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Sumério

A aplicacio do conceito de “Zona 30 *“ em varios bairros da cidade de Lisboa, constitui um importante
projecto em curso no pelouro da Mobilidade da CML, envolvendo cerca de trinta bairros residenciais da
cidade, dos quais seis estio prestes a entrar em obra. Nesta comunicacio apresenta-se um breve resumo
de como este conceito surgiu no estrangeiro, quais os seus objectivos e elementos mais caracteristicos deste
tipo de intervencdes de acalmia de trafego e de qualificacdo do espaco piblico associado a mobilidade
urbana. Por sua vez, caracteriza-se sumariamente a situacio de partida no nosso pais, no que se refere ao
crescente dominio do automével nos nossos espacos urbanos, com as consequéncias que dai decorrem em
termos de sinistralidade rodovidria e qualidade do ambiente urbano. Segue-se uma descriciio do projecto
em curso em Lisbhoa e apresentam-se duas situacoes algo contratadas, quer no que se refere ao seu ambito
de intervencao, quer quanto ao processo percorrido para a sua concretizacio. Por fim chama-se a atencao
para a importincia que a participacio da populacio deve ter nestes processos e os beneficios que dai
decorrem, tanto no que se refere as solucoes que se adoptam, como no potenciar de uma nova cultura de
mobilidade na cidade.
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1 Como chegamos até aqui? Da explosao da producao automével ao desaparecimento
da rua.

Uma das invengdes tecnoldgicas que mais marcou a sociedade do século XX foi indubitavelmente o automével.
A produgdo automével mundial é hoje em dia cerca de oito vezes superior a registada nos anos 50", tendo o
nimero total de veiculos em operagdo atingido recentemente um bilido (2010%).

As consequéncias da motoriza¢do da sociedade ocorrida nos ultimos 60 anos, s@o visiveis na maior parte dos
paises desenvolvidos, embora com diferentes intensidades, através de fendmenos de dispersdo urbana e de um
desenvolvimento urbano monofuncional, excessivamente dependente do transporte individual. A fuga do centro
para a periferia s6 foi possivel, de forma massificada, com a democratizacdo do acesso ao automdvel, que por
sua vez permitiu a geracdo de novas periferias, num fendmeno que se auto-alimenta.

A partir deste ciclo vicioso, decorrem inimeros impactes associados ao maior uso do transporte individual, quer
ao nivel das suas externalidades, quer ao nivel da mobilidade e qualidade de vida nas cidades:

¢ Poluicdo Global e Local - Em 2010, o sector dos transportes foi responsavel por 27% das
emissoes de gases com efeito de estufa em Portugal (APA, 2010), sendo o transporte rodoviério o
que mais contribuiu para essa percentagem. Ao nivel local e associado a uma reparticdo modal
cada vez mais centrada no transporte individual, tem-se como principais consequéncias o ruido e
a poluicdo atmosférica, com os limites de concentracdes de poluentes nocivos para a satide

! Producdo de veiculos a nivel mundial: ~8 Milhdes (1950); ~60 Milhdes (2010) (fonte:www.unstats.un.org)

2 “World vehicle population” Ward’s Automotive Group ,2011; Wardsauto.com



publica constantemente a serem ultrapassados desde 2005 na regido de Lisboa (CCDR-LVT,
2010).

e Sinistralidade Rodoviaria — Em Portugal a sinistralidade rodovidria registada dentro das
localidades no que diz respeito a acidentes com vitimas é cerca de trés vezes superior a que é
registada fora das localidades (ANSR, 2012). A mesma tendéncia é verificada quando se observa
o numero de feridos graves dentro das localidades, que atingiu um valor 1,7 vezes superior ao
ndmero registado fora das localidades para 2011 (ANSR, 2012).

¢ Dependéncia do Transporte individual e dispersao urbana na AML - Observando a evolucdo
da reparticio modal na cidade de Lisboa durante as dltimas trés décadas, constata-se que o
transporte individual é agora o modo com mais peso nas deslocacdes pendulares (de 29% em
1991, para 54% em 2011). A reparticio modal registada nos Censos de 2011 na capital é
semelhante a estrutura de deslocagdes verificadas na restante AML. No entanto é importante
referir que a diferencga registada ao nivel da utilizagdo do transporte publico na ultima década
(2001-11), € bastante superior no conjunto dos restantes concelhos da AML. Em 2001
representava cerca de 59% do total das deslocagdes, enquanto que em 2011 baixou para os 27%.
Esta tendéncia de inversdo da reparticdo modal a favor do transporte individual, conjugada com o
facto da populacdo nos concelhos da AML (excluindo Lisboa) ter registado um aumento de 30%
(378 mil habitantes) s6 na ultima década, permite concluir que a dependéncia do transporte
individual € tanto mais forte quanto maior for a distdncia ao centro metropolitano e menor a
densidade residencial deste (Marques da Costa, 2007)[1].

