisboa, a sua
qualidade tem tendéncia a decrescer, e em muiizasc8es ndo se podera chamar ao
pavimento calcetado de verdadeira calgcada portagweso que cada vez existem menos
calceteiros que facam deste trabalho uma arteudlaginido seria até preferivel outro tipo
de pavimento do que algum do que existe actualmpai® a ma qualidade de certos locais
da ma imagem a cidade e é causador de muitos sesden

Apesar de existir um curso patrocinado pela CMlfadmacéo para a profissao de
calceteiro segundo Ernesto Matos os calceteirokisinma ndo chegam para fazer face as
necessidades de manutencéo da cidade.

Assim entende-se que para melhorar a mobilidadepddses na area de estudo é

crucial investir na formagéo de novos calceteiros

e em obras regulares de manutengéo da calc@
portuguesa. No entanto, em alguns locais
cidade seria uma boa aposta a alteracdo do
de pavimento, por outro de material que se
mantenha mais regular e sem deformacoes

durante mais tempo, e que seja menc_):' o

escorregadio principalmente em algumas areas MW - | =
) _Figura 7 - Substituicdo parcial da calgcada

nomeadamente nas colinas que cercam a Bai¥artuguesa Praca D. Pedro IV
onde o pavimento se encontra em pior estado de
conservagao.

Uma das poucas alteracdes no pavimento de gramssifio, que acontecerdo nos
altimos anos na area de estudo, foi a intervengéespaco publico que aconteceu no
Terreiro do Paco, onde a calcada portuguesa ®glialmente substituida por um material

mais confortavel e seguro para a circulacao pedonal
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Figura 8 - Terreiro do Paco, depois da requalificag alteracdo do tipo de pavimento

3.1.2. Mobiliario Urbano

O Guia Acessibilidade e Mobilidade para Todos (306€¢omenda que a colocacao
do mobiliario urbano seja feita dentro de uma ‘dadbe infra-estruturas”, com a finalidade
de libertar de qualquer tipo de obstaculo a restanta de passeio que devera ter pelo
menos 1,5m. SNRIPD (2007)

No entanto, na area de estudo sdo muitas as stiagile as pessoas véem a sua
mobilidade seriamente condicionada, devido aoseedrque lhes vao sendo colocados no

caminho. g G o ¥

utilizacdo inadequada de mobiliario urbano mal
dimensionado ou excessivo, como paragens de

transportes publicos, bancas de jornais, cabi
telefénicas, esplanadas, etc.

Como é o caso da Paragem de Autocarro

- fa

figura 9, que se localiza no Campo Martires dE“lgura 9. Parag om cima e u asseio

Patria. Esta paragem esta em cima de um pass@gé@ndo pouco espaco de circulagdo para 0s
pedes - Campo Martires da Pétria

e ndo deixa espaco suficiente para que os pedes

possam circular comodamente e em seguranca. Quexiske fila para o autocarro os
pedes que querem apenas utilizar o passeio ténasnugzes de circular na area destinada
a circulacdo automoével. Esta é apenas uma dasgmsiiteacdes de espaco publico com
dimensdes inadequadas ou com mobiliario inadeggae@xiste na area de estudo.
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Um troco pedonal que nao pode s

utilizado por todas as pessoas, mas que p,

fisicas advindas da idade ou de algu
deficiéncia, usufruam da cidade pol

e e

completo, é algo que nao deveria existiF L — -
Figura 10 - Local de atravessamento pedonal na
numa cidade capital de um Pais Europeu. rua do Telhal, sem rebaixamento dos passeios

No entanto, observando a éarea de
estudo sdo muitos os obstaculos que impedem qume gjueula a pé o faca de uma forma
comoda e segura, 0s obstaculos sdo muitas vezetuess e ndo permitem 0 acesso a
todas as pessoas, como sdo o caso dos passe@mmargnte altos e sem rebaixamento
nas areas de atravessamento, ou com areas instéfiniente rebaixadas.

Em relacdo aos espacgos de circulacdo pedonérritorio estudado pode ser
dividido em duas areas, no caso da area centiBhita e Avenida da Liberdade, devido a
dimensao das vias, 0s seus passeios apresentam na®ria uma dimensao adequada a
circulacdo pedonal. Ja a mesma situacdo ndo deaaras colinas, onde a maioria das
ruas apresentam um declive acentuado, e sdo naa&oda muito mais estreitas, o que
contribui para que o espaco dedicado aos pedetarsbja bastante reduzido, e as vezes
inexistente.

O mesmo acontece com o estado de conservacao rks pedonais, sendo notéria
a diferenca entre estas duas zonas. A primeira@api®se bastante mais bem conservada,
enguanto que a segunda possui areas pedonais gsaanenaioria apresentam uma

manutencdo muito mais deficitaria.

3.2. Seguranca

A seguranca é um dos aspectos mais importantedreas pedonais, para tal estas
areas devem ser planeadas de forma a diminuico dis conflito entre o modo pedonal e
0s outros modos de transporte, principalmente @mzailo.

N&o conseguir circular em seguranca € uma das esagureixas da populacdo que
se desloca pedonalmente na area de estudo. Seguetiaorio “Uma Cidade para Todas
as Pessoas” elaborado pela CML em 2009, esta éia dificuldade apontada pelos

cidadaos auscultados (cerca de 200 cidaddo comd®&s anos) e esta relacionada com o
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pessoas auscultadas manifestaram receio |
poder vir a cair no passeio.
A maioria dos inquiridos Figura 11 - Rua Esperanca do Cardal, sem um

responderam que o0s passeios sdo {aPaso adequado a circulago pedonal
generalidade muito irregulares, e escorregadiosiddeywrincipalmente a falta de
manutenc¢do, o que os torna desconfortaveis e pesgaontribuindo para o aumento do
namero de acidentes dos quais se destacam as gRedasram também que geralmente
sdo demasiado altos o que torna a circulacdo pkdama dificil principalmente para
guem tem problemas de mobilidade, o que é frequenidade dos inquiridos. Referiram
também que o0s passeios sdo ha sua maioria muitit@st o que em areas de grande
trafego esta situac&o pode contribuir para o aurgatropelamentos.

Também indicaram como um problema a interrupcaopdeseios, pois existem
areas na cidade, onde os passeios acabam e dqaegenh area para circular.

O estacionamento indevido nos passeios tambémufibd groblema apontado,
assim como a proliferacdo de obstaculos que senraop muitas vezes desorganizados e
em excesso nas areas pedonais, como os sina@ndédy os quiosques, as paragens dos

autocarros, 0s anuncios publicitarios, as bocaswaadio, etc. CML (2009d)

Todas as situagOes ja referidas como o mau estslérdas pedonais ou auséncia
delas, que fazem com que muitas vezes os pedemnieéd circular na faixa de rodagem
dos automoveis, assim como as zonas de atravedsammncadas em locais menos
adequados ou mal sinalizadas, entre tantas outtag®@es de inadequacéo da cidade ao
pedo, contribuem para que em Portugal o pedo s®@ das maiores vitimas de
sinistralidade rodoviaria.

No contexto Europeu, Portugal destaca-se pelainagat que refere aos acidentes
gue envolvem pedes, sendo 0 numero de mortes @s jead Portugal o dobro da média
registada na Unido Europeia. CCDRN (2008)
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Os pebes sdo de todos os utilizadores da via poldie mais frageis pois nao
possuem qualquer tipo de proteccao exterior, o gpralmente provoca consequéncias
fisicas com maior gravidade para o pedo, quandoeuncacidentes que envolvem pedes e

veiculos motorizados.

Figuras 12, 13 e 14 — Rua St° Anténio dos CapucRe$ies que circulam no espago dedicado ao
automaével, pois 0 espaco pedonal nesta rua é exttnente estreito, e estd em mau estado de conservaca
além de ter frequentemente automoveis estacioradqmrte dos passeios

Quando se da um aumento da velocidade de um vedeu® km/h para 60 km/h
corresponde geralmente a um acréscimo na percem@dg@edes mortos de 5% para 80%.
No entanto, mesmo a velocidades reduzidas, umadcokntre um veiculo e um pedo
resulta quase sempre em ferimentos, mais ou meawvssy ou até na morte do pedao.

Segundo o Manual do Planeamento de Acessibilidadeansportes, referindo-se a
dados fornecidos pela dados da Associacdo de Nyimsadlo Reino Unido, a proporcéo de
pedes que falecem depois de uma colisdo com umleeiomenta expressivamente com a
velocidade, sendo que a 30 km/h, 5 em cada 10G @&@evitimas mortais, a 50 km/h essa
proporcéao passa para 40 em 100 e a velocidade8/de km/h, ja é de 90 em cada 100
pedes. CCDRN (2008)

Segundo Dados da Direccao Geral de Viagdo, em B@ifiteram 137 pedes em
Portugal, o que representa cerca de 16% do totadaitns nas estradas Portuguesas, com
base nestes dados verifica-se também que o grapo etais afectado foi o dos idosos
(>65 anos), que representam cerca de 50,4% (69 pddésdal de pedes mortos. De todos
0s pedes que faleceram, 13 (cerca de 9,5%) ocorrena travessias para pedes
devidamente sinalizadas. CCDRN 2008

Estes atropelamentos nas areas de atravessametittadias a pedes, apesar de
estarem a diminuir, constituem ainda um fendmenoemamente grave na sociedade

portuguesa, afectando especialmente a populacé® idwEa, que € duplamente vitima,
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pois apresenta uma grande vulnerabilidade da swdigém fisica que se traduz em maiores
taxas de morbilidade e mortalidade quando comparada outra vitimas, mas também
porque a forma de mobilidade da maioria dos ida=xia dependente dos transportes
publicos e do modo pedonal. CCDRN 2008

Um dos objectivos da Estratégia Nacional de Segar&wodoviaria (2008-2015), é
a melhoria do ambiente rodoviario em meio urbatrayvés da requalificacdo dos espacos
publicos urbanos, visando assegurar 0 aumento dadigdes de seguranca para a
circulacdo dos pedbes através de varias medidastoe as quais se destaca imposicao da
reducdo da velocidade de circulagdo dos veiculdsrinados em determinadas areas que
sejam mais criticas, para cumprir 0 objectivo cettcde reduzir o nimero de acidentes

gue envolvam pedes, e reduzir até 2015 o numeped@es mortos em 32%. ANSR (2008)

3.2.1. Dificuldade de atravessamento

A dificuldade de atravessamento de certas viasn@dm um factor dissuasor da
circulacdo pedonal, relacionando-se estreitameoie ¢ factor seguranca. Andar a pé
envolve algum risco de acidente, que aumenta otndimonsoante o local esteja ou ndo
pensado em funcéo da deslocacéao pedonal.

Segundo o relatério “Uma Cidade para Todas as Bgssom dos muitos
problemas referidos pelos inquiridos esta relacddloneom o0s perigos de atravessar as
faixas de rodagem, onde 83% dos inquiridos refarigge o tempo que os semaforos se
encontram abertos para os pedes nédo é suficierdaeipaatravessamento em seguranca, e
72% considerou que o numero de passadeiras ersténinsuficiente, e que as que
existem, estdo muitas vezes, muito afastadas esifrealgumas encontram-se mal
localizadas e muitas estdo em mau estado de cagderno que contribui para aumentar o
risco de acidentes. CML (2009d)

Na area de estudo é comum existirem passadeirasael estado de conservacao,

estando muitas vezes quase imperceptiveis, tamto gg automobilistas como para o0s
pedes, como se pode verificar nas figuras 15 e 16.
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Figura 15 - Largo da Madalena

Por vezes verifica-se que a colocagdo de passadaraspaco publico parece um
pouco aleatdria, ndo contribuindo para um trajectofortavel e seguro que faca sentido
para quem se desloca a pé. O local escolhido pemplamentacao de certas passadeiras
ndo € o mais adequado, estando algumas colocadasegmoplo a frente das paragens de
autocarro, o que faz com que a visibilidade dosepe® automobilistas seja reduzida
guando esta um autocarro na paragem. Como acoptecexemplo na Avenida da
Liberdade (figura 17). Esta situacdo pode ser @dstimente grave para os pedes nesta

Avenida, pois € comum muitos automoveis aqui can@rh em excesso de velocidade.

e

Figura 17 - Passadeira situada em frente a umaggrarde autocarros na Avenida da Liberdade

A falta de critério na selecgdo dos locais paralamtp¢do das passadeiras, mas
também a falta de manutencdo da pintura, da satdly, do arranjo das areas adjacentes,
tornam estes locais de atravessamento, pouco segaropouco coémodos e
consequentemente, muitas vezes sao locais despsepatbs pedes. Este conjunto de
situagOes contribuem em muito para que os pedgsdntemente optem por atravessar as
faixas de rodagem fora das passadeiras, 0 queilmonpara o aumento no nimero de
acidentes.

Outro problema apontado séo as ilhas para pedesxigtem no meio de algumas
faixas de rodagem, onde por vezes até existem gr@ade transportes publicos, muitas
destas ilhas ndo apresentam qualquer ligagdo corestantes areas pedonais da area
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envolvente, ndo existindo qualquer sinalizacdo wimres de atravessamento, como se

pode verificar na figura 18.

Figura 18 — Largo Corpo Santo

Apés uma andlise aprofundada do territério da decastudo verifica-se que todos
0s problemas referidos nesta auscultacdo a poputbedacto existem, e podem causar

grandes dificuldades a quem circula a pé nestadarealade.

Para que circular na cidade de Lisboa seja maifotémel para os pebes, e 0
namero de acidentes seja reduzido, é fundamerdakal e implementar novos locais e
formas de atravessamento que estejam mais de acordoas necessidades de quem
circula a pé, mas também é impreterivel um aumeatbscalizacdo de comportamentos
de risco que levam ao ndao cumprimento das regraegl&ranca rodoviaria por parte dos
automobilistas, nomeadamente a pratica de veloetdaskcessivas, as manobras de
ultrapassagem junto a passadeiras de pedes, ecad@acia de passagem aos pedes tanto
nas passadeiras como nas mudangas de direc¢cagaraliassim ao cumprimento das
regras de transito. ANSR (2003)

3.3. Poluicao

Na area de estudo a Avenida da Liberdade € umodagsimais poluidos da cidade
e do pais, esta situacdo deve-se quase na sudam¢alao volume de trafego automoével
gue circula nesta area, e a configuracdo da zaraaq apresentar uma forma em vale,
ajuda a concentrar e a canalizar os poluentes Tcdb ao rio.

Segundo dados da Agencia Portuguesa do Ambientd)(A® ano de 2009 a
estacdo de medicdo da qualidade do ar da AveniddilmErdade registou que as
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concentracbes médias diarias de particulas inalgf®M10 — particulas com diametro
inferior a 10um) excederam o valor permitido (&m3) em 92 dias.

Esta situacdo pode ser particularmente gravosa gaean vive, trabalha ou
simplesmente circula com frequéncia nesta aress pegundo a APA, este tipo de
particulas inalaveis constitui um dos poluentesoaféricos mais graves em termos de
saude publica. APA (2010)

3.3.1. Zonas de EmissOes Reduzidas (ZER)

Proibicao de circular a veiculos poluentes

Para reduzir a elevada taxa de poluicdo do ar ¢
existe na cidade de Lisboa, no dia 4 de Julho deente
ano, entrou em vigor a proibicdo de circular nooEi
Avenida da Liberdade/Baixa de Lisboa nos dias wulass8 : A

Figura 19 - Inicio de uma Zona
horas as 20 horas, esta proibicdo foi imposta ast@$ ZER na Rua de S&o José
automoveis com matricula anterior a 1993 sem ecat#hr de origem, com excepc¢ao dos
residentes, transportes publicos e veiculos histéri Esta area da cidade torna-se assim na
primeira Zona de Emissfes Reduzidas da cidadenidim ido ano de 2012 esta proibicdo
deve estender-se a toda a cidade, com excepcalyuleas vias que funcionam como
areas de atravessamento e ligacédo aos concelhagmgpaen a cidade, como por exemplo a
22 Circular e o Eixo Norte-Sul. CML (2011c)

Segundo informacgdes cedidas pela CML ao Jornaldsgptr passado pouco mais
de um més da imposicao desta proibicao, foram chadtpela Policia Municipal de Lisboa
doze viaturas com matricula anterior a 1993 queulcivam nas areas proibidas a sua

circulacac®

Esta medida ainda é muito recente, e por isso édsiyel medir resultados, no entanto
com ela estima-se que depois da implementacdogimda fase em 2012, com as ZER
aplicadas a cidade na sua globalidade, que segeowrsrca de 48% de redugcdo das
emissdes de poluentes, colocando assim em pratisemprimento da Directiva Quadro da
qualidade do ar, que obriga os Estados membrospeitar e a tomar medidas para
cumprir os valores estipulados como seguros, eatdel a concentracdo de poluentes

nocivos para a saude Humana. CML (2011c)
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Capitulo 4 — Medidas a Implementar no Territorio

4.1. Incentivar o Sector Comercial

O sector comercial na area da Baixa passou porsdivdases, se durante anos a
Baixa foi uma zona comercial por exceléncia, comc@&ndio em 1988 e com o0 aumento
exponencial de centros comerciais a Baixa comec@erder progressivamente a sua
competitividade em relacdo aos novos espacgos casermergentes. No entanto nos
altimos anos que comecaram com a reabertura dazéns do Chiado, a Baixa comecou
novamente a atrair os mais variados tipos de imeesto, e neste momento € novamente
uma das areas mais atractivas da cidade e com uatividade comercial a renascer
novamente.

No entanto para que a Baixa ndo seja apenas mamlencomercial entre muitos,
é fundamental valorizar o que esta tem de maisiafstico como o comeércio tradicional
e as suas lojas centenarias, mas também é neoegzdsiar na renovacdo e modernizacao
do comércio, tornando-o mais competitivo.

Segundo a Proposta de Revitalizacdo da Baixa Chadesenvolvimento da ideia
de um “CentroComercial a Céu Aberto’com uma gestado Unica do espaco onde sejam
asseguradas condi¢Bes de limpeza, conservacdoasegle conforto como ja acontece
nos centros comerciais, pode ser uma boa opca@paxdtalizacdo da area de estudo.

Aplicar este conceito de Centro Comercial a céutabienplica dar uma maior
prioridade ao pedo em toda a area, pois 0 modesleahcado pedonal € o mais apropriado
para zonas centrais e comerciais onde as viagensek#iivamente curtas, sendo esta a
melhor forma de deslocagdo que potencia a parti&panas actividades sociais e
econdmicas, uma vez que se trata da forma maistaide aceder ao territorio e aos seus
servicos. CML (2006)

Para perceber a opinido dos comerciantes, e s&dewars a mobilidade pedonal
como algo importante na Baixa foi elaborado um toedrio que foi aplicado a 50
comerciantes da area de estudo. Foram aplicadgeeiionarios em ruas pedonais como
€ 0 caso da rua do Carmo e da rua Augusta, e Zgigu&ios em ruas com circulacao

automovel.
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Questionarios - Comerciantes da Area de Estudo

Todos os comerciantes das ruas com circulacdo awsmém a opinido
consensual que deveriam ser encerradas mais ruggnaito, na area central da Baixa, no
entanto esta medida teria que ser acompanhadaupas @stratégias de dinamizacédo do
espaco. Todos eles afirmam que gostariam que auaufasse pedonal, pois isso iria atrair
mais pessoas 0 que seria benéfico para o comdgécios comerciantes das ruas pedonais
afirmam que a Baixa ndo pode ser toda pedonal,qotiearia em risco a acessibilidade a
mesma. Esta diferenca de opinides pode estar oelta com a competitividade entre
comerciantes. Pois se toda a Baixa for pedonakrBamais condicbes por exemplo de
todos os restaurantes terem esplanadas, ficandahagclientes as ruas que passarem a
ser pedonais, aumentando assim a concorrénciacntligersos restaurantes.

No entanto, apesar das diferentes opinides refaémge ao encerramento de mais
ruas ao transito, todos consideram ser necessddontaior promocao desta area atraves
de iniciativas culturais como espectaculos e amimade rua. Consideram também
fundamental promover o aumento da seguranca de dlemircula, assim como a
recuperacdo do comércio tradicional, através ddimeodade das lojas centenarias e da
especializacdo comercial da area, mas também doitagpo como essencial o alargamento
do horario de funcionamento das lojas para tornBaiga mais dinamica e atractiva, e
dotada de mecanismos eficazes para competir confargada oferta dos centros
comerciais. Consideraram, ainda, fundamental refoacrede de transportes e criar mais
espacos de estacionamento, e estacionamento cames/ahais acessiveis, para que a
Baixa seja um lugar para todos.

Todas as entrevistas tornaram credivel a ideiaogsiecesso das areas comerciais
pedonais podem ser um motor para a competitividadeentro das cidades. Todos sdo da
opinido que deveriam existir mais iniciativas, comropdsito de tornar esta area da cidade

mais convidativa, e desta forma atrair mais pess@as/os investimentos.

