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Sumario

A aplicacéo do conceito de “Zona 30 “ em varios babs 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 estdo prestes a entrar enrabNesta comunicacdo apresenta-se um breve resumo
de como este conceito surgiu no estrangeiro, quais seus objectivos e elementos mais caracteristideste
tipo de intervencbes de acalmia de trafego e de difwacdo do espaco publico associado a mobilidade
urbana. Por sua vez, caracteriza-se sumariamentesituacdo de partida no nosso pais, no que se refae
crescente dominio do automovel nos nossos espacdsanos, com as consequéncias que dai decorrem em
termos de sinistralidade rodoviaria e qualidade dambiente urbano. Segue-se uma descricao do projecto
em curso em Lisboa e apresentam-se duas situacéégoacontratadas, quer no que se refere ao seu ambit
de intervencdo, quer quanto ao processo percorridoara a sua concretizacdo. Por fim chama-se a atera;a
para a importancia que a participacao da populacéaleve ter nestes processos e os beneficios que dai
decorrem, tanto no que se refere as solugdes queagdptam, como no potenciar de uma nova cultura de
mobilidade na cidade.

Palavras-chave:Zonas 30; Lisboa; Mobilidade Sustentavel; Acaldealrafego; Seguranca Rodoviaria.

1 Como chegamos até aqui? Da explosdo da producéo amdvel ao desaparecimento
da rua.

Uma das inveng8es tecnoldgicas que mais marcouiedsale do século XX foi indubitavelmente o autoeidv
A producdo automével mundial é hoje em dia cercaitte vezes superior a registada nos ands &0do o
numero total de veiculos em operacéo atingido teogente um bilido (20

As consequéncias da motorizacdo da sociedade @&aras Ultimos 60 anos, sdo visiveis na maior hote
paises desenvolvidos, embora com diferentes itetss, através de fenémenos de dispersdo urbamaima d
desenvolvimento urbano monofuncional, excessivagndapendente do transporte individual. A fuga dudroe
para a periferia sé foi possivel, de forma massific com a democratizacdo do acesso ao automésepay
sua vez permitiu a geragdo de novas periferias,fandmeno que se auto-alimenta.

A partir deste ciclo vicioso, decorrem indmeros acies associados ao maior uso do transporte indilviquer
ao nivel das suas externalidades, quer ao nivelotiélidade e qualidade de vida nas cidades:

Poluicdo Global e Local- Em 2010, o sector dos transportes foi respohgawe 27% das
emissoes de gases com efeito de estufa em Po(ARAl 2010, sendo o transporte rodoviario o
gue mais contribuiu para essa percentagem. Ao ldeal e associado a uma reparticdo modal
cada vez mais centrada no transporte individual;ge como principais consequéncias o ruido e
a poluicdo atmosférica, com os limites de concefiza de poluentes nocivos para a saude

! Producéo de veiculos a nivel mundia@:Milhdes (1950); 60 Milhdes (2010)fonte:www.unstats.un.org)

2“World vehicle population” Ward’s Automotive Groyp011; Wardsauto.com



publica constantemente a serem ultrapassados @89 na regido de Lisbo&LCDR-LVT,
2010.

Sinistralidade Rodoviaria — Em Portugal a sinistralidade rodoviaria regiatatentro das
localidades no que diz respeito a acidentes coimagt é cerca de trés vezes superior a que é
registada fora das localidades (ANSR, 2012). A naendéncia é verificada quando se observa
o numero de feridos graves dentro das localidagigss,atingiu um valor 1,7 vezes superior ao
namero registado fora das localidades para 201 5N012).