Quadro 1. Evolugio da reparticio modal no municipio de Lisboa (1991-2011)°

TI TP A Pé
1991 29 49 22
2001 40 38 19
2011 54 28 16

Fruto de um maior espaco dedicado ao automdvel, associado a uma maior mecanizagdo das vias, assistiu-se de
forma global nos tltimos cinquenta anos ao “desaparecimento da rua”, onde “as novas estradas talvez ndo sejam
utilizadas por menos pessoas do que as ruas, mas sdo utilizadas para menos actividades e, na verdade, s6 para
estacionamento e para veiculos em trinsito” (Relph, 1987) [2]. Dai também as consequéncias ao nivel do seu
desenho: “quanto maior e mais rdpido € o tridfego, mais larga é a estrada” (Relph, 1987) [2]. A Unido
Internacional de Transportes Publicos (1996) [3] resumiu esta situagdo numa tnica frase: “o trdfego automovel
em vez de servir as cidades, consome-as”.

Também sdo amplamente descritas por outros autores as consequéncias ao nivel da vivéncia nas cidades, como
por exemplo a reducdo de convivialidade na rua, onde as interacgdes sociais sdo inversamente proporcionais ao
volume de trifego (Appleyard&Lintel, 1972) [4], ou a relacdo existente entre a frequéncia e nimero de
actividades opcionais com a maior qualidade do espago publico (Gehl, 2001) [5]. Segundo Gehl (2001) [5] é
necessdrio contrapor a monotonia e a monofuncionalidade dos subirbios residenciais, intervengdes que
promovam uma maior qualidade do espaco publico e que, por si mesmas, potenciam um maior nimero de
actividades possiveis nesse espaco, garantindo assim uma cidade mais viva e rica em experiéncias, onde
“pessoas atraem pessoas’.

Sendo o solo urbano escasso e valioso, a uma maior democratizacio da posse do automdvel ndo poderd
corresponder a banaliza¢do do seu uso, dado o consumo de espago que tal implicaria, mesmo admitindo que o
congestionamento de trafego seria uma realidade mais ou menos permanente. O ciclo vicioso terd de ser
quebrado actuando, coordenada e duradouramente, em todas as causas que o alimentam. Quaisquer que sejam as
solucdes a propor, elas t€ém de surgir do equilibrio enunciado no conceito de desenvolvimento sustentdvel entre
os paradigmas ambientais, sociais e econdmicos, o que desde logo implica a sua clareza e aceitabilidade social,
onde se "o transporte € o simbolo da liberdade individual, o ambiente é-o do bem colectivo" (Meyronneinc,

3 Censos 1991, 2001, 2011 (www.ine.pt)



1998) [6], pelo que a procura de solugdes ndo pode deixar de ter presente o balanco e o compromisso entre estas
duas realidades. Pretende-se por isso que o novo sistema de transportes e acessibilidade permita satisfazer as
necessidades de mobilidade presentes e futuras, de uma forma sustentdvel. Um sistema de transportes sustentdvel
deverd providenciar o acesso a pessoas, lugares, bens e servicos de forma responsavel, socialmente aceitavel e
economicamente vidvel. A mobilidade deverd ser encarada como forma de comunicacdo, de suporte aos
contactos sociais, como movimento de pessoas e bens, como um meio em vez de um fim em si mesmo.

No entanto, é imprescindivel ter presente que o espago urbano consolidado das cidades e metrépoles é hoje de
uma tal dimensdo que constituird a esmagadora maioria do espago urbano deste século, com tudo o que isso
implica de ocupagdo desordenada, de expansdes assentes no e dependentes do transporte individual, da
especializacdo funcional das periferias e das dreas centrais, a falta de integrac@o entre desenvolvimento urbano e
sistemas de transportes colectivos, etc. Neste contexto, e tendo em conta as necessidades de mobilidade reais da
populacdo dos aglomerados urbanos existentes, cada vez mais a actuacido do poder publico terd de passar pelo
reforco da atractividade do transporte publico e nas politicas que favorecam a sua complementaridade (refor¢co
da intermodalidade) com os restantes modos de transporte; pela gestdo da circulagdo e estacionamento
automodveis com vista a reducdo da pressdo do automdvel no espaco urbano: evitando ou dificultando os
atravessamentos inconvenientes, restringindo a invasdo do espaco publico e disciplinando o estacionamento.