O numero de iniciativas para dinamizar o centracidade tém vindo a aumentar
nos Ultimos anos, exemplo disso é o evediiado na Mod4 uma parceria conjunta da
Junta de Freguesia dos Martires e algumas das snadia representativas do Chiado, que
contempla diversas actividades como espectaculoaldtca, danca, exposicoes de arte,
feiras, desfiles de moda e tertdlias que decorremvarias ruas do Chiado. Outra
iniciativa, esta promovida pela Associacdo de Vizégdo do Chiado, € Ghiado After

Worlk, que tem como propésitos o prolongamento dos ilesréias lojas e animacdo de
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ruas entre outros. Segundo o0s seus organizaddessaegdes jA demonstraram ter sucesso,
ao atrair um maior numero de pessoas fora do leonatitual, traduzindo-se numa nova

dindmica que contribuiu para devolver vitalidad®aixa.

4.2. Medidas de Acalmia do Trafego

Para reduzir o numero de acidentes e melhoraraanad cidades, existem medidas
gue podem e devem ser tomadas, e sao designadeslikas de acalmia do trafego.

As medidas de acalmia de trafego tém como finadidaninimizar os impactos
negativos do trafego motorizado, através da imposde limites da velocidade méxima,
mas também através de sinalizacdo e de medideasfisiseridas no territorio, que levem
ao desencorajamento do uso do transporte indivichodbrizado dentro da cidade, mas

garantindo sempre a acessibilidade a todos osslocai

A acalmia de trafego tem como principal objectiwte ips diferentes modos de
transporte possam ser compativeis e coexistir hdosamente na cidade, mas dando
sempre prioridade aos modos suaves de deslocacéao.

Algumas das medidas de acalmia do trafego, consisgecolocacdo nas faixas de
rodagem de obstaculos fisicos que induzam os coredutde veiculos motorizados a
circularem a uma velocidade mais reduzida, comailidob urbano, plantio de vegetacéo,
alteracéo do tipo de pavimento, mas também sirg@aertical e horizontal. S&o também
utilizados meios complementares que compreendempéeinentacdo de medidas que
actuem ao nivel psicolégico, como a instalacéo ldmentos formais que marquem a
entrada nestes espacos, tudo para que seja refoacatbia de que tem de existir uma
alteracdo de comportamento por parte do condut@yées da alteracdo do meio fisico
onde circula. Estas medidas, sdo importaptea a redugcdo do nimero de acidentes que
ocorrem nas cidades, envolvendo veiculos motorzadmedes.

As solucbes de acalmia de trafego devem ser apkcagenas em locais que as
possam realmente receber. Estas medidas so faméidosguando aplicadas de uma forma
l6gica e coerente com a restante estrutura viRidea tal € fundamental que sejam criadas
estruturas de trabalho multidisciplinares que aamsi trabalhar no territério a diversos

niveis. Nao podendo nunca a questdo do trafegalissociada de um processo mais
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abrangente de ordenamento do territorio, para §aesa transforme esta areas ou as areas
adjacentes em locais cadticos e pouco vivencidioBRN (2008)

A acalmia do trafego deve maioritariamente ser @mgntada em vias onde as
caracteristicas das actividades urbanas ndo seurmmradcom elevadas velocidades ou
intensidades de trafego, onde estdo incluidas asaszaesidenciais, centrais e
predominantemente comerciais.

No entanto, em algumas vias principais, particuéanrt@ as que possuem um papel
importante no atravessamento de localidades, pardgusalmente desejavel a aplicacéo de
solucdes integradas de acalmia de trafego, quensefjaientes, através da limitacdo das
velocidades, que as tornem compativeis com a vi@é&mbana em seguranca, de quem
pretende circular nos passeios ou atravessar &asfale rodagem, no entanto sem
comprometer a fluidez do trafego automovel.

“(...) o objectivo principal das solu¢des de acalndi@ trafego é o de contribuir
para a viabilizacdo de uma vivéncia urbana de qiedie, funcionando como instrumentos
de qualificacdo urbana, criando um ambiente ond@edo se sinta seguro nas suas
movimentacfes e onde, dado o maior grau de pridedque Ihe € concedido, se possa
apropriar do espaco.'CCDRN (2008:9)

Em varios paises Europeus que implementaram mediglascalmia do trafego,
comprovou-se a reducéo da velocidade dos veicellosnsequentemente a diminuicdo do
namero e gravidade dos acidentes, assim como aulgéb do ruido e da polui¢édo do ar,
0 que contribuiu para uma melhoria da qualidadevida das populacdes, e para a
qualificacédo urbana da area tratada. CCDRN (2008)

Na area de estudo, embora seja possivel pedonal@anas vias, existem outras
vias que ndo podem de todo ser encerradas adrgusis € fundamental manter esta area
acessivel, mas nas quais poderiam ser implementaeidislas de acalmia do trafego, que
permitissem a circulagcdo de varios modos de tratespomas onde o pedo fosse um
elemento importante.

Para que exista sucesso na implementacdo destadas)ed esclarecimento e
envolvimento da populacdo é fundamental, para gueltaracbes sejam bem aceites e
vistas como um beneficio para a populacdo e pardade e ndo sejam contestadas, como

é frequente acontecer quando se implementam d@egap transito na cidade.
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As zonas devem estar devidamente sinalizadas endewesiderar as necessidades
especiais dos veiculos de emergéncia e dos traaspmlectivos; assim como € essencial
gue sejam adaptadas as pessoas com mobilidadeicoadia.

As principais técnicas de acalmia de trafego quoeem ser adaptadas e aplicadas a area
de estudo passam pela alteracdo fisica das viasode a provocar a diminuicdo da
velocidade dos veiculos motorizados e organizaenselois grupos principais. Sao estas
alteracbes dos alinhamentos horizontais (estramguitos e gincanas) e alteracdes dos

alinhamentos verticais (bandas e lombas). CCDRRgR0

Alteracdes dos alinhamentos horizontais

Estrangulamentosreducdo da largura das vias, através do alargameoso

passeios, da construcdo de canteiros, ou faixastdeionamento. Ao diminuir a largura da

via 0s condutores sentem a necessidade de redeeim@dade.
Gincanas: colocacao de forma alternada de obstaaude bermas das ruas, por
exemplo canteiros, 0 que leva a necessidade datmridzer um desvio na trajectoria do

veiculo, implicando assim uma diminui¢do consideré&a sua velocidade.

Alteracdes dos alinhamentos verticais

Lombas: sdo a medida de acalmia de trdfego méizadt em todo o Mundo, pois
garantem uma reducdo muito significativa da veldeddos veiculos. No entanto a sua
utilizacdo ndo é a mais aconselhada para a arestul#o, visto que ndo sao recomendadas
para areas com forte utilizacdo dos transportebqodle servicos de emergéncia.

Este tipo de medida € muitas vezes criticado p®ies condutores ndo reduzirem

atempadamente a velocidade podem danificar osveéuislos.

Travessias pedonais elevadas:travessias elevadas sao lombas alongadas em que

a parte superior € plana, e sao utilizadas paamessamento de pedes.
Com esta medida os condutores sao obrigados airemlwzlocidade dos seus
veiculos, dando primazia ao pedo, 0 que por vezagesar das regras de transito nao

acontece nas passadeiras comuns.
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Estas travessias elevadas sdo também mais comfierigara os pedes, pois estes
circulam sempre a mesma cota.

Esta medida pretende funcionar como um elementsua®r do excesso de
velocidade e obrigar a uma maior atencédo dos corgiface as passagens para peoes. Se
por um lado, confere uma maior visibilidade aosese@or outro constitui uma barreira
fisica que ajuda a controlar a velocidade praticaas vias onde estdo implementadas.
CCDRN (2008)

Outras medidas

PortGes virtuais: A colocacdo de um género de partiinicio das areas onde se

pretende que a velocidade dos veiculos motorizadasreduzida, ja € aplicada de forma
regular em alguns paises como é o caso da Dinantasta deve ter por base algumas
estruturas que delimitem a entrada da via. O efeitmal que esta medida causa
geralmente leva os condutores a reduzir a veloeigais sentem que estdo a entrar numa
area com caracteristicas distintas da que circolaat® entdo, e assim conseguem mais
facilmente interiorizar a ideia de entrada num a&mig rodoviario diferente. CCDRN
(2008)

Medidas complementares

Para acentuar a nogdo de que se trata de um espagee o pedo tem prioridade, €
comum estas areas possuirem pavimentos com mdexiasas e cores que as diferenciam
das utilizadas maioritariamente pelos veiculos neados.

Nestas areas a utilizacdo de diversos tipos delidadiurbano, como bancos e
quiosques assim como sinalizagéo e iluminacdo adigaos pedes contribuiu para que a
ideia da primazia de circulagéo passe a ser daga&m

Em algumas ruas da area de estudo, se a priorfdasle dada ao pedo, uma das
medidas que poderia facilmente ser colocada entarta a substituicdo do pavimento de
asfalto por outro material que contribuisse paraabmndamento da velocidade dos
veiculos motorizados.

Assim como se poderia proceder a colocacdo de slglementos no espaco
publico que chamassem a atencao dos automobiigjae relembrasse que esta area tinha

passado a ser utilizada prioritariamente pelo pe&®RN (2008)
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Zonas 30

Uma Zona 30 € um conjunto de vias onde a velocidadeveiculos motorizados,
esta limitada por lei a 30km/h. Estas zonas sdimmagssignadas porque o método mais
marcante de moderagéo do transito nestas arediméagdo de velocidade maxima a 30
km/hora, embora a criagdo de zonas pedonais e ttesoabstaculos a circulacao
automovel também sejam caracteristicas deste "tohcé&stas limitacbes tém como
principal objectivo reduzir a velocidade do trafegoconsequentemente o numero e
gravidade de acidentes. CCDRN (2008)

Em 2009 foi implementada a primeira Zona 30, naadid de Lisboa, mais
propriamente no Bairro Azul, na Freguesia de Sa3m8&o0 da Pedreira. Até a data na
area de estudo so6 existe uma rua demarcada corad@otrata-se da rua do Arsenal junto

ao Terreiro do Pago.

Resumindo os principais objectivos a alcancar comedidas de acalmia de trafego séo:

* Reduzir a velocidade dos veiculos, contribuindcaparconsequente reducdo dos
acidentes, tornando estas areas mais seguras;

* Reduzir o ruido e a polui¢cdo do ar, criando ass$as mais atractivas;

» Requalificar o espa¢o urbano, contribuindo paraniekr/reduzir o trdfego de
atravessamento criando um ambiente mais agradavelquem se desloca em modos de
circulacdo suave;

e Contribuir com todos estes pontos para melhoraraéidpde de vida de quem vive e

circula nestas areas.

Este conjunto de técnicas de acalmia de trafegie permitir atingir o conjunto de
objectivos acima descritos, no entanto devido fesadites caracteristicas do territorio e a
mentalidade de quem utiliza as diferentes areas esths medidas sao implementadas, os
resultados podem variar. Por isso estas medidasrdeer sempre adequadas ao territorio
e a populacdo que pretendem servir, para que sagamcados os resultados pretendidos.

Para que a implementacao destas medidas nestdaaoedade nédo a transformem
numa area isolada, a integracdo das medidas dmiaca¢ trafego devem estar sempre
incluidas e em perfeita articulagdo com as medita®rdenamento e planeamento do

territério e dos transportes. Estas medidas devemasompanhadas de uma forte
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promocdo dos modos de transporte ambientalmenteensageis e alternativos ao
transporte individual, e a zona condicionada dese adractiva para que os pedes la

queiram circular.

Conclui-se que, se estas medidas fossem colocadgsatica na area de estudo,
desde que englobadas em outras medidas de plarteasmendenamento do territorio e
devidamente adaptadas a area e a populacédo qresidi e frequenta, trariam consigo

varias melhorias e transformariam por completovangia nesta parte da cidade.

4.3. Meios Auxiliares a Mobilidade Pedonal

Para aléem de tudo o que ja foi referido a mobikdgeédonal numa cidade esta
também muito dependente da sua orografia.

A éarea de estudo é formada por um vale e varigeab que concede a este
territério caracteristicas muito préprias, e queetde ser tratadas de forma especifica,

através de meios adaptados a uma orografia particul

A circulacao pedonal, para ser segura, confori@wagirazivel, implica um conjunto
de medidas que devem ser planeadas e aplicadas a&it@acdo em concreto. Quando se
elabora um projecto de um percurso pedonal comeos passeios e 0s lugares de
atravessamento, existem diversas coisas que dexetdas em consideracao, tais como a
inclinacdo do terreno, a distancia a percorreip@ de pavimento, a iluminagéo publica, o
mobiliario urbano. Em muitos casos € necessarioceremgrandes desniveis, nessas
situacdes 0s meios mais vidveis para o fazer poossar por solu¢des conjuntas de
rampas, escadas e até de meios mecanicos.

No que se refere aos declives, circular a pé ra dmeBaixa ndo € um problema,
pois esta area € bastante plana, mas ja ndo safswdar o mesmo, em relacédo as colinas
gue a rodeiam.

Apesar da area de estudo possuir uma orografiawiesf/el devido as diversas
colinas, estas ndo necessitam forcosamente desegpae um obstaculo a circulacao
pedonal. A utilizacdo de meios mecanicos para p@ea marcha a peé, deve continuar a

ser tido em conta hoje, como foi no passado.
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Para vencer a orografia acentuada da area circttndarBaixa de Lisboa, e
minimizar o esfor¢co de quem circula a pé, ligangmee baixa da cidade as suas colinas
foram criados transportes com esse fim, remontanaais antigo a 1884, ano em que foi
inaugurado o ascensor do Lavra. Este tipo de toatesppesar de fazer trajectos curtos, é
um facilitador das deslocac¢des pedonais, potencadwrcha a pé, pois contribui para
diminuir o desgaste fisico e desconforto do peée, gretende subir as ingremes colinas
situadas na area de estudo.

Na Baixa além de trés ascensores, o0 do Lavra, Biaae o da Gldria. Existe o
elevador de Santa Justa, que é o Unico elevadticalegm Lisboa que presta um servigo
publico?

Estas formas de vencer a orografia se forem alasga@io contribuir para aumentar
0 numero de pessoas que se deslocam a pé nestimaieade; mas para que tal suceda e
para melhorar a acessibilidade as colinas € imprta valorizacdo dos ascensores e
elevadores ja existentes, através por exemplo dguagdo do numero de viagens a
procura turistica, e um maior investimento no cdofe na oferta de servigcos prestados,
mas também é fundamental a construcdo de novassajmgcanicas que auxiliem a
transposicao do declive entre as colinas, que pqusar pela introducéo de elevadores,
escadas rolantes ou funiculares, que estejam diaseem edificios ou ao longo da via. Na
area de estudo neste momento existem varios puejpara a implementacédo de percursos

pedonais assistidos.

4.3.1. Projectos de Percursos Pedonais Assistidos

Os diversos percursos pedonais mecanicamenteidssjstjue estdo projectados
para a area de estudo tém como objectivo promoVigagdo entre a area da Baixa e a
encosta do Castelo. Segundo os planos da CML, gadies percursos serdo realizados
pedonalmente e outra parte sera auxiliado e congpitrdo por ajudas mecanicas, que tém
como finalidade ajudar a vencer os declives bastaréntuados desta encostas e o vale da
Baixa.

As ajudas mecanicas serdo materializadas atravégadsadeiras rolantes,
elevadores ou funiculares a instalar no espacaqaibl, em edificios sendo garantido o
acesso publico a estes meios. Este projecto esadaem 12,5 milhdes de euros, e além
de quatro percursos mecanicamente assistidosj mduacdo de mais de mil lugares de

estacionamento.
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Este investimento é justificado pela necessidadmar mais acessivel uma das
areas da cidade, que mais tem contribuido paraismto. O centro histérico de Lisboa
apesar de ser umas das areas da cidade maisaiptaduristas, com o Castelo de Séo
Jorge, como o Monumento Nacional mais visitadommae 2010 por cerca de um milhao
de visitantes, apresenta um enorme deficit de tinaeato na reabilitacdo urbana e na
qualidade do espaco publico. Este projecto podéribair para comecar a alterar esta
situacAoEGEAC (2011)

Plano Geral de Acessibilidades Suaves e Assisiidaslina do Castelo

Segundo a CML este plano, foi desenvolvido no cdatde uma nova dinamica
urbana, que quer promover os modos suaves, difangtiobilidade inclusiva e motivar a
utilizag&@o dos transportes publicos em detrimeatatdizacdo excessiva do automovel.

Este plano consiste na criagdo de quatro percwassistidos por meios mecanicos,
sejam elevadores, escadas rolantes ou outros. ¥&s @stdo previstas iniciarem-se em
Outubro.

Do projecto fazem parte quatro percursos:

» Terreiro do Paco / Sé Catedral de Lisboa / Castel8do Jorge

» Convento da Graca / Coleginho (Teatro Tabordastélade Sao Jorge
e Alfama (Largo do Terreiro do Trigo) / Castelo deoSarge

e Martim Moniz / Mouraria / Castelo de Sao Jorge

Cada percurso inicia-se na base da colina, na mpidade de diferentes estagbes de
Metro, e fazem a ligacdo a diversos parques deiestanento, que ja existem, ou que
estdo previstos construir, como 0s novos parqueShdm do Loureiro, com capacidade
para 220 lugares, do Terminal de Cruzeiros (50@rkg), do Campo das Cebolas (300
lugares), do Coleginho na Rua Costa do Casteldudéres) e da Rua dos Lagares (80
lugares).

Segundo o vereador Manuel Salgado, &mticulacdo permanente entre 0S percursos
pedonais e os elevadores tornara a colina muitosraaessivel aos residentes, permitira a
revitalizagdo das actividades economicas ai instatae serd fundamental para tornar o
Castelo e o conjunto de monumentos da Colina, &is visitados do pais, mais acessiveis

aos turistas, aumentando a atractividade turistiealisboa.™°
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4.4, Zonas de Acesso Condicionado

As zonas de acesso condicionado estdo balizadagilpoetes retracteis que sao
monitorizadas a partir de um centro de controloadessos, 24 horas por dia, e que sO
permitem a entrada de veiculos que cumpram detadancondi¢cdes, como o caso dos
veiculos dos residentes desses bairros, veiculosadgas e descargas e veiculos de
emergéncia.

Em 2003 este tipo de regulacao foi implementadBaiao Alto e Alfama, em 2004
em Santa Catarina, e em 2006 no Castelo.

Para a Empresa Municipal de MobilidagleEstacionamento désboa (EMEL)
responsavel por instalar os dispositivos de camttiol transito e fiscalizar o cumprimento
das limitacdes impostas, esta medida tem como toleproporcionar o aumento das
condi¢cdes de seguranca e a requalificacdo urbanstedeBairros, através da criacdo

estacionamentos e do desenvolvimento de proje(lqsﬁ Ir[l

que devolvam as ruas da cidade as pessoas.” i

foi implementado, mais concretamente as Fregues
de Santiago e Encarnacéao.

A Freguesia de Santiago localiza-se numa d%gal:lraa dgg ‘nziSpOZS;tri]‘éos gg Coggeos"s)o
encostas do Castelo de Sdo Jorge, e é uma derficionado na Freguesia de Santiago
freguesias mais antigas da cidade. Devido a essa
mesma antiguidade, e a sua localizacéo, esta are@ate apresenta varios problemas no
qgue se refere a mobilidade, dos quais se destagsaumas ingremes e estreitas; 0s passeios
estreitos ou auséncia total de passeios; e 0s pdugares de estacionamento, pois 0s
edificios devido a sua antiguidade n&o possuemgegarae as ruas no Seu conjunto
oferecem um espac¢o muito reduzido para estaciortamen

Para tentar resolver os problemas de mobilidadeast da cidade tornou-se uma
zona de acesso condicionado, no entanto os disjessite controlo do transito encontram-
se ja ha varios meses avariados, 0 que signifiesoqrontrolo do estacionamento nao tem

sido realizado, verificando-se que existem autonsogstacionados em toda a freguesia
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nomeadamente em locais onde é proibido estaciapasar da existéncia de um parque de
estacionamento subterraneo na freguesia.

Na freguesia da Encarnacdo que se situa no Baitm cAcondicionamento tem
sido efectuado, estando os dispositivos de conteoltuncionar devidamente. Nesta
freguesia apesar da circulacdo automovel sé semijiga aos residentes, transportes de
cargas e descargas e servicos de emergéncia, @orataento de quem ali se quer
deslocar esté facilitado devido a proximidade d@sgarques de estacionamento.