Dependéncia do Transporte individual e disperséo lmana na AML - Observando a evolucao
da reparticdo modal na cidade de Lisboa durantéltamas trés décadas, constata-se que o
transporte individual € agora o0 modo com mais peso deslocacfes pendulares (de 29% em
1991, para 54% em 2011). A reparticio modal reggstaos Censos de 2011 na capital é
semelhante a estrutura de deslocagdes verificaalasstante AML. No entanto é importante
referir que a diferenca registada ao nivel dazaiiiio do transporte publico na dltima década
(2001-11), é bastante superior no conjunto dosamést concelhos da AML. Em 2001
representava cerca de 59% do total das deslocag@msanto que em 2011 baixou para os 27%.
Esta tendéncia de inversdo da reparticdo modaioa o transporte individual, conjugada com o
facto da populacdo nos concelhos da AML (excluibidboa) ter registado um aumento de 30%
(378 mil habitantes) s6 na ultima década, permiteciuir que a dependéncia do transporte
individual é tanto mais forte quanto maior for atélihcia ao centro metropolitano e menor a
densidade residencial de¢iarques da Costa, 20((Z}.

Quadro 1. Evolugéo da reparticdo modal no municipiale Lisboa (1991-2017)

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

Fruto de um maior espaco dedicado ao automévealciasto a uma maior mecanizacao das vias, assestiies
forma global nos Gltimos cinquenta anos ao “desapaento da rua”, onde “as novas estradas talvesej@am
utilizadas por menos pessoas do que as ruas, magik&adas para menos actividades e, na verdatpara
estacionamento e para veiculos em transito” (RelpBy) [2]. Dai também as consequéncias ao nivededo
desenho: “quanto maior e mais rapido é o trafegaisrfarga é a estrada” (Relph, 1987) [2]. A Unido
Internacional de Transportes Publicos (1996) [8lineiu esta situagdo numa Unica frase: “o trafegonadvel
em vez de servir as cidades, consome-as”.

Também sdo amplamente descritas por outros awdsresnsequéncias ao nivel da vivéncia nas cidadem

por exemplo a reducdo de convivialidade na ruag @wdinteraccfes sociais sdo inversamente propaisiao
volume de trafego (Appleyard&Lintel, 1972) [4], au relacdo existente entre a frequéncia e nimero de
actividades opcionais com a maior qualidade dogespéblico (Gehl, 2001) [5]. Segundo Gehl (2001]) 5
necessario contrapor a monotonia e a monofuncibaddi dos sublrbios residenciais, intervencdes que
promovam uma maior qualidade do espaco publicoes gar si mesmas, potenciam um maior nimero de
actividades possiveis nesse espago, garantindm assia cidade mais viva e rica em experiéncias, onde
“pessoas atraem pessoas”.

Sendo o solo urbano escasso e valioso, a uma rdamocratizacdo da posse do automdével ndo podera
corresponder a banaliza¢éo do seu uso, dado oroonde espago que tal implicaria, mesmo admitind® @u
congestionamento de trafego seria uma realidade maimenos permanente. O ciclo vicioso tera de ser
quebrado actuando, coordenada e duradouramentedasias causas que o alimentam. Quaisquer que asja
solucdes a propor, elas tém de surgir do equiligianciado no conceito de desenvolvimento susteh&intre

os paradigmas ambientais, sociais e econémicosgalgsde logo implica a sua clareza e aceitabdidadial,
onde se "o transporte é o simbolo da liberdadevichahl, o0 ambiente é-0 do bem colectivo” (Meyroneei

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



1998) [6], pelo que a procura de solu¢des ndo pdeder de ter presente o balango e o compromidse estas
duas realidades. Pretende-se por isso que o nstemsi de transportes e acessibilidade permitefazaisas
necessidades de mobilidade presentes e futurasnadéorma sustentavel. Um sistema de transporttergavel
devera providenciar o acesso a pessoas, lugames,ebgervicos de forma responsavel, socialmenitieeke
economicamente viavel. A mobilidade deverd ser rdega como forma de comunicacdo, de suporte aos
contactos sociais, como movimento de pessoas ¢ ¢tmne um meio em vez de um fim em si mesmo.