A promog¢do de uma maior multimodalidade devera nortear a ac¢do proposta anteriormente, ou seja, elegendo-o
como objectivo estratégico, na qual todos os modos de transporte t€m o seu lugar e espago no sistema de
mobilidade urbana. Conforme o descreveu G. Armar (2004) [7]:

“Uma ‘boa’ cidade é uma cidade onde as pessoas se podem deslocar de muitas formas diferentes, segundo os seus gostos,
as suas capacidades fisicas, as actividades que exercem, segundo as coisas que se tém de fazer n40 dado momento, de
acordo com a pressa que se tem, segundo os lugares, os bairros, as horas do dia ou as estagcoes do ano. A cidade é um
encadeamento de ritmos, individuais e colectivos, com uma extraordindria diversidade. A cada actividade, ocupacao,
sequéncia de vida, corresponde um ritmo particular, uma composigdo singular de movimentos e de
quietude”(G.Armar,2004)[7]

z

O entendimento de que uma “cidade segura” é uma “cidade justa”, enunciado pelas Nagdes Unidas em 2007, s6
€ possivel se as pessoas forem o elemento central do desenho urbano, devendo entdo traduzir-se esta ordem de
prioridades na qualidade do espago ptblico. Serd essencial para as cidades a prossecu¢do de numa politica de
mobilidade que consiga atingir um equilibrio entre acessibilidade e mobilidade, de forma a proteger o ambiente
urbano e os utilizadores mais vulnerdveis (criangas e idosos), reabilitando a rua como o local privilegiado das
trocas sociais.

2 “Zonas 30”: gestao da mobilidade e acessibilidade através do desenho urbano

Conforme se concluiu anteriormente, para restringir o uso do transporte individual nas cidades, é importante
reduzir a sua pressdo em algumas das suas diferentes dreas: nas zonas histéricas, onde a malha urbana é muito
compacta e o espaco publico reduzido, ndo estando por isso minimamente adaptado ao trafego motorizado; no
interior dos bairros residenciais, de forma a evitar acidentes com os menos protegidos: as criancas e os idosos
— e para ndo afectar todo o espago publico a circulagdo e ao estacionamento; nas areas centrais de forte
concentracdo de emprego, onde o transporte colectivo tem geralmente uma boa cobertura e onde a motorizagio

individual tende a ser maior, e por isso geradora de maiores congestionamentos.

O conceito de “acalmia de trafego”, que tem como objectivo a redugdo dos impactes negativos do trafego
motorizado e a melhoria das condi¢des de circulacdo dos modos suaves de deslocacdo bem como do ambiente
urbano (IMTT/Transitec, 2011) [8], permite a operacionaliza¢do de uma efectiva redugdo dos volumes de trafego
e da sua velocidade no espago urbano.

A ideia central subjacente ao conceito enunciado, incide com particular foco na redugdo da velocidade com
evidentes beneficios para a seguranga dos pedes e dos utilizadores mais vulnerdveis, uma vez que a velocidade

* Tema da conferéncia realizada no World Habitat Day: “A safe city is a just city” (1 Out.2007); Haia — Paises
Baixos, http://www.unhabitat.org/content.asp?cid=4601&catid=534&typeid=24 &subMenuld=0



de colisdo influencia directamente a probabilidade de morte do pedo, aumentando exponencialmente a partir dos
30km/h IMTT/Transitec, 2011) [8].

A diminuicdo da velocidade também permite: i) uma diminui¢do do espaco de circulacdo ocupado pelo
automovel; ii) uma reducdo das distancias de travagem (para 30km/h: 13m, enquanto que para 50km/h esta
distancia duplica: 28m); iii) um maior angulo de visdo periférica do condutor, o que permite melhorar a
percepgdo do espaco envolvente e dos outros utilizadores do espago ptiblico; iv) uma partilha mais equilibrada
do espago, melhorando as condi¢des de deslocacdo e utilizagdo do espago publico.