Com estes dois exemplos verifica-se que além ddemgntar determinadas
medidas, estas devem continuar a funcionar pasmnsepnsistentes e sejam vistas pela
populacdo como algo a respeitar, para tal o mgmitante deve ser manter os sistemas
em funcionamento através da manutencdo dos dispasiimplementados e da

fiscalizacdo do cumprimento das regras ali impostas

4.5. Incentivar o Modo Pedonal na Cidade

Sensibilizar a populacao

As viagens em automovel privado, sdo uma importimmtea de deslocacao, e sao
importantes para a economia do Pais, no entantooddm centro da cidade o aumento da
circulacdo pedonal em detrimento da deslocacao womavel, poderia contribuir em
muito para uma cidade com maior qualidade de Wdaentanto para que se concretize um
aumento de viagens a pé no centro da cidade, éaremal que exista uma maior
promocdo deste modo de deslocagcdo enquanto modo desaransporte, e nao
simplesmente como um modo complementar do inidimedas viagens realizadas num
automovel.

Em Portugal quem utiliza a rede de transportesigagkinda € visto por muitos,
como alguém que pertence a estatuto social infgpimr se considerar erradamente que
estas pessoas ndo tém condic¢des financeiras pssaipam automoével. Mudar este tipo
de mentalidade é fundamental para que a utilizalgdtransportes publicos e o acto de
circular a pé deixem de ser vistos como algo iafequando comparado com o circular
num automovel. Para tal é necessario que se coemaé de promover o modo pedonal,
para que a ideia de que existem beneficios naa&slo a pé na cidade de Lisboa, alcance
0 maior numero de pessoas. Para se atingir essetigbj a criacdo de campanhas de

promocao e sensibilizacdo é fundamental.
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Foi nesse sentido que 2009 foi criado o projéetenos um carro’; uma iniciativa
da Carris, ao qual se associou recentemente o pditemo de Lisboa, este projecto
traduz-se num movimento a favor de uma mobilidadesnsustentavel. Tem como
objectivo reduzir o numero de utilizadores do auteeh particular em prol do transporte
colectivo. Este projecttconvida cada pessoa a repensar a necessidade iieagéio de
viatura particular na cidade, dadas as alternatiedstentes.*?

No entanto, a promocéao e incentivo do modo pedoaatidade, ndo pode passar
apenas pela divulgacdo dos beneficios de circulpé,amas € essencial que se criem
condi¢cbes para que esta forma de deslocacdo sejaded segura e eficaz, pois a

promocéao sé na teoria, sera seguramente ineficaz.

Uma das formas de promover a mobilidade pedonaapper aliar um espaco

publico de qualidade que esteja conectado a umeedeade transportes publicos.

4.6. Melhorar a Rede de Transportes Publicos

Promover o modo de deslocagéo pedonal na cidada pémao é o suficiente para
que as pessoas resolvam deixar de lado um traasgortodo e flexivel como € o caso do
automovel privado. Para que as pessoas decidamstzcar a pé no centro da cidade de
Lisboa, é fundamental que consigam chegar atéal@ fal, € necessario que exista uma
rede de transportes adequados as necessidadesodia 0@ populagdo. Mas numa época
marcada pela dispersdo urbana, para asseguragito @io transporte é necessario adaptar
o sistema de transportes publicos a uma populag®vez mais dispersa no territorio.

Apesar de nos altimos anos se registarem melhenmtermos de infra-estruturas,
de horérios, cobertura geogréfica, qualidade eoctmfo transporte publico ndo tem
conquistado grande parte da populacéo que quearchegcentro da cidade, pois ndo tem
conseguido dar resposta as especificidades de ronarp cada vez mais dispersa. Mas se
a dispersdo urbana nédo justifica a implementacadratesportes com pesadas infra-
estruturas, como o comboio e o metropolitano,fjoata criacdo de transportes com infra-
estruturas menos dispendiosas e mais flexiveisuaasg refere aos itinerarios, paragens e
horarios. Estas solucbes, embora adaptadas asndédsrcaracteristicas da procura, nao

devem ser vistas como solucdes isoladas mas sim coma componente do sistema de
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transportes, assegurando uma oferta diversificadade varios modos de transportes,
inclusive o modo pedonal, se consigam complememize si.

Para que a palavra sustentabilidade passe a sercalicreto“é necessario
movimentar mais pessoas em menos veiculd€DRC (2008:36) Para que tal aconteca
parte da solugcédo passa por quebrar a dependéngepdéacao em relacdo ao transporte
motorizado individual, o que deve passar pelo iticerao uso de modos de transporte
mais sustentaveis, que podem no entanto ser umleom@pto ao transporte motorizado
individual, pois por melhores que sejam as altérast parte do percurso de um numero
significativo das viagens de média e longa distaiseira sempre realizada por veiculos
automoveis particulares, pelo que existe a necdside motivar a alteracdo modal para
transportes mais sustentaveis pelo menos nos togjelentro das areas urbanas mais
sensiveis, como € o caso da area de estudo. Nedgtdospodem implementar-se sistemas
de interface modal que facultem op¢des de mobiiddachctivas desde as areas periféricas
até ao centro da cidade.

Segundo o vereador da CML Nunes da Silva F (200@uvo da cidade de Lisboa
devera passar pela multimodalidade e intermodadid&u seja, devem ser criadas
condicbes para que todos os modos de transpomeseseepcdo possam funcionar na
cidade e criar boas condi¢gbes para que as pesesaanp passar de um transporte para
outro facilmente. Em termos de acessibilidade nwd#da a cidade devera passar a estar
organizada de uma forma gradativa, devendo serzidalla presenca do automovel
particular a partir do Marqués de Pombal em direegiTerreiro do Pago, dando primazia
aos transportes publicos e aos modos suaves deaghb onde se inclui o modo pedonal.
Para tal é fundamental criar condicdes para queitmsnoveis particulares sejam deixados
num parque de estacionamento antes de chegarenerdim @a cidade, para isso é
fundamental a construcédo de mais e melhores padguestacionamento junto as entradas
da cidade.

Apesar da Baixa de Lisboa ser o local com maiossb#idade por transportes
publicos da cidade, sendo estes utilizados poaa#c200.000 pessoas diariamente CML
(2006), “omau funcionamento do transito (...) consequéncia woesmto do namero de
veiculos automoveis (...) contribui para a fraca aagade de resposta dos transportes
colectivos, facto que propicia o incremento do dedransporte individual."Salgueiro T
(1992:371)

Em toda a cidade de Lisboa, da qual a Baixa n&a&peédo, é necessario melhorar

a qualidade dos transportes publicos, de formasmckntivar o uso do automével no
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centro da cidade, bem como criar planos alternaiiMocirculagéo e estacionamento. Estas
accbes facilitariam a diminuicAo do congestionameautomével, melhorando a
acessibilidade e a mobilidade nesta area, e umseqaente melhoria da qualidade de
vida. Como refere Alves M (2006) é imprescindive mnaior investimento em transportes
publicos, de forma a devolver os centros urbangspades, pois as cidades com maior
vitalidade sdo aquelas que tém vindo a adoptaatégtas continuas de recuperagédo do
espaco, que em tempos foi usurpado pelo automével.

Num territério onde as necessidades de desloca@gamais dificeis de satisfazer, o
transporte publico, tal como é actualmente concebidio se mostra suficientemente
flexivel, o que dissuade a sua utilizacdo em detextas areas e horas do dia.

Assim, é indispensavel tornar mais atractivas hg8es que podem constituir uma
alternativa ao automovel, tanto em termos de ie§tadturas, como em termos de servigos
prestados, através de uma maior e melhor qualidadderta. O que se deve traduzir num
aumento dos niveis de conforto, de qualidade apidez.

E também, fundamental que as diversas redes deptides se articulem entre si,
por exemplo as principais estacfes de metro e dombssim como os terminais de
autocarros deverdo permitir em certos pontos doupss a passagem dos utilizadores do
automoével para o transporte colectivo. A dispoirhgdo de parques de estacionamento
proximos desses locais € fundamental para incendyautomobilistas a deixarem ai os

seus veiculos, e prosseguirem viagem nos transpiitgicos.

Em Portugal, e nomeadamente na cidade de Lisboa,das principais causas do
acentuado decréscimo no uso do transporte coleétavdalta de atractividade da maioria
dos servicos oferecidos. A caréncia de um senuctrahsporte colectivo eficaz nas novas
zonas residenciais, que cercam a “cidade centhatjaaa facilidade de aquisicdo de um
automovel, fazem com que a opc¢ao pelo transpaiteidual seja mais frequente.

Diferentes problemas despontam quando a opcéo tpmhsporte individual é
preferida em detrimento do transporte colectivo. dlbe maiores problemas é o frequente
congestionamento das vias, que fazem a ligacae ast@reas residenciais e as areas de
trabalho. Este congestionamento tem como princjaaisa a falta de capacidade de
escoamento das vias existentes devido a procuessxa.

A solucéo para estes problemas ndo deve passanporescimento da capacidade
das vias congestionadas, mas antes por um plangangoroso da expansao urbana, que

seja acompanhada por um servigco eficaz de tramspodlectivos, que sejam uma real
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opcdo ao transporte individual. Mas para tal, éess&@irio compreender que além do
aumento da distancia percorrida em cada viagemadses de mobilidade da populagéao
tém vindo a sofrer alteracbes, assim como as esig€ra populacdo tém mudado, ao
querer viagens mais rapidas e seguras, com maifespde escolha e percursos
economicamente mais acessiveis. Para tal, é fumdahwiar um servigo de transportes
colectivos que se adapte a estas mudancas, pam@sdrensportes colectivos sejam mais
apelativos e sejam uma opc¢ao ao transporte indiviths deslocacdes.

Um servico de transportes colectivos deve ter cprmxipal fungéo criar ligacbes
entre as diversas zonas existentes em meio urbst@s ligacdes ndo necessitam de ser
directas, ou seja, podem existir zonas que nagassidirectamente conectadas mas deve
existir uma forma de fazer a ligacdo, quer atraemudancas de linhas e até de modo de
transporte. Em Lisboa, as ligagdes suburbanasfregisentes séo realizadas por comboio,
barco e autocarros suburbanos, ja dentro da cidaslaneios mais utilizados sdo o
metropolitano e o autocarro urbano.

Segundo dados da CML, em Lisboa, sé@o realizadasamiente cerca de 2,3
milhdes de viagens. Destas, as viagens pedonaissegpiam aproximadamente 11% do
total das viagens, esta situacdo de um niumereetizido de viagens se realizar em modo
pedonal decorre do facto de estas serem muito poepresentativas para oS nao
residentes.

Quanto aos residentes foi estimado que estes epalcerca de 1,1 milhdes de
viagens por dia, representando o transporte cotedd%, o transporte individual 32% e
as viagens pedonais cerca de 22% do numero tataleddocacdes. CML (2005)

Numa cidade como Lisboa com uma rede de Metropolitjue serve grande parte
da cidade, e ja chega a uma exigua parte da ateapwigana, € importante que esta seja
complementada por uma forte rede de autocarrosdewe procurar ligar as varias areas
da cidade e arredores a rede de Metropolitano gaeaseja esta a fazer a maioria da
distribuicdo dos passageiros pela cidade.

Deve também investir-se no aumento da rede de aubdscde proximidade, que
liguem a rede de metropolitano ao interior dosrbajronde a rede de metropolitano n&o
consegue chegar. Conclui-se que o essencial égjuiansportes colectivos se adaptem as
transformacdes da sociedade fornecendo um maiorenirde deslocacbes e mais
distribuidas ao longo do dia, assim como € nedass@na maior adaptacdo dos seus

itinerarios para satisfazer um maior numero deqasss
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4.7. Melhorar o Sistema de Estacionamento

“O estacionamento € um importante instrumento di&igeta mobilidade” pois a
forma como é gerido permite manipular as escolhadam das pessoas, desde que sejam
aplicadas restricbes a sua utilizacdo, que poderdesde limitar a quantidade de
estacionamento e o tempo permitido de permanéatéa,a introducdo de uma tarifa
horaria. CML (2009c:262)

Estacionar em certos pontos da cidade é extremenoemiplicado, e a area de
estudo é um bom exemplo disso. As tarifas paranmdtadores sdo bastante elevadas em
algumas vias. Esta situacdo segundo arquitecto &&algado vice presidente da CML,
tem como objectivo desincentivar a utilizacdo dtomndvel no centro da cidade, mas
também se subentende que é uma questdo de jumigado afirma quéo preco do

estacionamento deve ser mais caro, porque é o esp#ilico que esta a ser ocupadd”

Se estacionar um automovel na area de estudocd diflispendioso, entdo quais
S840 0s motivos para que muitas pessoas contindieapest 0s seus automoveis particulares
para o coracéo da cidade?

Para tentar dar resposta a esta questdo, foi adalizim inquérito a 50
automobilistas que na semana de 4 a 10 de Juli®Hk estacionaram na Avenida da
Liberdade. Esta semana foi a seleccionada, poatse tla semana em que entrou e vigor o
novo tarifario de estacionamento da EMEL.

Com o lema“para que Lisboa seja mais organizada, mais sustegit e mais
préxima de todo** a EMEL procurou com esta nova medida adaptar otaéfério de
estacionamento, que até a data era igual em todade de Lisboa, a procura e a oferta, e
as actuais necessidades de mobilidade.

Com este novo tarifario o estacionamento com pargos passou a estar dividido
em trés zonas distintas, que podem ser diferersig#das cores verde, amarela e
vermelha:

« A cor verde representa 62% dos lugares parqueagosxjstem na cidade, sédo lugares
maioritariamente situados em locais com forte ¢araesidencial e onde se pretende
que a rotagao seja baixa;

* A cor amarela representa 35% dos lugares parquesddssboa, séo lugares onde se

tenciona que a rotacéo seja média,
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* A cor vermelha representa apenas 3% da ofertastdei@namento com parquimetro
existente em toda a cidade, este tarifario, preteitaves dos precos elevados e do
limite maximo de estacionamento permitido (2 horas) a rotacdo de estacionamento
seja muito elevada. Estas areas de estacionameptmalho, situam-se em locais com
elevada concentracao do comércio e servicos, ebomaferta de transportes publicos.
As zonas vermelhas estdo assinaladas no pavimeat@sade um tracejado a vermelho
ao longo dos locais de estacionamento. Na areatddaeestdo incluidas nas zonas a
vermelho, a area da Baixa - Chiado e a Avenidaibartlade. Estas areas a vermelho
além de sO permitirem o estacionamento no maxim@ande duas horas, tambéem
tiveram um agravamento nas tarifas, passando@besdo o dobro do que era cobrado
antes da divisédo em zonas.

Com as novas tarifas, em algumas é&reas de carawds residencial, o
estacionamento deixou de ser cobrado ao sabados @lias de semana passou a ser
cobrado apenas até as 19 horas, para promovea@oestmento nos locais onde a mais
oferta de estacionamento do que procura ou ondierart;a da procura e da oferta ndo é
muito significativa.

Estas alteracdes em nada prejudicam os resideeséssdocais pois a populagéao
que ali reside continua a ter garantido um lugaestacionamento na sua respectiva area
de residéncia e sem qualquer tipo de pagamento oneaszonas de cor vermelha.

O sistema de parqueamento utilizado na area ddcestm tarifas progressivas
incentiva ao estacionamento de curta duracéo esaelewada rotatividade de utilizacdo do
lugar de estacionamento. Topp H (1995)

Para a gestdo da EMEL uma das principais vantageste novo tarifario é
incentivar a utilizagdo de transportes publicos ramas de maior rotatividade,
colaborando para uma melhor gestdo do espaco pjtdicdo a visdo de uma cidade mais

sustentavel*

No questionario aos automobilistas, que estaciomapa seus automoéveis na
Avenida da Liberdade, foi colocada a questdo seardavam ou ndo com este novo
tarifario. Dos 50 inquiridos, cerca de 26% concoed@4% ndo concorda, com 0 novo
tarifario. Os motivos para concordarem, estdo taetscionados com a necessidade de
melhorar a qualidade de vida na cidade atravésdla;édo da poluicdo ambiental, sonora e

visual, causada pela excessiva utilizacdo do autelno
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Os motivos para ndo concordaram, foram maioritaer@gmo preco das tarifas que
sdo aplicadas na area envolvente, que também faid@yado bastante elevado, e a

auséncia de parques de estacionamento com vatmes \zeis.

Na questdo por que motivo utilizou o seu autom@aeh chegar até a Baixa de

Lisboa, 37% afirmou desconhecer outra forma deaha&tg ao seu local de destino.
Questionados sobre qual o maior obstaculo paraupgmam outras formas de

transporte, a maioria respondeu que a grande cdambglido automovel € o primeiro

obstaculo, quando a comparam com a falta de condlod transportes publicos.

Estes numeros revelam que ainda existem muitasgeesgsie por desconhecimento
continuam a deslocar-se nos seus automoveis, posderam que é mais confortavel e
por isso, ndo tentam saber se existem outras ragngue até podem ser mais rapidas e/ou
acessiveis monetariamente, de chegar até aosestirmd.

Outra situagdo mencionada nos questionarios reteems tarifarios praticados nos
transportes publicos em Lisboa e na sua perif®@.total dos entrevistados, 55%
afirmaram que os precos dos passes e bilheteses@itcentivadores da utilizacdo destes
transportes, fazendo com que muitas vezes prefitdizar o seu proprio automével.

De facto, as tarifas cobradas nos transportesqusbido cada vez mais pesadas e
para muitos dos utilizadores, principalmente os moeam em periferias mais distantes e
que precisam de utilizar passes combinados desdisdransportes, os valores dos passes
sociais sdo uma renda mensal que tem vindo a texguavamento no peso no orgamento
familiar. Se por exemplo uma familia de quatro @etus tiver de comprar quatro passes

sociais, podera sair mais acessivel a deslocactmlde familia em automaovel particular.

ApoOs a andlise dos inquéritos uma das maiores asi@rs frequentadores desta
area foram o preco das tarifas aplicadas em algangues de estacionamento, esta
situacao contribui para que muitos utilizadoresyrem lugares a superficie, muitas vezes
em espacos que nao estao destinados ao estacidoaoeo em cima dos passeios.

Segundo o Relatorio do Estado do Ordenamentaeeditdrio de 2009, referindo-se a
dados de Plano de Mobilidade de 2004, 32% do estaciento diurno na cidade é
realizado em locais onde nao é permitido, sendasgorestacionamento de caracter ilegal,

e no periodo nocturno o valor mantem-se semell{a@®é). CML (2009c)
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De facto, os bairros localizados na area de eghodsuem um grande défice de
lugares destinados ao estacionamento, esta sityzm@® ser justificada pela prépria
constituicdo morfolégica do conjunto urbano, corasrypor vezes muito estreitas e com
acentuado declive, o que dificulta a criacdo dareg de estacionamento a superficie.

No entanto estacionar requer espaco, por issaig&opode passar pela construcao
de mais lugares de estacionamento no subsolo, ss € uma escolha bastante
dispendiosa, como opcéo torna-se essencial umaagéb mais eficiente da oferta ja

existente na via publica e dos 17 parques de es@utiento, existentes na area de estudo.

Com o objectivo de reduzir a utilizacdo do autonhdpzeticular dentro da cidade,
em 2010, no ambito da Semana da Mobilidade, fahadse um protocolo entre a Camara
Municipal de Lisboa CML, a CP, o Metropolitano deshoa, a Transtejo, a EMEL, a
EMPARK, a OTLIS para a criagdo de um bilhete Umjoe inclui-se a utilizacdo conjunta
de alguns parques de estacionamento e os transpotéetivos na cidade de Lisboa.

Este projecto tem a denominacéo de Park & Rideetempde incentivar a utilizacao
dos transportes publicos facilitando a sua ligacam parques de estacionamento,
permitindo a populacdo que se desloca da periéeni@automdével, deixar o seu automovel
num parque, e facilmente se deslocar desse patgugualquer ponto da cidade em
transportes publicos, pagando apenas uma tarifea,lique se prevé que seja de 49€
mensais. A intencdo da Autarquia e criar 5000 kegyde estacionamento destinados a este
tipo de utilizagdo. Segundo a CML este sistemamstédsto comecar a entrar em vigor no
Gltimo trimestre de 201%.

Actualmente existe um sistema semelhante mas aesoaa bem mais reduzida,
trata-se do Passe Metro/Parque de Alvalade queteguor 42€ estacionar o automaovel no
Parque Alvalade XXI e utilizar a rede de Metro diiea30 dias*®

No inquérito realizado aos automobilistas foi calbe a seguinte questao:

e Se tivesse a oportunidade utilizaria o sistema BadkRide?
94% dos inquiridos (47 inquiridos) responderammadtivamente
Com a condicdo da tarifa cobrada pelo servico ggrfieativamente inferior ao que

gastam para trazer o automovel para o centro daeid
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Outra condicao referida pelos inquiridos que redpoaim afirmativamente refere-
se a necessidade de um transbordo facil, ou smja,asimplicacdo de ter de percorrer
longos percursos pedonalmente do parque de esaawgmo até aos transportes publicos.