A aplicacdo deste conceito a bairros e ruas residenciais de uma cidade, traduziu-se desde os anos 60 em diversas
tipologias de intervencdes integradas de acalmia de trafego a escala local. Numa breve sintese da sua evolugdo
salientam-se: 1) as “Woonerf””” Holandesas (anos 60); 2) as “Winkerlerver” Alemas, centradas em zonas de
comércio e servicos e a “Rue Residentielle” na Dinamarca e Suica (anos 70); 3) os “Shared Space”
holandeses, desenvolvidos por Hans Monderman nos anos 80; 4) as “Zone de Rencontre”® na Suica (com
limitagdo de velocidade de 20km/h) e as “Home Zone” no Reino Unido (finais da década de 1970); 5) as “Zona
30km/h”, criadas formalmente em 1989 na Suica, a par da Bélgica (1988) e da Franca (1990); 6) a criagdo do
“Code de la Rue — Cédigo da Rua” na Bélgica, em 2004, entrando em vigor também em Franga em 2008, que
veio clarificar as condi¢des de circulag@o fixadas no cédigo da estrada em meio urbano, referindo as obrigacdes
dos diversos actores e dando especial atengdo as necessidades dos utilizadores mais vulneraveis (pedes e
ciclistas).

Fig.2. a) “woonerf” em Rikswijk, Holanda; b) experiéncia do conceito de ‘“shared space” em QOosterwolde,
1988 - Holanda; c) “zona 30" em Delemont, Suica (IMTT/Transitec, 2011)[8]

Zona 30: Conceito e efeitos pretendidos

O conceito de “Zona 30” estrutura-se em torno da reducéio dos volumes de trafego motorizado e da melhoria das
condicdes de seguranca das deslocagdes, através da imposi¢do de uma velocidade limite de circulagdo reduzida
(30km/h) e de medidas ao nivel do desenho urbano (IMTT/Transitec, 2011) [8].

Este documento refere que, a nivel nacional, o Estado Portugués ainda ndo regulamentou a definicdo deste
conceito. No entanto, considerando a regulamentacdo existente em diversos paises europeus, adopta-se a
seguinte defini¢do:

“o conceito de «Zona 30» faz referéncia a secg¢do ou conjunto de secgdes de via, que constituem uma zona afecta a
circulagdo de todos os utentes, onde a velocidade dos veiculos estd limitada a 30km/h e o ordenamento do espago puiblico é
coerente com este limite de velocidade, e todas as entradas e saidas desta zona sdo identificadas por sinalizagdo”
(IMTT/Transitec, 2011)[8]

As diferentes experiéncias europeias aqui mencionadas mostraram resultados muito positivos face aos objectivos

que se pretendiam atingir, nomeadamente no que se refere a reducdo da velocidade média de circulacio
(Alemanha), bem como a redu¢do, em cerca de 40%, dos acidentes e da sua gravidade (Londres, Reino Unido),

> Contracgdo das palavras “woon” e “erf’ que podem traduzir-se por pétio residencial “Living yard”
(IMTT/Transitec, 2011)[8].

® Zona de estadia/encontro



particularmente nos acidentes que envolviam criangas - em que se registou uma redugdo de dois tercos (British
Transport Research Laboratory, 1996 in IMTT/Transitec, 2011)[8].

Zona 30: Implementacio, principios de funcionamento e desenho urbano

Tendo em conta que todas as vias que ndo constituem eixos estruturantes para a circulacdo motorizada na cidade
sdo potenciais Zonas 30, a sua implementacdo serd muito mais benéfica e eficaz onde a vida local é
preponderante ou intensa, como por exemplo: em sectores urbanos residenciais; na envolvente de equipamentos
escolares; em sectores urbanos multifuncionais ou sectores/bairros onde se pretende evitar o trifego de
atravessamento. Em comum, tem-se que a implementagdo de uma Zona 30 s terd os efeitos desejados se for
aplicada a um conjunto de ruas ou a um bairro, sendo importante referir que estas intervengdes deverdo ser
acompanhadas de um processo de informagao, auscultacio e participacio activa da populacao.

Implementar uma ‘“Zona 30” passa por diferenciar a zona em causa da restante envolvente, quer através da
promo¢do de um esquema de circulacdo que iniba o trifego de atravessamento no interior da “Zona 30”, quer
através da marcacdo das entradas e saidas (“portas de acesso”) de forma a induzir a mudanca de comportamento
por parte dos condutores. No interior da “Zona 30” é necessdrio reequilibrar a afectagdo do espago aos seus
diferentes utilizadores — aumentando o espago para o pedo e reduzindo o espago para a circulagdo de veiculos,
permanecendo no entanto a separacio entre estes — e implementar medidas de acalmia de trafego que promovam

o cumprimento da limitagdo de velocidade a 30km/h.

A delimitac@o dos diferentes espagos e elementos de acalmia de trafego, podem ter diversas configuracdes, quer
apenas ao nivel do pavimento e dos materiais utilizados, quer ainda pela introducéo de dois tipos de medidas de
acalmia de trafego: deflexdes horizontais ou verticais.

Fig.4. a) Marcacao de entrada (Suica); b) Deflexao horizontal: “Chicane” (Suica); ¢) Deflexao
vertical: plataforma sobre-elevada trapezoidal (Holanda) (Fonte: IMTT/Transitec, 2011)[8]

3 Lisboa: As “Zonas 30” na Politica de Mobilidade (2010-2013)

Tal como foi exposto inicialmente, a politica de mobilidade do actual executivo da Camara Municipal de Lisboa
(CML) tem como objectivos estratégicos a promog¢do da multimodalidade e de uma maior intermodalidade
entre os diferentes modos de transporte, com vista a redug@o do peso do transporte individual nas deslocacdes da
populacdo. Essa politica de mobilidade consubstancia-se numa légica de interven¢do que assenta na escala local
do bairro — elemento fundamental de vivéncia e gestdo da cidade - privilegiando as deslocacdes de proximidade,
a acalmia de trafego, a regulacao do transito e do estacionamento.

“Neighbourhood is seen as the most important urban element that establishes the social and economic sustainability of the
area, providing the community ties which hold it together” (Azmi, 2012)[9]

z

A implementa¢do de “Zonas 30” na cidade de Lisboa, ¢ uma medida extremamente importante para a
prossecucdo deste objectivo, que tem em vista a requalificacdo do espaco publico dos bairros, dando prioridade
ao pedo, bem como promover a qualidade e o conforto da fruicdo do espago publico, conferindo assim uma
maior vitalidade urbana a esses bairros.



Os objectivos fundamentais de implementacdo de “Zonas 30” na cidade de Lisboa sdo assim: 1) a reducdo da
sinistralidade em meio urbano; 2) o reordenamento e aumento do estacionamento para residentes; 3) a educagdo
para uma mobilidade mais amiga do pedo e do ambiente.

3

Actualmente das trinta e uma “zonas 30” propostas pela CML, seis tem projecto de execucdo concluido e
entrardo em obra a curto prazo; treze t€ém actualmente estudos em curso e as restantes doze fazem parte dos
estudos a realizar.

Projecto Execugdo concluido Estudos a realizar
Bairra.  Encarnagio Bairro:  Olivais 5ul
S30 Miguel Olivais Morte
Estacas 5t Cruz de Benfica
Carnide hercés/Principe Real
Charguinho Caselas
£reo do Cego Restelo Morte
Restelo Poente
Estudo em curso Restelo 5ul
Bairra.  &lvalade Maorte / Poente N_Duvdc; Belém
Alvalade Naorte / Nasc, gego
Alvalade sul / Poente Condads

Alvalade Sulf Nasc.

S50 Jodo de Brito

Azul (22 Fase)

Actores

Madre Deus

Campo de Ourigue
hadragoa/Lapa/Estrela
Telheiras

Boavista

Calhau

Fig.5. Planta com identificacao das “Zonas 30" em Lisboa (Fonte: CML, 2013)

Imagem “Zona 30”

De forma a dar coeréncia e criar uma identidade que permita aos cidaddos interiorizar facilmente o que é uma
“Zona 307, independentemente do bairro em causa, foi desenvolvida uma linguagem prépria de comunicacio
para este tipo de intervengdes, a imagem ‘“Zona 30” (2011).

“Pretende-se que a imagem — um mundo divertido de sonho e alegria -, como elemento fundamental de comunicagdo, entre

no espirito “30”: uma zona diferente, a nossa casa, onde o pedo convive, em seguranga, Com o carro, e as pessoas tem total

prioridade.” (Rui A. Pereira, 2012)

A imagem “Zona 30” passa por uma intervencao artistica no espaco publico, através de um conjunto de objectos

estéticos, design/artistico e mobilidrio urbano - tal como o marco escultérico Moinho 30; a escultura Beijo 30; o

banco Flor 30; a Porta de Entrada 30; entre outros — que permitem a representacdo da mensagem associada ao
conceito de zona 30: “A rua é de todos”.

a rua & de todos

Fig.6. a) Imagem “Zona 30’’; b) Porticos de entrada nas zonas 30; ¢) Exemplo de mobiliario urbano:
“banco flor 30”’; d) Aplicacdo da imagem ‘“zona 30” em cal¢ada (Fonte:CML, 2013)




3.1 Bairro Azul - primeira experiéncia de Zona 30 em Lisboa

A implementa¢do de uma ‘“Zona 30” no Bairro Azul foi o resultado de diversos factores, sendo os mais
relevantes a oportunidade criada de requalificagdo do espaco puiblico pela extensdo do Metropolitano e a activa
participag@o da Associagdo de Moradores local.