Apesar de se tratar de uma amostra bastante redumesmo assim e possivel
depreender-se com estas respostas que o sisteRalkdand Ride serq bem aceite, desde
gue devidamente divulgado, sendo também fundameuéabs precos sejam acessiveis e
nunca superiores aos que os utilizadores dos pargreos no centro da cidade costumam
pagar para trazerem o0s seus automoveis até adoatagidade.

A f&cil interligacdo entre os parques e os trartsgorcolectivos é também

fundamental para incentivar a utilizacdo destesiat

Estacionamento indevido ou abusivo

Circular a pé na cidade de Lisboa pressupfe, muiaes, ter de enfrentar
inUmeros obstaculos, que complicam tanto a ciréilague chegam a demover muitas
pessoas de optarem por circular a pé. Desses olostar maior € sem duvida alguma o
estacionamento abusivo de automdveis no espacoadedaos pedes, e a area de estudo

ndo é excepcado a esta situacao.

Figura 21 — Rua de S&o Nicolau. Estacionamentalilegma rua pedonal

Para acabar com o problema do estacionamento abusivespaco publico
destinado ao peéo, é fundamental investir numarrfiagalizacdo e aplicacao de sancbes a
todos os que infringirem o codigo da estrada.
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No artigo 164° do Decreto-Lei n.° 44/2005, de 28 Fkvereiro (Codigo da
Estrada) € considerado alvo de bloqueamento ec@animdos os veiculos que estejam

“em cima dos passeios ou em zona reservada exchesiva ao transito de pedes”

N&o se trata apenas de uma questdo de tornar deaida lugar mais aprazivel e
visualmente mais agradavel, mas € uma questaqgdeasea publica.

Como a proibicdo total da utilizacdo do automoévéio né possivel nem
recomendada, € fundamental utilizar medidas dissaaxomo a aplicacado de coimas aos
infractores, no entanto sdo necessarias implemsatacdes que ndo prejudiquem quem
necessita impreterivelmente de utilizar o autom¢pegticular nas suas deslocacfes até ao

centro da cidade.

Para resolver o problema de estacionamento naesigaorincipalmente na area de
estudo, por se tratar de um territério fortememtegestionado, a solucdo deve passar por
medidas menos dispendiosas e de mais facil implew@&m que a construcdo de
estacionamentos subterraneos no centro da cidat®jecpassar pela criacdo de parques
periféricos perto de corredores de trafego imptesgnconjugados com sistemas de
transportes colectivos onde se proporcione a aderfentre o transporte motorizado
individual e os restantes modos de transporte.ldc8o do problema de estacionamento
deve também passar por aproveitar melhor a potefada dos parques de estacionamento

ja existentes tanto na periferia como no centroidiade.

Capitulo 5 - Planeamento do Territorio

No que respeita ao planeamento da mobilidade pédapesar da existéncia de
muito planos, as ultimas décadas podem ser cawactas pelo desperdicio do potencial
deste modo de deslocacédo no sistema de mobilidadeldde, bem como pela reducéo da
quantidade e qualidade dos percursos e espacostragieionalmente lhe estavam
atribuidos.

Apesar de a circulagdo pedonal integrar uma paseneial do quotidiano da
populacdo na cidade de Lisboa, por vezes faltandiches para que esta seja feita com

comodidade e seguranca.
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Com anos de politicas urbanas que incentivaramilzagio em massa do
automovel, os pedes tornaram-se definitivamenteutiizgadores mais frageis das vias, ao
serem constantemente afastados da cidade porne@io ¢endicdes de circulacdo dignas e
seguras. Uma cidade onde € mais facil circulanutienaovel do que a pé ndo é uma cidade
pensada para as pessoas, no entanto com a mudanganthlidade e com os planos que
vao surgindo o pedo comeca lentamente a conguaistamente um espaco na cidade.

Mas transformar a cidade num lugar aprazivel, ciod®s tenham o direito a
circular, € uma das tarefas mais complexas queamuitlades ja consolidadas enfrentam,
sendo ainda mais complicada qualquer tipo de iet®&o quando se trata de centros
historicos como é o caso da area de estudo.

Se durante anos a cidade cresceu muitas vezesusdquery tipo de plano, hoje as
solucbes tém inevitavelmente de passar por quera geterritdrio, sendo por isso
fundamental numa sociedade actual, o papel de glamia o territério.

Um aspecto crucial no planeamento do territoriogeese com a necessidade de
articular as politicas do ordenamento do territ@itodo o sistema de transportes, onde
estdo incluidos os modos suaves de deslocacao.tdbagaessencial que o conjunto de
Planos que incidem sobre os transportes e acedadab sejam feitos em parcerias e de
acordo com outros Planos que incidem sobre o mésmitorio. E por isso fundamental a
cooperacao entre quem faz os Planos de Mobilidagleeen faz os restantes Planos de
Ordenamento do Territorio.

Como por vezes essa simbiose de trabalho e coderdp existe, surge um dos
maiores dos maiores problemas do Planeamento dr&tjtque esta intrinsecamente
ligado ao facto das intervencdes no espaco pubéoem da responsabilidade de inUmeras
entidades, o que implica um significativo esforgordavel da coordenacdo. O que nem
sempre é conseguido com facilidade, resultandadp@rsas vezes na criacdo de Planos
gue nédo se conseguem implementar por falta de eoagdo das entidades competentes.

De forma a minimizar esta situagédo, em Mar¢co doecde ano, foi lancado pelo
Instituto da Mobilidade e dos Transportes TerrastieP. (IMTT) um conjunto de
documentos designados de Pacote da Mobilidade,ccoijectivo de dar coeréncia aos
diversos documentos e instrumentos a produzir nbiténdo Planeamento e Gestao da
Mobilidade, Acessibilidade e Transportes. Nestajunto de documentos constam as
directrizes nacionais para a mobilidade que defiaegstratégia nacional de mobilidade e

indicam os instrumentos, planos e programas paua @rossecucao.
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Outro plano extremamente importante, onde a maliédesta inserida é o Plano
Director Municipal (PDM). Este é o Plano mais inmpate num Municipio, pois é ele que
estabelece a estratégia de desenvolvimento tetjtoe a politica municipal de
ordenamento do territorio, integra e articula asentacdes determinadas pelos
Instrumentos de Gestao Territorial de ambito Nai@Regional e institui 0 modelo de
organizacédo espacial do territério municipal.

5.1. Revisao do Plano Director Municipal de Lisboa

O Plano Director Municipal de Lisboa encontra-seu@mente em processo de
revisdo e tem como lemhisboa uma cidade para as pessoaSML (2009a)

Segundo a CML (2009a) o novo PDM tem como objestitrazer mais familias
para viverem em Lisboa, assim como mais empresasnsequentemente gerar mais
emprego, numa cidade onde a reabilitacdo do eddie do espaco publico seja uma
realidade.

No novo Plano Director Municipal, existe um capituhteiramente dedicado as
questbes da acessibilidade, mobilidade e sistematralesportes, que se encontra
estritamente ligado ao espaco urbano e as condities que marcam o sistema viario.
Dele constam matérias essenciais como a rederdgpndes colectivos a rede rodoviaria, a
rede de mobilidade suave e o estacionamento.

Na proposta de revisdo do PDM é notorio que o pgmeadda mobilidade na cidade
mudou, pois a mobilidade sustentavel é um dos teroas grande destaque. Nesta
proposta é dado grande enfase a necessidade deagio das redes de mobilidade suave,
quer seja através da criacdo de zonas de modedeci@fego/zonas30, ou através da
valorizacdo de areas pedonais nas zonas hist@itas$sticas, assim como é referido que
devem ser definidos percursos pedonais estrutwaatque a expansdo da rede ciclavel
deve ser colocada em pratica. CML (2009a)
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A cidade de Lisboa segundo a Proposta de RevisdDdb devera no futuro ter
um melhor espaco publico, com mais areas pedamais, transportes colectivos e menos

automoveis:

* Melhor espaco publico e mais areas pedonais:
v" Reducéo das areas reservadas a circulacéo de agismo
v' Escolha de pavimentos e de solu¢cdes de modelactrdao que garantam a

acessibilidade, conforto e seguranca a todos.

* Menos carros a circular, melhores transportes pobk mais suaves:
v" Reducdo do namero de veiculos que afluem a cidanhidrolando a oferta de
estacionamento;
Aumento da oferta de estacionamento para residentes
Densificacdo da rede de Metro no miolo da cidade;

Relancamento da rede de eléctricos rapidos defstiper

SN NEENEEN

Densificacdo da rede ciclavel. CML (2009a)

5.2. Plano de Acessibilidade Pedonal de Lisboa

Lisboa esta também a elaborar o seu plano de bitigisgle pedonal, este tem
como principal objectivo tornar o espac¢o publicdis@nigavel para todos e sem barreiras
no que se refere a mobilidade pedonal, nomeadampeata os que sofrem de

condicionamentos a sua mobilidade, sejam estesapemtes ou transitorios.

Em 2009 a CML elaborou um relatério denominado “UGidade para Todas as
Pessoas” este documento foi 0 resultado de uma&d8eate Auscultacdo para o Plano de
Acessibilidade Pedonal de Lisboa” sobre o espaddliqn) e teve como principais
objectivos apontar os problemas e consequentergerde solucdes.

Neste relatério foi dado bastante enfase a impcdgado modo pedonal em
detrimento da utilizacdo do automével privado, caunlucdo para alguns dos problemas
da cidade. CML (2009d)
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Obijectivos do Relatério para o Ano de 2017:

* Menos automoveis a circular dentro da cidade, oicuéer como beneficio uma
cidade menos poluida, mais saudavel para os résgjegzom menos ruido e uma maior
mobilidade dos pedes;

* Mais transportes publicos com melhor qualidadegrécequéncia, acessibilidade),
ou seja com um servico mais eficaz, sendo futurgenema alternativa para o0s
automobilistas que hoje entram na cidade por n@oteutra opcdo de se deslocarem em
transportes publicos;

 Uma rede pedonal adaptada as necessidades de liwd®sde obstaculos, pisos
regulares com boa aderéncia, bem iluminada, conuteagéo e conservacéo regular com
passadeiras seguras;

» Prioridade para o peao e para os transportes pablic

e Continuidade dos percursos pedonais com mobiliéwbano planeado e néo
casuistico. Mais zonas pedonais continuas e fuaisipoom verdadeira interligacdo entre
habitacdo e os diversos polos geradores de pescdes@roximidade (escolas, locais de
emprego, comércio local, etc.);

* Mais espacos verdes, de convivio e lazer, integrathis redes pedonais e de
transportes publicos, de forma a recuperar o ctindei vivéncia, de convivio de bairro e
de vida social;

* Implementacéo de medidas de condicionamento des@eetomovel a cidade;

» Prioridade ao pedo nos bairros residenciais. CNOD98)

5.3. Plano de Urbanizac&o da Avenida da Liberdade#ona Envolvente

Outro Plano da CML que incide sobre a area de esnals propriamente sobre a
Avenida da Liberdade e a sua zona envolvente eémoRle Urbanizacdo da Avenida da
Liberdade e Zona Envolvente (PUALZE).

Neste Plano séo feitas varias recomendacfes qetasmnam com 0s projectos da
Freguesia de Séao José que serao referidos noloagetuinte, pois esta Freguesia engloba

no seu territrio parte da Avenida de Liberdadesedea envolvente.
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Neste Plano séo referidos como objectivos o ala@anbstancial dos passeios e 0
condicionando do transito nas faixas laterais dardda da Liberdade, o que ira segundo
este Plano reduzir os niveis de ruido e poluicaardxxistentes na area. Este Plano propde
ainda a construcdo de parques de estacionamengo rpduzir substancialmente o
estacionamento a superficie. Estas medidas térteacio de transformar a Avenida da
Liberdade e areas adjacentes em locais mais apimzibom uma maior qualidade do
espaco publico, articulada com o reforco das aldokes e utilizacbes de lazer e de
animacao urbana.

Este Plano prop6e que sejam criadas em algumasceoraticoes de utilizacao
compartilhada entre os pedes e 0s veiculos motlmizadando sempre prioridade aos
pedes, 0 que implica que devem ser implementaddglaszeque viabilizem a utilizacéo
mista, através da sua pavimentacdo, arborizacaobdi@mio urbano, ou seja através da

implementacéo de medidas de acalmia do trafego. (2A08)

Capitulo 6 - Intervenc¢des no Espaco Publico

Tanto os projectos ja implementados, como 0s gi#® egpenas planeados vao de
encontro ao que diversos autores asseguram sealopdra revitalizar areas como a Baixa
de Lisboa. Diversos autores como Gehl J e Genz@®@02) afirmam que para que estas
areas tenham sucesso, é essencial que retunam Gemdie atractividade, para tal €
fundamental investir-se na qualidade do espacoiqujtdotando-o de mobiliario urbano
adequado que proporcione conforto aos seus utlizad tornando-o num lugar de
circulagcdo comodo e agradavel e também num esgaenabntros sociais e de lazer.

E, ainda, imprescindivel apostar num mix funciomple englobe um comércio
mais especializado e com maior qualidade, assimocanecentralizacdo de diversos
servigos, empresas e actividades culturais, pdes ggoporcionam uma maior oferta de
emprego e atraem mais populacdo. Como afirma Balmw Aelatorio da Carta Estratégica
Lisboa 2010-2024“0O regresso do protagonismo ao centro (a cidadedicéonal, neste
caso a Lisboa) dependera sobretudo da capacidadeedgerar diversidade. Diversidade
de espacos, diversidade de modos, diversidade skoae, diversidade de oportunidades.
Diversidade em geral, como o atractivo diferenciadio centro relativamente a

monotonia e & monofuncionalidade das periferid@NL (2009e:42)
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As medidas implementadas recentemente em alguass lda area de estudo e
muitas das que estdo ainda s6 em planos, podemibcdmpara 0 aumento da seguranca e
conforto dos pedes, tornando a cidade mais aptazivejue consequentemente ira
potenciar uma maior vontade do peéo frequentarregreecer no espaco publico.

No entanto para que a situagdo dos pebes tenha @amais atencdo €
imprescindivel que o modo pedonal seja consideeddctivamente como um modo de
transporte, favorecendo a circulacéo segura e dant dos pedes.

Vérias das intervencdes urbanas a nivel do espagac@ que tém acontecido ou
estdo planeadas para a area de estudo estdo adzar§ociedade Frente Tejo. Esta
sociedade surgiu no quadro estabelecido na ResoldgaConselho de Ministros n°
78/2008, publicada a 15 de Maio, nos termos doddedrei n® 117/2008, de 9 de Julho, e
tem por missdo promover e executar um conjuntoegcdé requalificacao e reabilitacao
urbanistica, de indole fisica e funcional, com ectvo de valorizar a frente ribeirinha de
Lisboa nas &reas de intervencdo designadas poteHRé#peirinha da Baixa Pombalina e
por Ajuda-Belém.

A zona de intervencéo da Frente Ribeirinha da BRixabalina faz parte da area
de estudo desta dissertacao e fica compreendida@utterro da Boavista e a Estacdo de
Santa Apoldnia, compreendendo uma faixa ribeiridde2,3 km, com cerca de 21 ha, a
qual acresce a area de 7,8 ha que esta sob jansdécAdministracdo do Porto de Lisboa.
O plano de accbes inclui o espaco publico da Pdac&omércio/Terreiro do Paco e
Ribeira das Naus; Cais do Sodré; Campo das Celadeagp Terreiro do Trigo; Largo do
Museu da Artilharia; Largo entre a rua dos Camint@d-erro e a Avenida Infante Dom
Henrique e vias de ligacéo; o torredo nascentpaeate do Terreiro do Paco; o quarteirdo
entre o Campo das Cebolas, o Museu Militar e a Daddarinha.

O conjunto das intervencdes planeadas e algumagudasija realizadas, tém como
objectivo recuperar o papel histérico e simbéliestd parte da cidade, devolvendo aos
cidaddos um espaco publico de qualidade, atravealdéazacéo arquitectonica, ambiental

e paisagistica, da promocéo da cultura e da direairturistica'®
6.1. A Nova Praca do Comércio - Um lugar para o peé

Com os lema$A frente ribeirinha € das pessoas” e “Terreiro dRaco a praca dos
cidadaos” a Sociedade Frente Tejo, realizou um conjunto teviancdes no Terreiro do

Paco também designado por Praca do Comé&tcio.
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A Praga do Comércio € uma das maiores pracas ag& e é considerada uma das
“portas de entrada” na cidade de Lisboa. Esta pestave durante varios anos pouco
acessivel a ser frequentada, devido as obras dopoktano e posteriormente devido as
obras de requalificacéo.

Segundo a Sociedade Frente Tejo, 0 projecto dealifgacdo da Praca do
Comércio revelou-se um bom exemplo de que a rdpagifio do espaco publico pode ter
particulares de inovacdo sem colocar em risco rastestisticas do local, pois através desta

intervencao procurou-se manter e valorizar os @€ elementos historicos.

Esta obra esteve assente nas seguintes linhasa&te ac

- Ampliacdo do espaco dedicado ao pedo e a consequeshicdo do espaco antes
ocupado pela circulagdo automovel e estacionamegamgntindo, no entanto, as
condi¢Bes necessarias de acessibilidade a tods;a;Pr

- Definicdo, de um novo desenho da Praca que permitalargamento dos passeios
passando a sua largura (incluindo arcadas) de tieR@s para 26,70 metros;

- Melhoria das condi¢gBes de acessibilidade entregape o rio através da diferenciacdo
de pavimentos, reducdo do atravessamento dasodasiarias, largura, localizacéo e
solucdes distintas na sinalizacdo das passadeiras.

- Melhoria das articulagbes e complementaridades osnespacos circundantes, no
sentido de reforcar a integracao do espaco urbamo c
v' A Baixa-Rossio através de um eixo privilegiado desao ao Rio;

v' O passeio ribeirinho da Ribeira das Naus/Cais diréSatravés da melhoria das
areas de circulacéo pedonal;

v O Campo das Cebolas, através de um aumento substatds areas de
passeio tanto a Sul, como a Norte;

v" O corredor Norte que atravessa toda a area deénigho (Rua do Arsenal-Praca do
Municipio, Rua da Alfandega, Largo do Chafariz danio.

- Criacdo de condicbes para o uso multifuncional degd® quer para a realizacao de
eventos ocasionais, quer para usos quotidianosgiagdss ao lazer e ao turismo. Para
atingir estes objectivos foi realizada uma critesi@scolha de pavimentos, deixando de
lado a opcao da calcada portuguesa e apostandmens materiais, como gravilha

aglomerada com resina que foi o material utilizaddraca centraf.
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Figura 22 — Passeios rebaixados

a

a cota do local Figura 23 - Rampas nos passeios para que
atravessament Terreirodo Facc todos possam aceder a praca.

As intervencgOes nesta praca de Lisboa demonstrano garadigma da mobilidade
esta a mudar na cidade, e que o acto de circyldrcameca a ser uma prioridade. Segundo
0 gabinete que projectou esta intervencdo foi daitaridade a melhoria global das
condicdes através do numero de pontos de atravestarpedonais, e da adopcao de
solugdes técnicas capazes de garantir boas cosdigdetilizacdo da Praca pelas pessoas
com mobilidade reduzida, tais como o0 rebaixaments @asseios nas zonas de
atravessamento pedonal, e rampas de acesso dpraca.

No final da intervencdo este espaco foi fortemesati®rizado, tornando-se um
espaco mais seguro e confortavel para quem ciecpéae transformou-se numa mais-valia
para o turismo na cidade, sendo atribuido ao Rmj8erreiro do Paco - Uma Pracga do
Mundo", o Prémio Especial Turismo de Portugal erh028

Se no inicio quando o projecto foi divulgado swagirmuitas opinifes contra a
forma como a Praca ia ser requalificada, surgindadticas sobre os materiais que iriam
ser utilizados, hoje muitos dos seus frequentadafiesam que a cidade de Lisboa, assim
como 0s seus residentes e visitantes, ganharano g esta requalificacdo, estando a
area muito mais agradavel e segura.

Para perceber a opinido dos seus utilizadores foeatizados questionarios a 50
pessoas que circulavam nesta Praca nos dias 15de Abril do presente ano. Dos 50
inquiridos, apenas 2 afirmaram que preferiam a&cagn Calcada Portuguesa e 1 com
circulacdo automével. Os que responderam prefarovo pavimento a maioria deu como
motivo desta preferéncia o facto de considerareim g@vimento mais confortavel para
guem circula a pé, ficando bem clara a satisfagéo idquiridos no que se refere as

intervencdes feitas pela Frente Tejo nesta Pratastea.
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Desde a sua requalificacao esta Praca

ja foi utilizada para inUmeros eventos,
passaram desde uma missa na ocasido®
visita do Papa Bento XVI a Portugal a 11 d
Maio de 2010, onde estiveram cerca de
mil pessoas na Praca, até a concertos com
concerto de abertura do Festival dos Ocea i
que decorreu no dia 30 de Julho de 2011, Fgura 24 — Terreiro d Paco, sta dos Oceanos,
gue mais uma vez encheu a Praga o0& de Julhode 2011

Comercio de pessoas que puderam disfrutar de uac@ggiblico pensado finalmente para
as pessoas. Cumprindo assim o que a Sociedade Hrgjotpreconizou para esta Praca da
cidade ‘© projecto de Requalificagcdo Urbanistica do Terveto Paco, pretende fazer
desta praca o grande espaco cultural da zona dad@aievolvend@os cidaddaos um

espaco publico que se pretende de qualiddde.”