Desde 2001 que a Comissdo de Moradores do Bairro Azul’ (ano da sua criagdio como Movimento SOS Bairro
Azul), face ao estatuto do Bairro como “conjunto edificado em vias de classificacdo” e a abertura da grande
superficie comercial “El Corte Inglés”, pugnava por uma intervencdo estruturada de requalificagdo e
revitalizacdo do Bairro, junto do IPPAR e da CML. Em Maio de 2008 é aprovada na CML a classifica¢do do
Bairro Azul como “Conjunto de Interesse Municipal”®.

De forma a proteger o ambiente urbano do bairro e sendo sensivel as questdes levantadas pelos moradores - ao
nivel do excesso de triafego e de velocidades praticadas no local, estacionamento abusivo e desordenado (devido
a pressdo a que esta zona estava sujeita, fruto de uma elevada densidade de equipamentos na sua envolvente) - a
CML procede a “implementagdo de uma Zona 30 no Bairro Azul” como uma medida permanente integrada na
Semana Europeia da Mobilidade de 2009. Na mesma altura, em Agosto de 2009, abre ao publico a estacdo de
metro S. Sebastido II, sendo que, ao nivel da superficie - sobretudo na zona de ligagdo da Av. Ressano Garcia
com a Av. Marqués da Fronteira - prosseguiam as obras de arranjo de espago publico, em articulacdo com os
projectos definidos pela CML (obras estas que s6 terminam em 2011). A intervencdo para a implementagdo de
uma “zona 30” no Bairro Azul compreendia quatro fases, com os seguintes objectivos principais:

¢ Fase 1: Rua Ramalho Ortigiao — Devolugdo da rua ao Bairro, desmotivando o trifego de atravessamento
através da redug@o do n° de vias de circulacdo automdvel e sobre-elevacido de passadeiras. Aumento do
espaco pedonal e arborizagdo da via, contemplando também o reordenamento do estacionamento,
promovendo assim um aumento do n°® de lugares para residentes.

¢ Fase 2: Ligacio a Av. Marqués da Fronteira — Encerramento da ligagdo da Rua Fialho de Almeida e a
Av. Marqués da Fronteira, impedindo o trifego de atravessamento e diminuindo a procura de
estacionamento por ndo residentes. Requalifica¢do desta 4rea com um aumento da drea afecta a circulagdo
pedonal e a criacdo de um espago verde.

¢ Fase 3: Rua Ressano Garcia — Criagdo de uma zona mista, constituida por um pavimento tinico, onde a
prioridade é dada ao pedo, que coexiste com a circulag@o local de veiculos e o seu estacionamento.

¢ Fase 4: Ligacao da Av. José Malhoa a Praca de Espanha — Fase apenas possivel ap6s o reperfilamento
da Av. José Malhoa, que ndo fazia parte desta intervencdo, onde se completard a intervencdo na Rua
Ramalho Ortigdo, dado que os fluxos principais de atravessamento que circulam nesta via passariam a ter
uma ligacdo directa a Praca de Espanha. Aumento do espago pedonal em frente & Mesquita de Lisboa.

Até hoje apenas foram realizadas a primeira e segunda fase, estando em preparacio a implementacdo da terceira
fase. A primeira “Zona 30” teve um efeito muito importante na cidade, dado que ao transformar-se uma parte
importante de um bairro residencial numa zona de intensa vida urbana - em termos de tercidrio, estudo e lazer -
permitiu divulgar o “conceito de Zona 30”, avaliar os problemas inerentes a sua implementacdo e preparar a
transformacdo prevista para os restantes trinta bairros de Lisboa.

Os resultados esperados de reducdo de velocidade na Rua Ramalho Ortigdo foram atingidos. Todavia, a
diminuicdo do trafego de atravessamento neste eixo ndo se verificou de uma forma clara, em grande parte porque
ainda ndo existe uma ligacdo da Av. José Malhoa para a Praca de Espanha. No entanto, as restantes ruas que
compdem o bairro ficaram mais protegidos da circulaciio de atravessamento com o encerramento das liga¢des da
Rua Fialho de Almeida e Rua Ressano Garcia a Av. Marqués da Fronteira e Av. Anténio Augusto Aguiar,
respectivamente.