6.2. Caso de Estudo - Freguesia de S&o José

Se é certo que em determinadaq

locais da cidade, € praticamente impossi
contornar o problema do estacionamento
da circulacdo automdvel, pois 0s
automoveis ndo teriam outras alternativ
nem de estacionamento nem de circulaga

existem outros locais na cidade em que

. . Figura 25 — Rua de S&o José antes das obras
totalmente possivel dar mais espaco ao

pedo. Como no caso das obras realizadas na Ruaod&oSé que terminaram ainda este
ano de 2011. Estas obras tiveram o intuito de rewitandagcGes como as que ocorreram no
Inverno anterior, para tal todo o pavimento da foalevantado e toda a rua foi
repavimentada, mas 0s passeios continuaram coresaasas dimensodes.

Com um pouco mais de investimento 0s passeios ipodder sido alargados,
reduzindo o espacgo dedicado ao estacionamentonmaagendo na mesma a circulacao

automovel.
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Nesta rua mesmo apOs as obras continuam a existiop nos passeios onde é
guase impossivel a circulagdo pedonal, sendo praéinte impossivel a circulacdo de duas
pessoas em simultaneo, o que significa que quaxideesn duas pessoas a cruzarem-se
nestes passeios, uma tem sempre de circular terigmoemte na area dedicada a
circulagdo automovel, o que claramente coloca agorde vida desses pedes que ali
circulam.

Para esta rua existem alternativas de circulacé&w @ Avenida da Liberdade, no
entanto apesar de esta rua permitir neste momestesso a outras ruas, a circulacao que

€ realizada na maioria da rua € de atravessampai®,nas ruas proximas ja ndo é

permitido o estacionamento.

Figuras 26, 27 e 28 — Rua de Sao José apos as ota@tendo pouco espago para os pedes circularem em
seguranca

Existe uma proposta na CML de Junho de 2010, dadggule “Duas ruas sem
carros”, para tornar pedonal a Rua de Sdo José e partaaddeRSanta Marta entre a Rua
de S&o José e a Barata Salgueiro; esta proposta péga o facto de os passeios serem
exiguos, o que dificulta em muito a mobilidade pedpprincipalmente por se tratar de
uma area que € muito frequentada por pessoas awjiguor 14 se encontrar alguns dos
servicos da Associacdo de Cegos e Ambliopes Pasegu(ACAPO), esta proposta da
como alternativa a Avenida da Liberdade para oaseato do trafego viarid?

O Plano de Urbanizagdo da Avenida da Liberdade ma Zénvolvente (PUALZE)
também tem como recomendag¢fes que a Rua Sdo aosgaecontinuacdo (rua de Santa
Marta) que, apesar do seu trafego significativahaen a ter um novo desenho urbano que,
nao retirando a circulacdo, promova condicdes ssger confortaveis de utilizacdo
pedonal, indo assim de encontro as sugestfes cam fealizadas nesta dissertacdo para
estas vias. CML (2008)

9 www.cm-lisboa.pt 82



Para melhor compreender alguns dos planos para partarea de estudo foi
realizada uma entrevista ao Sr. Presidente da JIetRreguesia de S&o José, Vasco

Morgado.

6.2.1. Entrevista ao Presidente da Junta de Freguiesde Sao José

Para o Presidente da Junta de Freguesia de Savaks® Morgado, a area da sua
freguesia assim como toda a Baixa de Lisboa, dewsni maioritariamente pedonal, no
entanto considera que néo é de todo possivel ingplimessa situacdo de imediato, nem a
curto prazo, pois a cidade ndo esta preparadaeh ehévinfra-estruturas rodoviarias para
escoar o transito por outras artérias, ndo existipdr agora uma alternativa real a
circulacdo que é realizada nesta area da cidade.

Quando questionado sobre a necessidadegde

intervengdes na Freguesia de S&o José, revelou
esta bem ciente das necessidades das pessoas¥
circulam a pé na sua freguesia, e que consid
fundamental ir dando progressivamente cada
mais importancia ao pedo nas ruas da freguesia
Sao José.

Das intervengcdes mais recentes salienta

realizada na rua da Fé, onde os passeios for,
Figura 29 — Rua da Fé antes das
gque ao nao existirem zonas destinac obras de requalificagéo

retirados intencionalmente, partindo-se do primci-

exclusivamente aos pedes, isso ira contribuir par
abrandamento da velocidade dos automoéveis que
circulam. Para o Presidente Vasco Morgado n&o |
justifica a existéncia de passeios numa fregues
onde a ruas sao téo estreitas que nao permitem
exista circulacdo automovel e passeios de dimens
adequadas a circulacdo pedonal em simultaneo,
isso 0 mais adequado sera retirar alguns passeios
algumas ruas, o que ndo significa que se est@ra ' rigyra 30 — Rua da Fé ap6s as obras

espaco ao pedo, muito pelo contrario. de requalificagao
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Sobre a intervencdo na rua de Sdo José consideriigieito o que foi possivel,
pois apesar de existirem projectos na CML paraguteica pedonalizacdo desta via, estes
ainda nao foram aprovados pela CML e consequenteraejunta de Freguesia nada pode
realizar sem o aval superior.

No entanto na opinido do Presidente Vasco Morgaxligs de pensar em devolver
0 espaco publico ao pedo através do encerramemt@s@o transito, 0 mais importante é
resolver o problema do estacionamento.

Nesta freguesia o estacionamento tem sido um prnabte dificil gestdo podendo
mesmo afirmar-se que estacionamento foi caoticardervarios anos. Na maioria das ruas
mais estreitas era muito frequente e quase aaai® cormal o estacionamento em cima
dos passeios, que além de impedirem a circulagdonpé nas areas adequadas, impedia
frequentemente a passagem de veiculos de emergénajae colocava em risco a
populacdo. Para resolver essa situacdo nos ulbraoss, em algumas das ruas onde ja era
proibido estacionar, foram colocados pilaretespasseios, e estas vias ficaram finalmente
livres de automéveis estacionados.

Esta medida foi fundamental para devolver partesatpuranca ao pedes que ali
circulam, no entanto muito ainda ha a fazer no qeerefere aos problemas de
estacionamento, pois o0 estacionamento tanto itemab legal é ainda demasiado para que
a circulacdo pedonal seja segura e confortaveariejuesia de Lisboa, no entanto para o
Presidente desta Junta impedir o estacionamento daterminadas areas ira
conseguentemente congestionar outra areas proXimédando-se a transferir o problema
para outros locais, por isso o problema do estaoiemto tem de ser resolvido através de
intervencdes mais sérias no territorio, e ndo apeom a imposicao de limitacdes.

O Presidente Vasco Morgado afirmou também, queaapds compreender as
necessidades dos pefes, também compreende a dadesias pessoas que tém de utilizar
o automavel, principalmente os residentes da fregu@orque esta ciente da dificuldade
gue existe em estacionar nesta area, pois estai paegos lugares de estacionamento na
via publica, devido a reduzida dimensao das rugsrque o estacionamento privado €
algo raro pois a maioria dos edificios devido aantgguidade ndo possui garagem.

Para tentar resolver parte do problema de estavema do Bairro, a Junta de
Freguesia elaborou um projecto que aguarda aprovdedCML, e que consiste na
construcdo de um Silo de Estacionamento de qu&os gom 219 lugares para veiculos

ligeiros (incluindo 9 lugares para deficientes mesd e 18 lugares para motociclos.
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Para melhor compreender o que se pretende constmirais 0 objectivo dessa
construcédo foi-nos fornecido pela Junta de Fregu#siS&o José o Projecto deste Silo de
Estacionamento.

Este Auto-Silo estad projectado para um terreno sgiesitua entre a Rua do
Passadico e o Hospital dos Capuchos, na encostamMasia Avenida da Liberdade.

Segundo este projecto a existéncia de lugares tdei@samento é fundamental
para que a populacdo jovem que normalmente é ptapa de um automaovel, queira viver
nesta area da cidade, logo sera consequentementetonpara a revitalizacdo desta area
e do centro de Lisboa.

Este projecto € muito mais do que apenas a concededum local para
estacionamento, pois dele constam varios itens/igaen melhorar o espaco publico, mas
também fornecer um conjunto de equipamentos queeimcsobre varias necessidades dos
residentes, de diversas faixas etarias.

Consta do projecto a construgcéo neste local de @emtfo de Acolhimento para
Estudantes”, com salas de estudo, salas de inficand&éprografia, web café e sala de
convivio, para ser utilizado por estudantes unitéeiss, que devera funcionar 24 horas
por dia. Est4 também prevista a construcdo de uafetaCia e uma Esplanada com vista
panoramica da cidade, que devera se situar nurimjaroim cerca de 2600 ‘mue sera
construido no topo do Silo de Estacionamento, jastém tera percursos que pretendem
facilitar a mobilidade pedonal nesta encosta, ligaa parte intermédia (rua do Passadico)
e o topo (Hospital dos Capuchos). Faz também mhrt@rojecto a construcdo de um
“Circuito de Manutencéo” para Idosos que se loeadimeste jardim e que disponibilizara
equipamento para usufruto da populacdo mais idodadro. Neste Jardim esta também
prevista a construcdo de um “Circuito de EscalaglspDrtiva”.

Segundo o0 projecto esta obra tem como objectivdriboir para a revitalizacao
deste Bairro, encontrando utilidade num espacoagdenta de Freguesia considera até
agora desaproveitado, além de contribuir para vesolparte do problema de
estacionamento desta area e de melhorar a molalgiedbnal nesta encosta.

Este“Auto-Silo € um pretexto para se desenhar a cidati@ndo novos percursos
e Novos espagos publicos para o Bairro de Sdo Jxsénesmo tempo que se contribui
para a revitalizacdo paisagistica da Encosta Naseeta Avenida de LiberdadeAS
(2008:13)
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Esta construgdo além de facilitar a mobilidade patlatravés dos percursos que
serdo criados no jardim permitird também a ligagétse a cota inferior e superior do

Auto-Silo, através da utilizacao de elevadoresrdathd edificio. (anexo 2)

Segundo o Projecto de constru¢do do Auto-Silo dguesia de S&o José, no que se
refere a todos os projectos de percursos pedogaés,deverdo ser implementados na
Freguesia, este refere que os caminhos e espatosgie deverdo possibilitar percursos e
relacbes seguras e confortaveis, entre as varidsspdo Bairro e a sua envolvente, e
deverdao ligar pontos de interesse como monumeatoins e equipamentos, beneficiando
do potencial da paisagem sobre a encosta, que @edecer boas condi¢cbes para a
animacao cultural.

Foi assente nos principios de conectividade, camf®seguranca que o Projecto do
Auto-Silo foi elaborado, mas este tipo construc@e gretende vencer os acentuados
declives das encostas e que visa ligar varios podeo cidade através de edificios e
escadarias, € algo jA com varios anos, e é bastambem nesta area da cidade e
nomeadamente frequente nesta freguesia. Um bompéxelisso é a construcdo da Escola
Priméria n°29, que tem o seu portdo principal madw Telhal, onde se inicia a escadaria
gue leva até a escola, terminando o percurso dorjato Torel com saida para a rua Julio
de Andrade. Este trajecto pode até passar despiwgedra quem nao o conhece, mas €&
um percurso de facto facilitador para quem pretecidlegar a pé a um dos pontos
conectados por esta escadaria.

Apesar de ndo se poder esquecer que a FregueSaaddosé se localiza num
territdrio com caracteristicas muito proprias, eme @ antiguidade tanto da area edificada
como do espaco publico condiciona muito o que psmterealizado, conclui-se com a
entrevista ao Sr. Presidente da Junta de Séo Jom® @ analise do Projecto do Silo de
Estacionamento, que existe vontade de quem gowrnaterar a qualidade do espaco

publico, e de progressivamente ir dando mais espa@zao na cidade.

Ainda a incidir sobre a area da Freguesia de S&® dude se insere a Avenida da
Liberdade, e com o objectivo de trazer de voltaawimento e vivéncia a esta Avenida, e
de recuperar o conceito de passeio publico que a&estaéria tinha no século XX, foi
recentemente criada a Associacdo Passeio Publieojagconta com 28 associados, que
vao desde lojistas até a gestdo de alguns hotéales nesta avenida. A associacao tem

também o apoio da Camara Municipal de Lisboa audtaXle Freguesia de S&o José.
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Para dinamizar esta area da cidade, esta assot@égawganizado varios eventos,
que véao desde feiras de artesanato e alfarrabestpssicoes, concertos e teatro, tudo isto

ao ar livre e ao longo da Avenida da Liberdade.

Outra medida que esta associacdo des
implementar esta relacionada com o0s horarios :
funcionamentos das lojas, pretendendo-se que e
possam estra abertas apds as 19 horas, pois gri¥e
parte das pessoas que trabalham nesta area da cigd: '
sai as 19h dos seus trabalhos e apdés o horario i =
trabalho poderiam usufruir do comércio nesta paate F;'iga' 31 . Feira de Artesanato na
cidade. Avenida da Liberdade

Com esta situacdo pretende-se dinamizar a Averadailibrdade mas também
torna-la num local mais seguro, através de uma mwioulacdo de pessoas, pois nos
altimos anos e apesar da Avenida da Liberdade passugrande conjunto de lojas, das
quais algumas das mais prestigiadas no Mundo Aestaida é actualmente um local que
apresenta alguns problemas a nivel de seguramgeippfmente quando anoitece.

Para combater este problema a responsavel destaiscggio Maria Jodo Baia
afirma que dmelhor (...) é trazer movimento e pessoas para a(rua queremos voltar a
fazer da avenida a mais emblematica da cidade matta num poélo de atracgao cultural

para todos.”

Com esta aproximagdo do estudo a unidade terfitque é a Freguesia, e
consequentemente ao ver o territorio de perto,eperse que é fundamental observar a
cidade e analisar como as pessoas que nela viagrseguem usufruir do espaco que esta
fora das portas das suas casas, e com isto apreprada definicdo de orientacdes gerais €
de extrema importancia, mas nao € o suficiented®@eor isso essencial a existéncia de
Planos concretos que muitas vezes devem ser iiadized dominio da freguesia, passando
dos grandes Planos, que por vezes sao abstraar@spequenos Planos mais faceis de
concretizar, mas que se adequam mais as cardcteista populacdo que pretendem
servir. Por isso uma politica de proximidade quda&ecomo objectivo ouvir as populacdes
e perceber quais sdo as reais dificuldades e coeisEs necessidades, deve ser o primeiro

passo, para realizar mudancas e adaptar a cideslaquaeles que nela vivem e circulam.
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6.3. Avenida Duque de Avila - Requalificagdo do eago publico

Apesar de ndo se encontrar na area de estudorfsidepado importante dar como
exemplo a requalificacdo na Avenida Duque de Awifa Lisboa, por se tratar das
primeiras intervengfes na cidade onde o modo pédesi a ganhar espaco no
planeamento da mobilidade.

ApoOs quase sete anos do inico das obras para gaplia rede do Metropolitano
de Lisboa, que mantiveram esta area da cidadenetnente condicionada a qualquer
modo de circulacdo, surge uma via bastante difer&@dm uma area pedonal de grande

dimensdo e com uma ciclovia na sua area central.

A Avenida Duque de Avila é hoje umg
via muito mais dedicada aos modos suaves
deslocacao do que era antes da intervencao,
entanto o automovel ndo perdeu o seu espa

sendo ainda possivel circular nesta Avenida (

s

automovel nos dois sentidos. Existem tambér[pIgura 32 - Avenida Duque de Avila ap6s

lugares de estacionamento de superficigoncluséo das obr
localizados mesmo na Avenida, e um parque de es&@uiento subterraneo.

Esta intervencao revela que muitas vezes é possiwgligar os varios modos de
circulacdo sem anular nenhum, apenas organizandleome espaco disponivel. Esta
operacdo de planeamento urbano pode servir de éxengyudar a abrir o caminho para
que novas artérias da cidade possam seguir modigosrdenamento do territério

semelhantes.

6.4. Planos e Propostas adiados e/ou reprovados

Por vezes 0s projectos sao criticados e reprovadmsisequentemente nunca sao
colocados em prética, essa situacdo aconteceleaalarestudo no ano 2001, quando foi
reprovada uma proposta realizada em 2000 pelo #xeada CML, para a construgédo de
um elevador que faria a ligacdo entre a Baixa esidlb de Sdo Jorge. Um dos motivos da
reprovacao foi a forte oposicédo publica que afirmmgue a estrutura do elevador nao se

adequava ao caracter histérico desta parte daecidad
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No entanto obras semelhantes a esta que foi regap¥é&m sido realizadas no
Mundo inteiro, demonstrando que € possivel aliaa-g@ovacao ao patrimonio historico,
como é o caso que ira ser falado mais a frentéddale da Covilhd onde foram construidas
infra-estruturas de apoio a mobilidade pedonal, taashém € o0 caso de tantas outras
cidades no Mundo, como a cidade de Vitdria no ndet&spanha, onde foram construidas
duas rampas mecanicas para facilitar a mobilidadel@as ruas com um declive bastante
acentuado na parte historica da cidade. Trata-sa&ndgas cobertas, com estrutura de metal
e vidro que em nada se enquadram com a pérte 1
histérica da cidade, no entanto facilitam
mobilidade pedonal na cidade e contribuem p;

a vanrlzagao da mesma. Estes projectos foram

na IX Bienal de Arquitectura Espanhéfa.
Conclui-se com isto que as intervencgoe

na area de estudo tém de ser planeadas Sgfira 33 — Rampa mecanica em Canton de la

nunca esquecer que se trata de uma ar%%lledade

historica e que deve ser preservada, no entar@miéém fundamental compreender que a

cidade necessita de evoluir e adaptar- se aos mevgos e necessidades da populacao.

Capitulo 7 — Casos de Estudo

7.1. Cidade da Covilhd um exemplo em Portugal

Em Portugal muitas cidades ja elaboraram ou estdelaborar Planos de
Mobilidade, de todas essas cidades foi escolhidedade da Covilhd, para fazer uma
pequena reflexdo sobre o tema da mobilidade peddnedcolha recaiu sobre a Covilha,
porque esta cidade ja esta a implementar no téorppdrte do que preconizou no seu Plano
de Mobilidade. Outro ponto que levou a sua escfaha facto de se tratar de uma cidade
que foi construida adaptando-se a uma orografifad@sivel a circulacdo pedonal,

caracteristica em que € semelhante a cidade ded.isb
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A cidade da Covilha situa-se na vertente orierdabdrra da Estrela, a uma altitude
de cerca de 700 metros, e organiza-se em trésassgastintos devido a separacao fisica
provocada no territério pelos dois vales da ribdaasoldra e da ribeira da Carpinteira.

Para resolver os problemas de mobilidade provocatmsritariamente por esta
diviséo fisica e uma orografia muito acidentada2&®2 comecaram a surgir 0s primeiros
projectos para melhorar a mobilidade na cidadevés da elaboracdo de Planos que
visavam a construcao de pontes pedonais sobrasosales.

Em Setembro de 2009 um desses projectos tornoeakdade através da
inauguracdo da Ponte da Carpinteira, esta ponjecpada pelo Arquitecto Carrilho da
Gracga, fez parte de um dos muitos projectos insemb Plano de Mobilidade Pedonal da
Cidade da Covilhd. Com uma extensdo de 220 metwosaealtura de 52 metros no seu
ponto mais alto, este projecto conseguiu aproxiduas partes da cidade que apesar da
proximidade fisica, devido a orografia estavam mdistantes.

No Editorial da obra, o Presidente da Camara Mpalaila Covilhd Carlos Pinto,
reforcou a importancia deste tipo de infra-estaguna cidade, ao afirmar que estas
contribuem para aproximar os bairros residendiafeycando com isso a coesao territorial,
e consequentemente proporcionam uma maior inted@aocial da populacéo que reside
nas areas outrora afastadas pelos vales da Co¥ilha.

Apesar de algumas criticas iniciais sobre a nedadsidesta construcdo e até da
sua arquitectura, a cidade da Covilhd viu esteeptoj ser este ano reconhecido
internacionalmente. Pela beleza envolvente e pelaasuitectura esta ponte pedonal foi
eleita pela revistdravel & Leisurecomo um dos sete destinos relacionados com design
mais interessantes do Mundo. Segundo a edicaorGiexd desta publicacdo Norte-
Americana sobre turismo e lazer, de Janeiro de,285td ponte foi considerada uma das
mais impressionantes pontes pedonais de granda atinstruidas recentemente em todo o
Mundo?®

Esta ponte além de facilitar a circulagdo dos nipe$c através de espacos
pedonais, dispensando o recurso aos transportege @m icone da cidade, e é utilizada
nao so pelos pedes que pretendem atravessar davalgeira da Carpinteira, mas também
por aqueles que s6 pretendem disfrutar da paisggené possivel ver do alto da ponte. A
construcéo desta infra-estrutura vem assim cortridBombém para o aumento do interesse
turistico da cidade da Covilha.

Outro dos projectos para facilitar a mobilidadeciade da Covilha foi inaugurado

em Marco de 2009, quando foi realizada a viagemguaal do funicular de Santo André.
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Trata-se de mais um projecto integrante do Plandlaglidade Pedonal da Covilha, que
teve como principal objectivo facilitar o acessa@®al & zona mais antiga da cidade,
recorrendo a meios mecanicos para ultrapassar otuac® declive da Covilha.
O funicular permite transportar 11 pessoas de ced& € de utilizacdo gratuita.

Neste momento estdo projectados mais trés elevaadenselhantes, em trés pontos

da cidade onde a orografia é bastante desfavaaiaistulacdo pedonal.

Figura 34 - Ponte da Carpinteira, Covilha Figura 35 — Funicolar de Santo André, Covilha

Apesar de partes do Plano de Mobilidade PedonalCdeilhd terem sido
inicialmente criticadas, ap0s a sua implementagatemitorio como aconteceu no caso da
ponte da Carpinteira e do funicular de Santo Anpeégorrer parte da cidade a pé tornou-
se bastante mais facil. CMC (2010)

7.2. Paris uma cidade para Todos

Para a elaboracdo desta dissertacdo foi considetadgrande importancia a
existéncia de um termo de comparacao, que néo &psses utilizado como o resultado de
pesquisa bibliografica. Por isso, julgou-se fundataleestar fisicamente em outra cidade,
que de preferéncia fosse uma referéncia na formeo agsta tem gerido as questdes da
mobilidade. E certo que cada cidade é um casoedifer no entanto na generalidade
existem sempre pontos comuns e ideias que podeadaptadas a cada realidade.

Foi com o intuito de perceber como outras cidadeptaram o seu espaco publico
as novas necessidades urbanas, que no ambitadtessigacao foi realizada uma viagem a

Paris O facto de se vivenciar e andar pelas ruas de Bansu para poder realmente
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comparar e perceber o que ali existe, e se é mbssiplementar medidas semelhantes na
cidade de Lisboa, no que concerne a gestdo daidam®| especialmente da mobilidade

pedonal.

Paris € uma das cidades com maior densidade pamdhaca Europa com 2,1
milhdées de habitantes e mais de 1, 5 milhdes depds trabalho.

Todos os dias, cerca de 800 000 moradores dosegsede Paris deslocam-se para
trabalhar na cidade, ao mesmo tempo que mais de BID trabalham nos
suburbios parisienses. MP (2007)

Estas deslocac¢des em conjunto com os transporteeadorias e com o facto de
Paris ser uma das cidades mais visitadas porasresn todo o Mundo, faz com que a
gestdo da mobilidade seja algo verdadeiramente legmp

Depois de anos a dar destaque ao Planeamento Ubzmeado no automovel
particular onde prevaleceu o "adaptar a cidadawomovel”, iniciou-se em 2001 uma
nova politica de mobilidade com o intuito de corebat forte poluicdo que existia na
época. Iniciaram-se Planos e Projectos que témovinder colocados em pratica para
reequilibrar o espaco publico entre os diferentesodos de transporte, com a
redistribuicdo do espaco publico em beneficio dodporte colectivo, e dos modos suaves

de deslocacéo.

Devido esta complexidade e por apresentar em tealgaes dos problemas que a
cidade de Lisboa enfrenta actualmente, e por & tl@ uma cidade europeia, logo com
algumas semelhancas a Lisboa, esta foi a cidadéhekcpara ser o exemplo de gestao de
mobilidade nesta dissertacao.

Os métodos utilizados para abordar o tema da rdad#i nesta cidade passaram
pela visita durante uma semana do més de JunhosaePa parte da lle-de-France, e pela
leitura de alguma bibliografia e material mais téearcomo o “Plan de Déplacements de
Paris” (PDP)

7.2.1 Plan de Déplacements de Paris (PDP)

Como ja referido a aposta na mobilidade sustentZorekecou verdadeiramente em

2001, e desde entdao tém sido elaborados variooglddm dos planos de maior
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envergadura é o “Plan de Déplacements de ParisP)Raborado em 2007, este é um
documento de orientacdo politica para a cidade ales,Pcom o objectivo de ser
integralmente executado em 15 anos, e visa garamt& mobilidade sustentavel para

todos, através da implementacdo de medidas coscretirritorio, tais como:

» Dar prioridade ao desenvolvimento de novas ofati@snativas de transporte em
detrimento do automovel particular;

 Promover uma mobilidade mais sustentavel, atrawe<rihicdo de servicos de
mobilidade adicionais (mais transportes publictsyuwer de bicicletas, partilha de
automoveis) e prioridade aos veiculos nao polugntes

» Facilitar a mobilidade dos servigos prioritariosim os servicos de emergéncia,;

» Orientar através de normas e horarios os servgams e descargas no centro da
cidade de forma a limitar o impacto da polui¢cdo ieamodo que estes servi¢cos
por vezes causam;

» Integrar as politica j& existentes com uma novaovide uma cidade que se quer

acessivel a todos.

Segundo o PDP, planear a mobilidade em Paris éragtu beneficio da saude publica,
promovendo a coesdo social e tornando a cidade apagzivel e habitavel assim como

contribuir para aumentar a actividade econémica.(R0P7)

7.2.2. Modos Suaves de Deslocacéo

O PDP considera que todos os modos de transparendeser levados
em consideracdo no Planeamento Urbano, porque #éstiis envolvidos na evolucéo
da Mobilidade Urbana, no entanto deve ser dadacespatencdo aos modos suaves
criando ainda mais itinerarios onde seja mais segiucular a pé ou de bicicleta.

O Planeamento Urbano segundo o PDP deve contimeatizar a redistribuicdo do
espaco publico, ao continuar a transformacéo dadast que antes eram apenas dedicadas
a circulagdo automével, em locais onde os modogesupodem também fazer parte da

rede de transportes da cidade, continuando a tiazeolta a vida as ruas da cidade.
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Um dos temas bastante abordado em Franga e compod& deixar de ser no
PDP é a importancia da mobilidade pedonal, comonple disso pode-se verificar pelo
seguinte titulo de um dos temas do PDRttre les piétons au coeur de I'espace public”

gue significa colocar os pedes no coracao do egpaga@o. MP (2007:88)

Figura 36 - Parte nova de Paris (La Defense) conespaco publico de grande dimensao e construido a
pensar no peédo

De acordo com o PDP para que as pessoas vivanadeciél essencial incentivar a
mobilidade pedonal, principalmente na sua areaaeptpara que isso aconteca este Plano
tem em si algumas propostas que passam por dar mia importancia ao pedo, através
da criacdo de mais travessias para pebes, assino @naumento do tempo de
atravessamento nos locais onde o trafego automgejel intenso. Existem também
propostas para a criacdo de mais espacos de apmfalescanso, as propostas passam
também por criar campanhas de sensibilizacdo pdeslacacdo em modos suaves, que
devem também ser divulgadas nas escolas para peoraomportancia dos modos suaves
desde a infancia. MP (2007)

7.2.3. Mobilidade Pedonal na Cidade Luz

Paris é uma cidade onde o peso do trafego autonédbaktante significativo, no
entanto a circulacdo pedonal é também bastantédeo@gel, o que é normal que aconteca,
visto que como ja foi referido € uma cidade altamelensa a nivel populacional, e é uma
das cidades mais visitadas por turistas em todoidigl.

Com milhares de pessoas a circular diariamentedade de Paris tem tido a
necessidade de se adaptar constantemente a tod@taosirculam, para continuar a ser

considerada uma das cidades mais belas e agradiovésindo. Com estas adaptacoes,
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Paris tem-se revelado uma das cidades que maisnda@maespeito pelo pedo enquanto
parte integrante do sistema de mobilidade da cidade

Pedonalizacdo

Paris possui algumas ruas inteiramente pedonaiooutro¢cos pedonais, que sao
maioritariamente ruas dedicadas ao comércio, coitoswestaurantes e esplanadas.
Existem também na cidade um conjunto de ruas p&laubertas, algumas
designadas de “Passagens” e outras de “Galersta§ eias devido a sua singularidade séo
uma das marcas da cidade. Inicialmente construmi@agculo XIX tiveram como principal
funcd@o o comércio e a restauracao de luxo, situsejunto dos grandes teatros da cidade
e afastavam a burguesia que as frequentava, dac@gidas avenidas, do barulho das

carruagens e das ruas de terra, transformando-serdadeiros lugares de luxo.

L¥
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Figura 37 - Passage Jouffroy (rua pedon: Figura 38 - Area pedonal em Montmartre, Paris
coberta) em Montmartre, Paris

Neste momento das cercas de 150 ruas cobertaxigtiara no fim do seculo XIX,
restam apenas pouco mais de 20, que continuam d@ritariamente uma vertente
comercial, mas agora mais voltada para o turismstaseruas revelam a importancia que

sempre foi dada ao convivio e ao bem-estar deatmdade. Grive C (2009)

Zonas 30

Nas ruas de menor dimensdo onde ndo € possival cottansito, nem alargar o
espaco pedonal, Paris tem implementado medidasalimia do trafego, como passadeiras
sobreelevadas e zonas onde é proibido circular @icules motorizados a mais de 30
km/hora (Zonas 30), como se pode verificar na mdéighra 39, onde estas duas medidas

foram implementadas em conjunto, para que a cgéolgpedonal e os outros modos de
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area da cidade, sem prejudicar nenh
dos modos.

As zonas 30 tém sido cada ve
mais implementadas em Paris, co
medida de acalmia do trafego,e ja granc
parte da cidade possui zonas 30, como
pode verificar no mapa 2. (anexo 1) Figura 39 - Zona 30 na rua de Bellechasse, Paris

Mas mais do que vias inteiramente
dedicadas ao modo pedonal, Paris tem
investido numa rede pedonal com

com as necessidades de quem circula a pé na
cidade, através de passeios e de areas
dedicadas aos pebes, que na sua maioria

apresentam dimensfes adequados a uma

circulacdo confortavel de varias pessoas em

Figura 40 — Passeios com dimensdes adequadagjpyltaneo.
circulacao de varias pessoas em simultaneo.

Os percursos criados ligam partes importantes dadei sendo bastante facil
percorrer toda a cidade de Paris a pé. O matariphgimento também favorece a marcha
a pé, estando a maioria em bom estado contribygiatiba seguranga de quem circula a pé.

Os passeios estdo concebidos para poderem seaddd por cidaddos com
mobilidade reduzida, inclusive por utilizadores aleiras de rodas, pois os locais de
atravessamento destinados aos pedes, estdo nveskegiondo a mesma cota que a estrada
e possuem uma faixa antiderrapante. Como se poifieatena figura 42.
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Figura 41 - Area pedonal com pavimento que favoeen®rcha Figura 42 - Rebaixamento do passeio
a pé junto a uma passagem para pedes

7.2.4. Andar de Bicicleta

Uma boa forma de complementar a circulacdo pedératavés de outro modo
suave, como andar de bicicleta pois este permitelar na cidade e fazer distancias que
pedonalmente seriam um pouco mais dificeis.

Quem passeia por Paris vé com frequéncia utilizsdde bicicletas que convivem
pacificamente e quase naturalmente com o transttmredvel e com os pebes na cidade.
Existem muitas pessoas que utilizam as suas psipigletas, mas existem também cada
vez mais utilizadores das designadas Vélib, esicisldias sdo propriedade de uma
parceria publico-privada que oferece um servicoallguer de bicicletas a um prego
reduzido, em centenas de locais da cidade de é&arredores.

Estas bicicletas estdo disponiveis em aproximad@nieB00 estacdes em Paris e
em torno da capital, estas estagcOes consistem remma&es e pontos de fixagcdo para as
20.000 bicicletas Velib que circulam na cidadeaRacilitar a utilizagdo em grande escala,
estas bicicletas estdo disponiveis para seremddsgiurante 24h durante todos os dias do
ano, existindo varias modalidades de aluguer, comaluguer diario e semanal para
utilizadores ocasionais ou o aluguer anual pateadiores frequentes. Em apenas quatro
anos apos o seu lancamento a 15 de Julho de 20¥&lia ultrapassaram os 100 milhdes

de viagens, revelando-se este projecto um grarmssad’
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Figura 44 - Terminal de fixag8o de bicicletas Veélib

Figura 43 - Utilizadora do servigo Vélib

Mas o aumento da utilizacdo de bicicletas na cidameo modo de deslocagéo sé
aumentou porque além deste investimento nas Védimbém existiu um grande
investimento no planeamento e implementacdo deradsade ciclovias.

Além das ciclovias, existe também

possibilidade dos utilizadores de biciclet§
circularem nas faixas Bus, perfazendo nes
momento um total de 371 quilémetros d
espacos na cidade e zona envolvente q
podem ser utilizados por quem usa a bicicle

como modo de transporte.

. Figura 45 — Ciclovia em Paris
O aumento de zonas onde existe uma

grande restricdo da velocidade (zonas 30) tambémctntribuido para o aumento da
sensagdo de seguranca e consequentemente para aiora utilizacdo da bicicleta
enquanto modo de transpoffe.

Mas para que os modos suaves possam realmenteorfancha cidade, é
fundamental que existam formas de chegar a cidadengo impliquem um esforco
demasiado pesado, para quem pretende chegar e @@poiar a pé, de bicicleta, ou de
ambos os modos.

Uma das melhores formas de chegar ao centro ddeci#@através da utilizacdo de

transportes publicos.
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7.2.5. Transportes Publicos

Caracterizacdo da rede de transportes de Pasaa& @eriferia

Paris possui uma impressionante rede de transppiibbcos, na qual circulam
milhGes de passageiros todos os dias, e dos spidisstacam 0s seguintes transportes:

» Autocarros: 1.394 linhas, que realizam aproximadaen€el,2 mil milhdes de
viagens por ano;

* Metropolitano: 16 linhas, com cerca de 300 estagi®@s quais se realizam
aproximadamente 1,4 mil milhdes de viagens anudknen

* RER (Rede Ferroviaria Suburbana): 5 linhas, commiitdes de viagens por ano;

e Eléctrico: 3 linhas, com 56 paragens com trilhog guercorrem cerca de 31

quilometros.

Paris € uma das cidades que melhor liga 0 seuoceatn a periferia através de
transporte publicos, no entanto com o crescimeasosdburbios, a cidade e a sua rede de
transportes tem de estar em constante adaptacido T&so em conta o PDP pretende
reforcar ainda mais essas ligacdes, e chegar aekiganda mais periféricos, que se
encontram mal servidos no que se refere aos serdigtransportes publicos. MP (2007)

Existem neste momento varios planos para melhosasevvicos de todos os
transportes publicos, reforgando a oferta atrdeésvestimentos e melhoria da gestéo das

infra-estruturas, adaptando o sistema de trangparteintensidade do trafego e as

necessidades da populacgao.

Figura 46 — Varios modos de transporte a coexisiina via de Paris (Pedes, Autocarros, Bicicletas,
Motociclos, Automéveis)
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A rede do Metro € um bom exemplo dessa adaptastamd® neste momento com
intervencdes em quatro linhas que estdo a ser asaglipara levar os servicos do Metro
ainda mais longe do centro. Este crescimento tenoabjectivo ligar os varios suburbios
de Paris sem que obrigatoriamente os utilizadovemetro tenham que passar pelo centro
de Paris se ndo o pretenderem. Estas interven&iesdmo objectivo libertar o centro da
cidade das viagens e passageiros que apenas mtiizeentro como ligacdo entre os
subdrbios. MP (2007)

Transportes publicos acessiveis versus inclusaembkoc

A questdo social € muito importante do PDP, exdstinarias vezes a referéncia a
acessibilidade para todos como o objectivo e foowipal do Plano. Como tal este Plano
considera fundamental que o transporte na cidadedspte a todos os cidadaos,
respeitando as necessidades fisicas e monetariasiale promovendo assim uma maior
utilizacdo. Para tal € considerado fundamental tadags percursos as necessidades de
deslocacao da maioria dos seus actuais e futufizadores, assim como adaptar as tarifas
tornando o pregco das viagens mais justo, para dodos possam se
deslocar independentemente do seu rendimento.

E também considerado fundamental continuar comaptagéio dos transportes
publicos e da rede pedonal, promovendo a acesssitidi a todos incluindo as pessoas com
deficiéncia. MP (2007)

Apesar de enfrentar o desafio da expansao urbara glgo comum a quase todas
as grandes cidades europeias a cidade de Parifaétd@im das cidades que tem feito um
grande esfor¢co, em se transformar numa cidade adaga todos, mas indo no sentido
oposto de algumas cidades, que optaram por coéxas tnas entradas da cidade, o
municipio de Paris favorece uma politica de dishuas de incitacdo, recusando-se a
qualquer segregacado que tenha por base a capatimateira dos moradores e visitantes
da cidade. MP (2007
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Transportes Publicos e a Economia da cidade

O PDP referindo a dados estatisticos do Instit@n¢ais d'Opinion Publique
(IFOP) considera a rede de transportes publicasdame de Paris e seus arredores, como
um enorme trunfo na competitividade desta cidadsn déactor determinante que contribui
em muito para a grande atractividade econdmicaads B nivel internacional.

Considerando que a melhoria da qualidade da rediedé@ possivel, e que serd um

factor determinante para relancar a economia agaleidVIP (2007)

7.2.6. Poluicao e saude publica

Os modos suaves e 0s transportes publicos sédo postaade Paris, para libertar
espaco de circulagdo na cidade, mas também ao peorastes modos de deslocacéo, a

cidade encontrou uma forma de ajudar a combatelug;go.

Segundo o PDP citando um estudo francés de 200@®ndeado Evaluation des
Risques de la Pollution Urbaine sur la SarffERPURS), as consequéncias na
saude provocadas pela poluicdo conduzem a um aondenimortalidade em 6%, pois
contribuem para o agravamento de doencas rela@eraum a insuficiéncia respiratoria,
em particular entre as criangas e 0s id0sos.

O transporte motorizado individual é segundo o RDiesponsavel por 90% das
emissdes de poluentes na cidade de Paris, sentéérranesponsavel por grande parte da
poluicdo visual e sonora da cidade, contribuind@ ppue cerca de 52% dos parisienses
estejam expostos a niveis altos e muito altos d#o,rigue sédo niveis considerados

perigosos para a saude.

Para combater este problema tém sido tomadas atguedidas para que o trafego
diminua pelo menos alguns dias durante a semamap doi 0 caso da campanha
denominada “Un bon plan a Paris” que esteve enrge Domingos de dia 31 de Julho a
28 de Agosto das 10h as 18h, e que proibia a agéol de transportes motorizados em

determinadas ruas da cidatfe.
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7.2.7. Problemas a resolver na cidade de Paris

Apesar de se poder considerar Paris como uma dades europeias que mais tem
colocado em pratica os Planos que tém sido elabsrgohra melhorar a gestdo da
mobilidade, e consequentemente a qualidade do sggc@ publico e do ambiente, esta

cidade ainda enfrenta alguns problemas nestessgcto

Congestionamento provocado pelo sistema de camdescargas

O crescimento econdmico e demografico de Paris dledke-France foi
acompanhado por um aumento significativo da quadédie bens consumidos, o que em
conjunto com o declinio da industria no centro d#ade e consequente aumento na
periferia, conduziu inevitavelmente a um agravameddb numero de veiculos de
mercadorias que tém necessidade de entrar na clstdesituacdo segundo o PDP tem
sido cada vez menos toleravel devido ao congestientd que provoca até ao centro. Para
tentar solucionar este problema o PDP, propde uelaanorganizacdo e modernizagéo
através de praticas de logistica mais respeitadiwmeambiente, dando especial énfase a
necessidade de transferir parte do transporte deadmias do transporte rodoviario
para ferroviario e para o fluvial através da uliddo da utilizacdo de trocos fluviais,
libertando assim parte dos acessos rodoviariodadlei

O desafio de restabelecer a capacidade de traesperimercadorias por via
ferroviaria e um uso mais intensivo do sistemaraesporte fluvial parece ser um solucéo
para o descongestionamento para o interior, migg&xm reforco de todo o sistema de
logistica nestas frentes e um investimento em-iedteuturas.