7 www.bairroazul.net

8 Deliberacdo 287/CM/2008, publicada no Boletim Municipal n°741, de 2 de Maio de 2008



Fig.8. a) Rua Ramalho Ortigao (2005 e 2009); b) Rua Fialho de Almeida (2002 e 2011); ¢) Rua Ressano
Garcia (2007 e 1011) (Fonte:www.bairroazul.net, 2012)

3.2 Novos projectos de “zonas 30” em Lisboa: a) Bairro do Charquinho (Benfica); b) Bairro
das Estacas (Alvalade)

Estd em curso a implementagdo do programa de ‘“Zonas 30” em Lisboa, onde os Bairros do Charquinho
(J.F.Benfica) e Estacas (J.F.Alvalade) serdo dos primeiros a sofrer altera¢des durante o ano de 2013, juntamente
com mais quatro bairros ja referenciados anteriormente (Arco do Cego, Carnide, Sdo Miguel e Encarnacgdo).

Fig.9. a) Zona de intervencio do Bairro do Charquinho; b) Localizacdo dos dois bairros em Lisboa; ¢)
Zona de intervencao do Bairro das Estacas (Fonte:CML, 2013)

O Bairro do Charquinho, com uma drea aproximada de Sha, localiza-se na coroa norte da Cidade de Lisboa,
numa zona marcadamente residencial, cuja maioria de edificios ndo possui garagem prépria. Ao nivel de
equipamentos, apenas existem dois equipamentos com drea de influéncia ao nivel da escala do bairro (associagdo
de reformados do bairro e um parque infantil), pelo que o bairro apenas gera por si trafego local. No entanto, a
existéncia de equipamentos na proximidade do bairro, que constituem centralidades supra-locais, como o
Hospital da Luz (privado) e o Centro Comercial Colombo, agravam o problema da oferta de estacionamento
disponivel para residentes bem como induzem trafego de atravessamento.

Por sua vez o Bairro das Estacas, com uma drea aproximada de 25ha, localiza-se no centro da cidade, numa zona
marcadamente multifuncional, com uma excelente acessibilidade ao nivel de transporte publico (metro,
autocarro e comboio), convivendo hoje em dia com o uso residencial uma elevada densidade de
estabelecimentos de comércio local, um pdlo cultural e a existéncia de diversos eixos de emprego tercidrio. No
interior deste bairro existem diversos equipamentos (teatro e cinema, escola primdria, Igreja) que coexistem com
um supermercado de bairro e um centro comercial de pequena dimensdo, o que no seu conjunto gera bastante
traifego ndo local e diversos problemas ao nivel da oferta de estacionamento para residentes, incluindo
estacionamento ilegal.



Fig.10. a) Fotos da Rua Quinta do Charquinho (Bairro do Charquinho); b) Fotos de ruas do Bairro das
Estacas: Rua Gama Barros e Rua Antero de Figueiredo (Fonte:www.maps.google.com)

Os objectivos gerais de transformacdo propostos para o bairro do Charquinho e das Estacas sdo idénticos,
embora de operacionalizac¢do distinta dado os seus problemas especificos e o seu contexto urbano. A intervencao
no Bairro das Estacas passa na sua globalidade pela marcagcdo de entradas e saidas, mudangas de sentido e
reordenamento do estacionamento, com algum destaque para a criagdo de uma pequena zona mista junto a
entrada da escola primdria no centro do bairro. Numa primeira fase o principal objectivo serd dificultar o trafego
de atravessamento, o reordenamento do estacionamento na totalidade do bairro (ganho de 93 lugares de
estacionamento + bolsa de estacionamento tempordrio com capacidade para 49 lugares) e a acalmia de trafego
nas imediacdes da escola primaria.

Fig.11. a) Projecto de Zona 30 do Bairro das Estacas; b) Intervencao no largo da R.Conde de Sabugosa; c)
Intervencio junto a escola primaria (ortofoto e pormenores da intervencao) (Fonte:CML,2013)

A intervencdo no Bairro do Charquinho para além da marcacdo de entradas e saidas e do reordenamento do
estacionamento, cria uma extensa zona mista na artéria principal do bairro: a Rua Quinta do Charquinho, e
propde a diminui¢@o dos raios de curvatura das vias no interior do bairro, com acréscimo de espago para o pedo e
actuando também como uma medida de acalmia para a diminuicdo da velocidade de circulagdo. A intervengao
prevista para este bairro de Benfica, criard mais lugares de estacionamento, facto apenas possivel com a
introducdo de variagdes na largura do perfil nalgumas vias (deflacdo horizontal ou “gincana”) associados a
diferentes tipos de implementacao de estacionamento na via (longitudinal/perpendicular/em “espinha’).