Apesar do ferroviario e fluvial poderem contribpara o descongestionamento de
parte da cidade, a estrada continuara a ser o rdodonante pois ao possuirem infra-
estruturas fixas, os outros modos de transporteodseguem fazer a entrega porta a porta
das mercadorias transaccionadas. MP (2007)

Para tal a empresa responsavel pelos transpotbisgaide Paris e da sua periferia
(RATP) afirma estar a repensar a organizacao dwspmte de mercadorias na cidade,
onde varias solu¢cdes podem ser implementadas cantrega ser realizada em veiculos

de pequeno porte, e fora dos horéarios de maiaulaitéio automove’
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Com esta situacao verifica-se que Paris € uma €idad ainda tem problemas a
resolver a nivel do transito, provocados em graaate pelo seu pesado sistema de cargas

e descargas, mas também que as solu¢des ja estaulas.

Seqguranca Rodoviaria

Em Paris apesar o niumero de acidentes rodovianosngequentemente o numero
de vitimas ter diminuido drasticamente entre ossam® 2001 e 2005, o numero de
acidentes rodoviarios ainda € muito alto, espe@atmos acidentes graves onde existem
vitimas mortais, verificando-se que o0 excesso decidade € a principal causa de
acidentes. Apesar da reducdo no numero de aciderggBcada nos ultimos anos, os
condutores de veiculos motorizados de duas rodes pedes continuam a ser 0os mais
vulneraveis. Em 2005, os utilizadores de veicummgorizados de duas rodas estiveram
envolvidos em Paris em cerca de dois tercos ddgmrigs (60%) e representaram cerca de
50% das vitimas.

Os pedes representaram 23% de todas as vitima#huddos da seguinte forma:
17% criancas, 60% adultos e 23% idosos. Com estegenos confirma-se que é inegavel
que o custo humano dos acidentes que envolvem ped@¥®rme, pois estes sao 0s
utilizadores mais vulneraveis e que pagam frequegnée com a vida 0S excessos e
violagbes das normas de transito

O direito & seguranca de todos os que circulam idade € um dos maiores
desafios do PDP, tendo este como um dos prinogigéstivos reduzir até 2013 o numero
de vitimas até 55% e reduzir o nimero de morte$%#€, e até 2020 reduzir até 70% o

total das vitimas de transito e 80% das mortes a&ms.RMP (2007)

Apesar do elevado numero de automoéveis que aindalaiem Paris e das
consequéncias que dai advém, nos ultimos anos Raris procurado ser 0 mais
ambientalmente sustentavel possivel, com espacdesyeom vias dedicadas a circulacao
automoével, mas também com um espaco bastante ecdsidl dedicado ao pedo, com
faixas bus e inUmeras ciclovias, tudo isto aliadwna grande qualidade arquitecténica dos
edificios e a um grande investimento em actividandsirais, estas sdo caracteristicas de
Paris que contribuem para que seja uma cidadenexitnente atractiva para o turismo. O

PDP considera que é tudo isto que faz uma cidaesa podendo excluir um modo de
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transporte em detrimento de outro, nem promovenagpe espacgo publico em detrimento
do edificado ou vice-versa. O equilibrio parececsarétodo que tem funcionado em Paris
e no qual o planeamento nesta cidade continua estinvmelhorando a qualidade

de viagens em transportes publicos, mas tambérstinde e implementando medidas que
revelam um aumento do respeito pelo ambiente deqndransformado Paris numa cidade

cada vez menos poluida, mais agradavel, e amigaeta la vive e visita.

= -

Figura 47 - Espaco para automoveis, utilizador Figura 48 - Equilibrio entre o espago pedonal e o
de bicicletas e pedes, Paris espaco dedicado aos veiculos motorizados, Paris

7.3. Lisboa versus Paris

Comparando Paris com Lisboa, pode dizer-se sengugrasombra de duvida, que
€ quase impossivel encontrar pontos comuns.

Lisboa ainda ndo é uma cidade feita a pensar eas taslpessoas, pois ao contrario
de Paris que tem colocado em pratica a criacdormespaco publico acessivel a todos, a
cidade de Lisboa ainda exclui parte da sua popoldg&ivéncia diaria da cidade.

Circular na cidade de Lisboa é ainda para muitgs quase impossivel, como é o
caso dos cidaddos que necessitam de utilizar eadeirrodas, pois com o estado dos
passeios, as suas dimensfes muitas vezes demasthaidas e a altura dos mesmos,
torna-se quase impossivel para alguém nessa sitgacélar em grande parte da area de
estudo.

Lisboa apresenta condi¢cfes de circulacdo para us [E&0es que se encontram
muito aquém das condi¢des que a cidade de Parecefe
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Circular a pé em Paris é bastante comodo, a malosgasseios apresentam uma
largura adequada a circulagdo de mais do que ussa@em simultaneo, sao rebaixados e
tém faixas antiderrapantes nas areas de atravessars&o normalmente construidos num
material pouco deformavel que proporciona uma dagskio a pé bastante confortavel,
além disso com uma rede tdo vasta de transporiestivos facilmente se chega a
gualquer ponto da cidade e arredores em algunstesinpodendo aliar-se facilmente o a
andar a pé com a utilizacdo dos transportes p@hlico

No caso da cidade de Lisboa e principalmente a dgeastudo esta apresenta na
generalidade passeios de reduzidas dimensbes, adgwezes em mau estado de
conservagdo, e com areas de atravessamento ragarekaitxadas, tudo isto torna o andar
a pé pouco confortavel e seguro.

Se no centro de Lisboa muito ha a fazer porquenexae pouco tem sido realizado
para melhorar a mobilidade pedonal, em Paris eaames accdes ja tomadas, segundo o
PDP, esta cidade também ainda tem um grande degelffo frente para continuar a
defender uma politica de uma cidade acessivela@sit@bmo tal deve tomar medidas que
levem ao aumento do desempenho dos transportasgjlda reducéo
o incdmodo causado pelo estacionamento na viaqaubkntro da cidade, continuando a
dar primazia ao trafego ndo-motorizado, para quelade seja cada vez menos palco de
acidentes rodoviarios e para que esta seja cadmaiszuma cidade para as pessoas. Pode
entdo depreender-se ao ler o PDP que quem gerstérie de Paris continua empenhado

em construir uma cidade mais inclusiva e segura(20D7)

ApoOs analisar as duas cidades verifica-se que arrdéérenca ndo esta nos Planos
que tém sido elaborados por ambas as cidadespg®iduas cidades existem varios Planos
que tém como foco melhorar a mobilidade pedonalid@ade. A grande diferenca esta no
facto dos Planos na cidade de Lisboa demorarenuimcarse concretizarem, enquanto que
os Planos desenvolvidos em Paris tém sido colooamiogratica e tém devolvido parte da

cidade aos pedes.
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Capitulo 8 - Sugestdes de Intervencdes na Area dstido

Libertar o centro de Lisboa da opresséao criadatp&lego automovel

Coloca-se entdo a questdo: Como libertar esta dseapressdo do trafego
automovel privado e devolver esta parte da cidadeeao?

Para libertar o centro da cidade de Lisboa da s@cegprovocada pelo uso
excessivo do automovel, além de tudo o que ja comacser feito e foi referido durante
esta dissertacdo, é fundamental planear a cidad®rde a que todos os meios de
transporte possam coexistir pacificamente, e dedaarticulada, para tal é fundamental
que 0 peso que o automovel particular tem hojeidede de Lisboa seja efectivamente
reduzido.

N&o se trata de banir o automével da cidade, gsis médo seria de todo possivel,
mas trata-se de implementar medidas que reduzasiume de entrada de automoéveis na
cidade e que retirem da superficie a maioria dgarks de estacionamento.

A solucéo para o alivio da carga de trafego da 8aixssa, principalmente, pela
criacao de alternativas de percurso, com boas coeslide funcionamento e que permitam
a ligacdo dos varios pontos da cidade servidosgelgEeBaixa.

Apesar da orografia e a da forma bastante complactacido urbano tornar esse
desafio particularmente dificil, € necessario repemodo o sistema viario de Lisboa, para
gue ao descongestionar de transito a Baixa, n&oesa problemas de congestionamento
em outras areas da cidade. Assim, s0 ap0s se teeguido criar boas condi¢bes de
circulacdo nas novas vias, se poderdo tomar medidaa limitar o trafego de
atravessamento na Baixa e definir areas ondersgjamentada a proibicdo de circulacao
ao transporte individual, privilegiando assim agj@orte colectivo e os modos suaves de
deslocacéao.

E neste sentido de devolver a cidade ao pedo, xjsiem varios planos da CML,
alguns que inclusive ja comecaram a ser colocaahogratica, como € o caso da proibicao
de atravessamento do Terreiro do Paco, que visastricdo da circulacdo automével em
parte da area da Baixa, com a implementacdo dplstess pretende-se que a circulacdo
dentro da Baixa venha a ser maioritariamente deddiraos transportes publicos e ao
transito local. CML (2005)

Outras solugbes passam pela criacdo de mais pasiguestacionamento na area

envolvente, com tarifas mais acessiveis, para @jge mais facil aos automobilistas
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deixarem ali 0s seus automodveis e seguirem viagéraocacentro da cidade em transportes
publicos, assim além de se demover a entrada dosaveis na area central da cidade, a
acessibilidade ao centro da cidade continua a gatantida. Para tal € necessario reforcar
a rede de transportes que servem a cidade de Léshaosua area central, com paragens e

estacdes junto aos parques de estacionamentocstnad entradas da cidade.

Mas além do reforco do estacionamen

nos limites da cidade, é também fundamen
repensar a politica de estacionamento no ce
da cidade. Além das medidas que ja tém si
implementadas como o aumento do preco d
tarifas de estacionamento nas areas m:
congestionadas, muito h4 ainda a fazer pa

ordenar 0 estacionamento no centro.

Figura 49 - Automoéveis a bloquear o espaco
donal na rua das Pre

fiscalizacdo deve ser reforcada nesta are
obrigando assim a que as regras de transito
sejam cumpridas e nao se verifiquem situagdes endwveis a bloquear areas pedonais.
A construcdo de parques de estacionamento padenéss deve também ser uma
aposta, visto que se trata de uma area onde aimdms edificios ndo possui garagem,
esta situacéo libertaria muito do espaco que édwputomovel a favor do pedo. Como ja
referido existem planos para constru¢do de pangoiésterior da cidade como é o caso do
Auto-Silo na Freguesia de S&o José, mas aindadaguaprovacdo para a sua construcao.

8.1. Propostas para diminuir o trafego automovel narea de estudo

» Criar percursos alternativos que retirem da Baika@fego de atravessamento;

e Construir parques de estacionamento nos limitescidade e melhorar os ja
existentes. Retirar a maioria dos automoveis darfigpe da area central da cidade, que
s6 sera possivel se forem criadas condi¢cbes comexgmplo construir e melhorar os
parques de estacionamento junto as entradas ddecidsstes parques devem ser

gratuitos ou com tarifas reduzidas para que segtato para um maior nimero de
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pessoas deixar os seus automoéveis no parque er séggém até ao centro em

transportes colectivos;

* Melhorar a rede de transportes publicos. Cada \as bs transportes publicos se
articulam entre si, e a area de estudo € um bompredisso, existindo ligacbes por
exemplo entre o Metropolitano e a Estacdo de Camsbaio Rossio e entre o
Metropolitano e a Estacdo de Comboios e FluvigCdis do Sodré. No entanto entre os
varios modos de transporte existe ainda muito ardedver, como o alargamento da

linha do Metropolitano até a algumas areas maigepesns;

» Criar uma rede de transportes de proximidade raviantdos bairros numa filosofia

de servico “porta a porta”, com a implementacamalas paragens e alguns percursos
dentro dos bairros para chegar mais perto das ge&sdos seus locais de vivéncia. O
resultado seria a manutencdo do servico de pesclosgos e a criagcdo de servigos de

percursos curtos dentro dos bairros;

» Controlar através de uma fiscalizacdo mais apedatdacionamento de veiculos ao
longo da via publica, de modo a evitar que estegoesn 0 espaco que pertence ao
pedao.

Lisboa uma cidade também para os pedes

A construcdo de uma “cidade pedonal” acontece caiomfacilidade em cidades

ainda em construcdo e criadas de raiz, que tenh@ambgse planos que possuam a

mobilidade sustentavel como uma premissa. Em quantida transformar cidades

fortemente consolidadas e com um forte caractédriie como é o caso de grande parte

da cidade de Lisboa, € uma tarefa que exige undgrasforco aos mais variados niveis,

pois além da criacdo de planos que articulem todast&o da mobilidade da cidade é

fundamental ndo descaracterizar a area a intexggaciNo entanto existem medidas que

podem e devem ser aplicadas no territorio pareegteearea se transforme num local mais

aprazivel e amigo do peéo.
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8.2. Propostas para melhorar a mobilidade pedonalaérea de estudo

e Alargar algumas areas de circulac]

pedonal. A seleccdo destas areas deve g

planeada de forma a que seja fei
principalmente a custa de retirar espaco
hoje é dedicado ao estacionamento passa
esse espago para o pedo.
Se existem ruas onde o alargamento d

passeios é algo impossivel, existem outras on

. . Figura 50 - Sugestdo de proibicdo de
facilmente se consegue dar mais espaco @&acionamemo e alargamento da 4rea

pedo e o caso da Rua de S&o José, nesta ruf8ggnal na Rua de Sdo José
0 estacionamento ndo fosse permitido existiria ggspara alargar os passeios, podendo
manter-se na mesma a circulagdo automovel. Mas gameferido antes de tirar os

automoveis da via publica é necessario encontlac@es de estacionamento;

e Alterar 0 pavimento de algumas
areas pedonais, principalmente as que
apresentam uma dimens&o mais reduzida
e que se localizam em locais mais
ingremes, pois este conjunto de situacbes
aliado a um mau estado de conservacgao

do pavimento torna mais dificil a

_ ' N 5 ~ circulagdo a pé nestes locais;
Figura 51 - Sugestdo de alteracdo do tipo de

pavimento em alguns espacos pedonais. (Passeio em
mau estado de conservacdo na rua de St° Antdnio d@s
Capuchos)

» Construir mecanismos de segurang
como barreiras fisicas que dividam em algu
pontos os pedes dos automdveis, e onde
seguranca pedonal precise ser reforgac

como no caso da figura 52, que se trata de

T ; bk AR

L . Figura 52 - Sugestédo de reforcar a protecgao
onde os automoveis frequentemente circulahs peges atraves da aplicacio de divisorias.

passeio junto a uma escola na rua do Telh

muito perto dos pedes;

109



eliminar o trafego
atravessamento nestes bairros. Esi
situagcdo pode por exemplo se

implementada em algumas ruas dg

o

freguesia de Sado José (junto & - " : ' )
Figura 53 - Sugestdo de retirar 0s pequenos pasga®

Avenida da Liberdade), e nasexistem actualmente e condicionar a entrada nao@de
Sao José.

frequesias  dos Martires e

Sacramento no Chiado;

* Promover a manutencgdo das restricdes ja existentemlgumas vias como é o0 caso
das vias junto ao Castelo de S&o Jorge e no Baltop mas com uma fiscalizacdo mais
eficiente para estas restricbes sejam verdadeitansampridas;

» Alargar o espaco reservado a zonas de usufrutacp(fojuiosques, esplanadas, etc.)

de modo a promover a estadia nas diferentes zenasatcao turistica;

» Facilitar a mobilidade pedonal entre a Baixa e ws <olinas através de trajectos
mecanicamente assistidos por elevadores, passadeimscadas rolantes. Investir na
promocédo dos meios mecanicos ja existentes prinogrde os trés ascensores, o do Lavra,

0 da Bica e o da Gldria, pois sdo os menos utitigad

» Implementar outras medidas z.- B
) \;‘,

acalmia do trafego como estreitamentc
das vias, colocacdo de outro tipo dgff ||

%,\\
pavimento nas faixas de circulacag gy
automovel e colocagdo de elementg

como mobiliario urbano ou plantio de

vegetacao, para indicar que € uma arée = o~
~ A . ] Figura 54 - Sugestao de alteracdo do pavimento
onde os pedes tém prioridade; da faixa de circulagdo automével, Rua Aurea
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» Pedonalizar algumas ruas ou parte de algumas euasjestir na dinamizacdo e
melhoria dos espaco publico das ruas pedonaisgéentes, € algo que também € possivel
ser feito na Baixa de Lisboa. Se em outros paisgepeus a pedonalizagdo tem
contribuido para a revitalizagdo do centro desg#mdes como o caso de Barcelona ou
Copenhaga, 0 mesmo poderia acontecer na areauti edesde que seja o resultado de
alteracbes de fundo que ja foram referidas antegote, e desde que as medidas sejam

adaptadas as caracteristicas da cidade;

» Apostar na dinamizacdo das ruas pedonais atravedadgamento do horario das

lojas, e da elaboracéo actividades culturais ezkr]

» Melhorar as ligacbes pedonais e as areas envodveate interfaces de transporte,
assim como todos 0s acessos aos transportes @jihtam que sejam mais facilmente
utilizaveis mais seguros e que motivem a utilizagés transportes publicos, criando por

exemplo areas de lazer e/ou comércio junto degasies;

e Implementar ruas mistas, onde tanto Qs
pedes como 0s automodveis possam circular,N'\_
mas onde seja respeitada a prioridade que deve

sempre ser dada ao pedo, e onde 0s automéveis

s6 possam circular a velocidades reduzidd
por forma a incentivar o modo pedonal e
detrimento do automdvel, mas sem corta@ferT" _ % iy -

radicalmente o acesso em automovel a essg§ura 55 — Sugestdo de inicio de uma Zona
, . - . 0, no Martim Moni
areas da cidade, Passar o limite de veIOC|daae

de 50km/hora para os 30km/hora (zonas 30) em doadae area de estudo;

* Promover o aumento da seguranca pedonal,
por via de uma rectificacdo de situacbes que
podem conduzir ao aumento da inseguranca dos
pedes, como € 0 caso das passadeiras que estado

mal sinalizadas e contribuem para elevar o risco

de atropelamento de pedes nestes locais de

Figura 56 - Sugestdo de melhorar atragvessamento;
visibilidade dos locais de atravessamento
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e Criar condicdes para a utilizacdo de bicicletas anea de estudo através da

construcdo de ciclovias e também da construcdoaie @spacos para estacionamento de

bicicletas; Investir num servico de bicicletas gestejam disponiveis para aluguer na
cidade como acontece com as Velib em Paris;

Figura 57 - Sugestao de implementagcdo de uma @chey rua da Prata que faca ligacdo a Avenida da
Liberdade e Terreiro do Paco que podera ser apgnadaixa marcada no pavimento como acontece em
Paris como se observa na fotografia seguinte (&i§8)

» Divulgar as vantagens das opc¢des suaves atravémmdpanhas de promocgdo e
esclarecimento, junto da populacéo escolar e adulta

Algumas das propostas que foram feitas ao long@a dissertacao ja fizeram parte
de muitos dos Planos e Projectos elaborados peaadérestudo, inclusive algumas destas
propostas fazem parte do “Relatério da propostingirear da revisdo do PDM de Lisboa”,
no entanto a concretizacdo destas propostas admldaem data marcada, e por iSSo por

enquanto sdo apenas propostas que fazem partames Projectos que tardam em ser
realizados.
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Capitulo 9 - Considerac¢6es Finais

Percorrer os acentuados declives entre a Baixast®d. e as suas colinas é uma
das grandes dificuldades que os pedes que circuésmta area enfrentam, no entanto, o
problema da mobilidade pedonal € muito maior doapenas a questao dos declives, e vai
desde a desorganizacdo da rede pedonal, passathm® rpateriais utilizados nos
pavimentos, pela disposicdo do mobiliario urbareda @uséncia de manutencdo da rede
pedonal, até a falta de fiscalizagdo das regrastrélesito. Tudo isto resulta no
desencorajamento a mobilidade pedonal, estimulaasiim o recurso ao transporte
motorizado individual, e levando por vezes a pogidaa escolher outros locais para
frequentar em detrimento da area da Baixa e siasol

Para inverter esta situacado é fundamental perapempara que Lisboa se torne
numa cidade amiga do pedo, muito hé ainda a derada e implica muito mais do que a
simples implantacao de ruas pedonais.

Para que a revitalizacdo da Baixa seja uma reajdadreducdo da circulacéo
automovel é fundamental, embora essa medida nalvae®dos os problemas existentes,
podera contribuir em muito para tornar esta ares mgradavel, o que podera cooperar
para aumentar o numero de investimentos privad@sesa

Em suma, € fundamental reconsiderar toda a esiratairrede de mobilidade na
cidade para inverter a tendéncia de declinio daaBarivilegiando a circulacdo em modos
suaves e a utilizacdo de transportes colectivos.pdea tal acontecer, a redugéo do trafego
automovel tera de resultar de um conjunto de medit@lementadas ao nivel de toda a
cidade de forma a evitar o congestionamento de®udireas, assegurando a acessibilidade
a Baixa sem prejuizo das areas circundantes. Assiraducédo do trafego nao significa
tornar a Baixa inacessivel, pois esta situagdo rippd®mprometer ainda mais a sua
revitalizacao.