Fig.12. a) Projecto de Zona 30 do Bairro do Charquinho; b) Intervencao na entrada do bairro (foto actual
e pormenores da intervencao) (Fonte:CML,2013)



Um dos aspectos que marcaram a interven¢do planeada para o Bairro do Charquinho, foi o importante processo
participativo que envolveu os moradores e a respectiva Junta de Freguesia, cujos contributos levaram a
reconsideracdo de alguns aspectos do projecto, nomeadamente a manuten¢do dos dois sentidos ao longo da Rua
Quinta do Charquinho (Zona de circulacdo mista e marcag¢do de estacionamento). Em relacdo ao Bairro das
Estacas, houve apenas diversas discussdes com a junta de freguesia local (J.F. de Alvalade).

4 Conclusoes

A realizacdo de projectos de acalmia de trafego em zonas residenciais, nomeadamente através da implementacao
do conceito de “Zona 307, visa ndo s6 melhorar as condi¢des de seguranga de circulacdo dos pedes e bicicletas
nesses bairros e ordenar ai o estacionamento de residentes (aumentando igualmente o nimero de lugares
disponiveis para esse fim), mas também potenciar as condi¢des de qualificacio do espaco publico e do seu
usufruto pela populagdo. Acresce ainda um outro objectivo que, face as estatisticas de sinistralidade rodovidria
(onde o nimero de acidentes nas zonas urbanas ndo tem diminuido com a mesma intensidade que nas estradas do
pais) ndo deve ser minimizado. Trata-se de criar as condi¢des objectivas para que a circulagdo automével se faca
de modo mais atento e com maior respeito pelo pedo, induzindo assim um novo tipo de comportamento no
automobilista. A promog¢do de uma forma de conduzir mais respeitadora das pessoas e do ambiente, serd um
importante contributo para a reducéio dessa sinistralidade e uma aprendizagem no que se refere a conducido em
meio urbano.

Por outro lado, o maior ou menor sucesso deste tipo de medidas, depende muito da prépria participacdo da
populacdo na definicdo das prioridades de intervengdo, bem como no tipo de ac¢des a empreender, as quais
devem respeitar as necessidades de deslocacdo de todos os utilizadores da via publica e salvaguardar a seguranca
dos mais vulnerdveis: criangas, idosos, pessoas com mobilidade reduzida. As intervengdes em curso na cidade de
Lisboa, sdo disso um claro exemplo, mesmo quando as solugdes que parecem ser as tecnicamente mais
adequadas tém de sofrer os ajustamentos que a popula¢do propde, sem no entanto pdr em causa os principios e
objectivos do projecto. E que, ao contrdrio do que se pode pensar, este tipo de processo participativo, se por um
lado introduz algum atraso na concretizacdo dos projectos e implica, por vezes, alteragdes que os técnicos de
traifego podem considerar menos eficientes, as solu¢des que acabam por se adoptar obt€ém nio sé uma maior
aceitag@o por parte das pessoas, como acabam por as envolver muito mais na sua manutencio e fiscalizacdo. O
projecto ganha assim uma dimensdo social que € essencial para se atingirem os objectivos de uma nova cultura
de mobilidade, onde o espago publico, sobretudo o vidrio, deixa de ser dominantemente pensado e dedicado ao
automével. Numa sociedade em que a motoriza¢do individual é ainda muito recente, este desiderato ndo é de
todo despiciendo.

Por fim, cabe assinalar o facto de que estas intervencdes estdo a ser concretizadas com orcamentos relativamente
reduzidos (cerca de 100 a 200 mil € por bairro, em média). Para isso concorre o facto de estes projectos
incidirem essencialmente nas dreas da circulacio (automével, pedonal e em bicicleta) e do estacionamento, dado
que, mercé da organizacdo sectorial dos servicos do municipio, nem sempre € possivel acertar intervengdes mais
abrangentes que envolvessem, nomeadamente, a qualificacdo de todo o espago publico e a arborizagdo de ruas e
jardins. No entanto, face aos novos espagos de frui¢do publica que sdo criados, esse tipo de intervencdo poderd
ocorrer logo que os servicos competentes tenham os meios para as concretizar.
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