Torna-se também necessario incentivar a utilizagée transportes publicos
melhorando a rede e os servicos prestados, assimo coar melhores condicbes de
estacionamento na area envolvente para que magogeptem por deixar o seu
automovel fora da cidade e seguir viagem em trateppublicos até ao centro da cidade.
Estas medidas permitirdo diminuir os elevados sivd® poluicdo do ar e sonora, e

aumentar a mobilidade, conforto e seguranca dossped
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Assim, conclui-se que, apesar de existifeificuldades em encontrar formas de
politica urbanistica e de ordenamento do territocepazes de interpretar e regular estas
novas morfologias e processoBomingues A (1999:43), o desenvolvimento de cidade
sustentaveis tem de passar forcosamente pelo Rian&a Urbano, e por procurar
encontrar uma solucdo de equilibrio, que incorparerertente econdémica, social e
ambiental. E por isso fundamental a concretizagiPldnos que tenham em consideracio
todas as diferencas que um territorio tem em sa &dstem modelos perfeitos cabe ao
Planeamento Urbano, trabalhar com o territério ¢em, com as caracteristicas e
condicionantes que ele apresenta, e tentar encostfacdes que transformem esse
territdrio no mais sustentavel possivel.

Mas para planear € preciso pensar na cidade comdoda) os dominios do
Planeamento do Territério e dos transportes, naempocontinuar a ser tratados como
formas diferentes de actuar na cidade, é fundamgunéaambos em conjunto criem uma
visdo global da cidade que pretendem criar, e guetsrligando equacionem as melhores
solucbes, assegurando a coeréncia das politicdegailmestes dois dominios, que em
conjunto fazem a cidade e definem a mobilidadenaba

A solucéo para os problemas que advém do aumentiraldacdo automovel no
centro da cidade, ndo devem restringir-se apenas dominio de actuacdo, ndo podendo
assim separar-se o problema dos transportes dedpf@mto e Ordenamento do Territorio,
sendo assim fundamental uma visdo integradora destos problemas e de todo o
territorio.

Apesar dos muitos debates e planos existentes el Biwopeu, Nacional e
Municipal, a verdade é queor falta de uma visdo integrada entre as poliscde
urbanismo e as politicas de transportes, se assastedominio quase absoluto do
automovel particular."Comisséo Europeia (2001:90)

Portanto, entende-se como essencial uma maioréatetgs poderes publicos para
conciliar a modernizag&o do servigo publico dedpantes, com a racionalizagdo do uso do
automovel particular, principalmente na area cérteacidade. Estas medidas, embora
sejam certamente dificeis de aplicar, sdo fundaareeptaira alcancar um desenvolvimento
sustentavel. Mais do que elaborar grandes Plaresséncial pensar na cidade como um
todo, e partir para a actuacao a nivel local, égale intervencdes que até podem ser de
pequena dimensdo mas que resolvam os problemascais toncretos da cidade. E por
iISS0O necessario, passar da escala dos grandes pkmaca escala dos problemas concretos,

onde a requalificacdo do espaco publico seja umagade.
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Segundo todos os Planos elaborados recentemeata patade de Lisboa, que tém
a mobilidade como ponto de estudo, a cidade nae liteitar a mobilidade de quem nela
quer ou precisa circular, contudo a realidade teostrado que a cidade em vez de
aproximar os cidadaos, tem separado e em vez deirjntem excluido, porque na
generalidade, ndo tem existido uma real preocuppef@ocumprimento das leis em vigor.
Continuam a construir-se passeios demasiado estreiterrompem-se caminhos pedonais
que deviam ter continuidade, ndo se colocam paisaadeificientes ou quando se colocam
muitas vezes ndo sao colocadas nos locais maisiadies; quando se realizam obras nas
areas pedonais ndo se aproveita a oportunidadenderic a lei e efectuar por exemplo 0s
rebaixamentos necessarios nas areas de atrave$s®M&resSS0S aos passeios; coloca-se
todo o tipo de mobiliario urbano inadequadamenteaezas onde prejudicam a circulagcéao

pedonal e na maioria das vezes nao se adaptassoagedonais aos transportes publicos.

Se é verdade que Lisboa é uma cidade que crescanteltanos em torno do
automovel e por isso ndo se consegue adaptar anabdidade mais sustentavel de um
dia para o outro, também ¢é verdade que pequenasntasl jA poderiam ter sido
realizadas. Nao se tratam de mudancgas estrutiaggathde dimensédo, pois mesmo que
existissem recursos financeiros para a transforongc@® é necesséria, a adequacédo do
espaco publico tem obrigatoriamente de ser fasgmi,a cidade ndo pode parar para se
realizarem obras de tamanha dimenséo. No entanto ¢ referido sempre que existem
intervencdes, a cidade n&o deveria perder a opddaue de se ir adequando as
necessidades dos pedes, por exemplo através dmarakmto sempre que possivel das
areas pedonais, onde se justifica ser necessalm rebaixamento dos passeios nas areas

de atravessamento, entre tantas outras coisasiume feferidas nas propostas.

Construir uma cidade acessivel para todos é impdigel para que Lisboa possa
equiparar-se a outras cidades Europeias como Rarigntanto para conseguir algo
semelhante é fundamental ndo esquecer que Lislpoacpalmente a area de estudo, €
Unica nas suas diferencas e caracteristicas, egoiu de complexidade do seu territorio
resultado dos problemas inerentes de uma areaités® fortemente consolidada, com
uma malha urbana em certos pontos muito apertacaneuma orografia desfavoravel a
circulacio em modos suaves. Para tal € fundamemdaptar solucbes, mas e
imprescindivel que as ac¢Bes sejam concretizadasaBe assim fundamental, conhecer

bem a realidade do territério, tanto a nivel fistono social, para oferecer as medidas
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mais adequadas, tendo em conta todas as caracésiishecessidades e condi¢des

existentes, de uma cidade tdo Unica como é Lisboa.

Apds analisar o territério verificou-se que exigtea grande necessidade de passar
a privilegiar o modo pedonal aliado aos transpoptgslicos como um modo efectivo de
deslocacdo na area de estudo, para tal foram apadas varias propostas que tém o
objectivo de contribuir para melhor a mobilidadeq®al na area da Baixa e suas colinas.

Apesar dos custos que estas alteracdes representende-se que é fundamental
comecar a investir nos percursos e espacos ped@us até agora a maioria das
propostas ainda ndo passaram de Planos que nuoaacsetizaram.

Entende-se que o Planeamento do Territorio e dalidatle na cidade devem ser
pensados de uma forma realista, tendo em conta taslacaracteristicas da area, das
pessoas que la vivem, trabalham e visitam, maséantue os automéveis existem e nao
podem ser considerados como os causadores de @asdpsoblemas urbanos. Cabe ao
poderes publicos a criacdo de solugcbes que perngiiena area central da cidade continue
acessivel mas ndo congestionada, e onde o corddgipedes com o0s automdveis possa
ser pacifico.

Conclui-se que é essencial que quem gere o téoritcOmece a dar prioridade ao
pedo, e o0 considere como parte integrante e inmpddgel de todo o sistema de
mobilidade da cidade, para tornar esta cidade meisnizada, que ndo exclui ninguém, e

consequentemente contribuir para a sua revitalizaca

116



Referéncias Bibliograficas

* Alves F (2003) Avaliacdo da qualidade do espaco publico urbanoop®sta
metodoldgicaFundacgéo Calouste Gulbenkian, Coimbra.

* Alves R (2007)Politicas de Planeamento e Ordenamento do Teratérd Estado

Portugués Fundacao Calouste Gulbenkian, Lisboa.

* ANSR (2008)Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria 200822 utoridade
Nacional de Seguranca Rodoviaria, Barcarena.

* APA (2010)Manual de boas praticas para uma mobilidade suétarit- Volume II.
Agéncia Portuguesa do Ambiente, Amadora.

* AS (2008) Projecto para a construcdo de um Auto-Silo e Espade Apoio na

Freguesia de S. José, em LisbAtelier de Santos. Lisboa.

e Balsas C (1999Urbanismo Comercial em Portugal e a revitalizacadwm eentro das
cidades GEPE, Lisbhoa.

* Brambilla R e Longo G (198%entros urbanos peatonalgdikos-Tau, Barcelona.

« CCDRN (2008Manual do planeamento de acessibilidades e trarispdComissao de
Coordenacéo e Desenvolvimento Regional do Nexeto.

e CML (2005)Lisboa: o desafio da mobilidad€oleccado de Estudos Urbanos - Lisboa
XXI. Camara Municipal de Lisboaisboa.

» CML (2006)Proposta de Revitalizacao da Baixa-Chia@@mara Municipal de Lisboa,
Lisboa.

« CML (2008) Plano de Urbanizacdo da Avenida da Liberdade e Z&maolvente
(PUALZE) Camara Municipal de Lisboa, Lisboa.

117



e CML (2009a) PDM - Relatério da proposta Preliminar — Sumario eutivo —
Mobilidade e Transporte€€amara Municipal de Lisboa, Lisboa.

 CML (2009b)Plano Municipal de Acessibilidade e Mobilidade Beal — Proposta de

Metodologia.Camara Municipal de Lisboa, Lisboa.

* CML (2009c) Relatorio do Estado do Ordenamento do Territorie(R) — Versao

preliminar. Camara Municipal de Lisboa, Lisboa.

e CML (2009d) Uma Cidade para Todas as Pesso&amara Municipal de Lisboa,
Lisboa.

* CML (2011b)As ruas também sdo nossas - Relatorio da Sess&wutgulta Publica.

Camara Municipal de Lisboa, Lisboa.

e Comissdo Europeia (200L)vro Branco - A Politica Europeia de Transportes n
Horizonte 2010: a Hora das Opcoe3ervico das Publicacdes Oficiais das Comunidades
Europeias, Luxemburgo.

e COAST (2010)pPedestrians Quality Need - Final RepdfifALK 21, Cheltenham.

* Domingues A (1999) “Formas e escalas de urbanizag@sa”. Inforgeq Edicdes
Colibri, Lisboa. N°14, pp.43-64.

» Farinha J e Menezes J (19&3papel das areas pedonais na renovag¢ao urbah&C,

Lisboa.

* Ferreira A (2007)Gestdo Estratégica de Cidades e Regidégndacdo Calouste
Gulbenkian, Lisboa.

* Gehl J e Genzge L (20005 novos espacos urban@ustavo Gili, Barcelona.

118



» Grive C (2009)assages couverts de Parslitions Déclic, Paris.

» Hortas M (1995Devolver a cidade ao pedDissertacdo de Mestrado, Universidade de

Lisboa, Lisboa.

 IMTT (2011) Pacote da Mobilidade Rede Pedonal: Principios de Planeamento e
Desenholnstituto da Mobilidade e dos Transportes Teressttisboa.

* INE (2002) XIV Recenseamento Geral da Populacdo e IV RecemrsganGeral da

Habitac&o, resultados definitivokstituto Nacional de Estatistica, Lisboa.

» INE (2004)Estatisticas dos Transportes 2003stituto Nacional de Estatistica, Lisboa.

* INE (2011)XV Recenseamento Geral da Populacédo e V Recensea@eral da

Habitacdo, resultados preliminaremstituto Nacional de Estatistica, Lisboa.

* MP (2007)Projet de Plan de Déplacements de Pakiwirie de Paris, Paris.

 Marques M (1992)Pedestrianisation: Baixa Pombalina: a case study Lisbon.

Dissertacao de Mestrado, University of Wales, Gardi

* Nunes da Silva F (2001) “Quem controla o urbanisemo de controlar os transportes”.

Transportes em RevistBjcas & Pistas, Lisboa. N° 96, p40-45.

* Pereira M (2004) “As metamorfoses da cidade digge€deolnova,FCSH, Lisboa. N°
10, pp.129-142

» Pereira M e Nunes da Silva F (2008) “Modelos deepaiinento em confronto na area
metropolitana de Lisboa: cidade alargada ou reagetn metropolitana?Cadernos

Metropole Séo Paulo. N°20, pp.107-123.

« Portas N et al. (2003politicas Urbanas — Tendéncias, estratégias e aqpidades.
Fundacao Calouste Gulbenkian, Lisboa.

119



* Robertson K (1995) Downtown Redevelopment Straseigiehe United States:
An end of the century assessmeldurnal of the American Planning AssociatixPA,
Volume 61, N°4. 429-437.

e Salgueiro T (1992A cidade em Portugal: uma geografia urbaddrontamento, Porto.

» Silva G (2008) “Forma Urbana e SustentabilidadguAias Notas sobre o Modelo de
Cidade CompactaRrospectiva e PlaneamentdPP, Lisboa. N° 15, pp. 101-126.

» Short J et al. (2000) “From world cities to gatevaityes: Extending the boundaries of
globalization theory”City, Routledge, London. Volume 4, n° 3, pp. 317-340.

* SNRIPD (2007)Guia acessibilidade e mobilidade para todm®va, Porto.

e Topp H (1995) “A critical review of current illusas in traffic management and
control”. Transport Policy. Transportation Department — University Kaiserstaut

Kaiserslauter. Volume Il, n°1, pp. 33-42.

e Zhang L e Zhao S (2009) City branding and the Olgmgffect: A case study of
Beijing”. Cities Elsevier, Great Britain. Volume 26, n°5, pp 2452

Referéncias Bibliograficas Electronicas

* Alves M (2006) “Os pedes, os passeios e as caosasns”. Acedido em 15 de Janeiro

de 2011 em www.mariojalves.googlepages.com

e Alves M (2009) “Um novo paradigma de planeamentoadassibilidade”. E-nova,
Lisboa. Acedido em 17 de Maio de 2011, em
http://lisboaenova.org/images/stories/Ponto%20dd=a20ntro/2007/Abstract_Mario_Alv
es.pdf

120



» Silva A (s.d.) “Infra-estrutura pedonal”. Departarteede Engenharia Civil da FCTUC,
Coimbra. Acedido em 30 de Agosto de 2011, em tipeshserv.dec.uc.pt/weboncampus/

e CML (2009e) Carta Estratégica Lisboa 2010/24. Cawmmar Lisboa uma cidade
amigavel, segura e inclusiva para todos? — RetattziPergunta 2. Acedido em 2 de Julho
2011, em http://observatorio-lisboa.eapn.pt/download?big=149

» Botinas L (2007) “Poluicdo atmosférica 'mata’ inmag#a cidade de LisboaDiario de
Noticias. Acedido em 17 de Janeiro de 2010, em

http://dn.sapo.pt/Inicio/interior.aspx?content_id@3699

e CMC (2010) “Cidade de FuturoCovilha Noticias.Camara Municipal da Covilha. N°
3, pp. 4. Acedido em 25 Marco, em http://download.c
covilha.pt/pdf/BoletimMunicipal/09CVLNoticias.pdf

e CML (2011c) “MOV Lisboa” Newsletter Pelouro da Mobilidade\N® 7. Camara
Municipal de Lisboa, Lisboa. Acedido a 25 de Julde 2011, em www.cm-
lisboa.pt/archive/doc/MOV_7_Junho2011.pdf

e EGEAC (2011) “Instrumentos de Gestdo Previsiondl120Empresa de gestdo de
equipamentos e animacdo cultural, Lisboa. Acedido 25 de Agosto de 2011, em
http://www.egeac.pt/application/uploads/files/Instrentos%20de%20Gest%C3%A30%20

Previsional.pdf

« Marques da Costa N (2004) “Dispersédo urbana e idabi na Area Metropolitana de
Lisboa”. V Congresso da Geografia Portugug§auimaraes. Acedido a 27 de Janeiro de
2011, em  www.apgeo.pt/files/docs/CD_V_Congresso RG/ _  pdf/D150ut_
Nuno_Marques_da_Costa.pdf

* Nunes da Silva F (2008) “Ordenamento do territosgstemas de transportes e
mobilidade urbana’Manual de metodologia e boas praticas para a elabgo de um
plano de mobilidade sustentay@p. 67-73. Acedido em 18 de Dezembro de 2011, em
http://www.cm-loures.pt/doc/projectos/MARE/Manualtp

121



Legislacdo e Normativa

e CML - Edital n.° 29/2004, de 28 de Abril - Regulartee para a Promog¢édo da
Acessibilidade e Mobilidade Pedonal.

» Decreto-Lei n.° 44/2005, de 23 de Fevereiro. Atigoado codigo da Estrada.

» Decreto-Lei n°® 163/2006, de 8 de Agosto. Regimeadsssibilidade aos edificios e

estabelecimentos que recebem publico, via publedifecioshabitacionais.

* Decreto-Lei n°® 117/2008, de 9 de Julho. ResolugdiaCdnselho de Ministros que
estabelece os objectivos e as principais linhagidatacdo da requalificagédo e reabilitacéo
urbana da frente ribeirinha de Lisboa.

Referéncias de Sitios da Internet

e Www.aeiou.expresso.pt
e www.carris.pt

* www.chiadonamoda.com
e www.cm-covilha.pt

e www.cm-lisboa.pt

e www.dn.pt

o www.emel.pt

o www.inr.pt

e www.ionline.pt

* www.menosumcarro.pt
e www.paris.fr

o www.prp.pt

e www. timeout.pt

* www. travelandleisure.com

 http://chiado-after-work.blogspot.com
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Referéncias das Figuras e anexos

* Figura 1. www.cm-lisboa.pt

* Figura 24:
* Figura 25:
* Figura 29:
e Figura 33:
* Figura 32:
* Figura 34:
* Figura 35:
* Figura 57:

www.festivaldosoceanos.com
http://maps.google.com
http://maps.google.com
http://11870.com
www.cmjornal.xl.pt
www.panoramio.com
www.geocaching.com

http://maps.google.com

* Anexo 1: www.paris.fr
e Anexo 2: AS (2008)

As restantes figuras e anexos sao de autoria dedfoSimdes.
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Anexo 2 -Projecto do Auto-Silo da Junta de Freguesia deJ886é

Fonte: AS (2008)
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Anexo 3

F"'ﬂ
oty 45 it FACULDADE DE CIENCIAS
Mestrado em Gestiao do Territorio SOCIALS E HUMANAS

-y - UNIVERSIDADE NOVA DE LISBOA
Planeamento e Ordenamento do Territorio

Questionario - Comerciantes

Tipo de Via ondese localiza o estabelecimento comercial

I:l Via pedonal

I:l Via com circulagio automovel

Gostava que a sua rua fosse pedonal? (ruas ndo pedonais)
|| sim
] e

Porqué?

3. Deviam ser pedonalizadas mais ruas nesta area?

I:l Sim
I:l Nio

Porqué?

4. Quemedidas por ordem de importancia deviam ser implementadas para dinamizar estd area?

Mais iniciativas Culturais (espectaculos, animacao de rua)
Maior seguranca

Especializacdo comercial

Alargamento do horédrio de funcionamento das lojas
Reforcar a rede de transportes

Construir mais parques de estacionamento
Estacionamento com precos mais acessiveis

Qutras

INNNNEND

o
o
7
n
<
o
Q)
o
]
7]
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Anexo 4

Mestrado em Gestiao do Territorio
Planeamento e Ordenamento do Territorio

Questionario Estacionamento — Avenida da Liberdade

[CSH

FACULDADE DE CIENCIAS
SOCIAIS E HUMANAS
UNIVERSIDADE NOVA DE LISBOA

Municipio de Residéncia:

Municipio do Local de Trabalho ou Estudo;

1. Concordacom os novos tarifarios daEMEL?

Sim

Nio

Porqué?

2. Qual o motivo principal que o levou a utilizar o transpotte particular?

3. Existem transportes publicos que servem o trajecto que fez em transporte particular?

Sim Porquendo utilizou?

Nio

Néo sabe | Porquendo procurou saber?

4. Qual o maior obstaculo parando procurar outros modos de transporte?

5. Setivesse oportunidade utilizaria o sistema Park and Ride / Quais as condigdes necessarias para o fazer?

Sim

Nio | Porqué?
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Anexo 5

F—"w
Toaty: e AT FACULDADE DE CIENCIAS
Mestrado em Gestao do Territorio SOCIALS E HUMANAS

e . UNIVERSIDADE NOVA DE LISBOA
Planeamento e Ordenamento do Territorio

Questionario (Pedes)

1. Preferia que o Terreiro do Paco continuasse com Calcada Portuguesa?

[
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o
§
e,
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o
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o
!
I

0
o
e
5
a.
=2
0
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I

o0
o
o
o
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o
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=
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177
<
)
w
o
=3
[77]
-3

3. Na sua opinido quais s3o os principais problemas na rede pedonal?
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