No entanto, € imprescindivel ter presente que agesprbano consolidado das cidades e metrépolegeédh
uma tal dimenséo que constituird a esmagadora imalor espaco urbano deste século, com tudo o goe is
implica de ocupacdo desordenada, de expansdestemssem e dependentes do transporte individual, da
especializacao funcional das periferias e das &easais, a falta de integracao entre desenvohtionerbano e
sistemas de transportes colectivos, etc. Nestexionte tendo em conta as necessidades de mokilidads da
populacdo dos aglomerados urbanos existentes,veadmais a actuacéo do poder publico ter4 de ppstar
reforco da atractividade do transporte publico & paliticas que favoregam a sua complementarideder¢o

da intermodalidade) com os restantes modos depwaes pela gestdo da circulagcdo e estacionamento
automoveis com vista a reducdo da pressdo do auedbmd espago urbano: evitando ou dificultando os
atravessamentos inconvenientes, restringindo adovelo espaco publico e disciplinando o estacionaime

A promocédo de uma maior multimodalidade deveraeaora accdo proposta anteriormente, ou seja, elegen
como objectivo estratégico, na qual todos os matdransporte tém o seu lugar e espaco no sistema d
mobilidade urbana. Conforme o descreveu G. Arm@®42[7]:

“Uma ‘boa’ cidade é uma cidade onde as pessoas demaleslocar de muitas formas diferenteegundo os seus gostos,
as suas capacidades fisicas, as actividades gueegresegundo as coisas que se tém de fazer n40ndaihento, de
acordo com a pressa que se tem, segundo os lugerésirros, as horas do dia ou as estacdes do Amidade € um
encadeamento de ritmos, individuais e colectivasnama extraordinaria diversidadeA cada actividade, ocupacao,
sequéncia de vida, corresponde um ritmo particulana composi¢éo singular de movimentos e de
quietude”(G.Armar,2004)[7]

O entendimento de que uma “cidade segura” é unamdei justa”, enunciado pelas Nagdes Unidas em*2607
€ possivel se as pessoas forem o elemento centdgsinho urbano, devendo entdo traduzir-se edtanode

prioridades na qualidade do espaco publico. Ses@neil para as cidades a prossecucéo de numigoliét

mobilidade que consiga atingir um equilibrio erstoessibilidade e mobilidade, de forma a protegembiente

urbano e os utilizadores mais vulneraveis (criarg@dsos), reabilitando a rua como o local prgid€o das
trocas sociais.

2 “Zonas 30": gestdo da mobilidade e acessibilidaddravés do desenho urbano

Conforme se concluiu anteriormente, para restringirso do transporte individual nas cidades, € rtapte
reduzir a sua pressao em algumas das suas difed@ei®s: nasonas histdricaspnde a malha urbana € muito
compacta e o espaco publico reduzido, ndo estaod®gn minimamente adaptado ao tradfego motorizado;
interior dos bairros residenciais de forma a evitar acidentes com os menos praisgab criancas e 0s idosos
— e para ndo afectar todo o espaco publico a eigéol e ao estacionamento; rfasas centraisde forte
concentracao de emprego, onde o transporte caleetia geralmente uma boa cobertura e onde a ma¢éinz
individual tende a ser maior, e por isso geradermdiores congestionamentos.

O conceito de “acalmia de trafego”, que tem comiecilvo a reducdo dos impactes negativos do trafego
motorizado e a melhoria das condi¢des de circulap®omodos suaves de deslocacdo bem como do aenbient
urbano (IMTT/Transitec, 2011) [8], permite a opévaalizagdo de uma efectiva reducéo dos volumesafEgo

e da sua velocidade no espaco urbano.

A ideia central subjacente ao conceito enunciagicidé com particular foco na redugéo da velocideoi®
evidentes beneficios para a seguranga dos pedes @ilizadores mais vulneraveis, uma vez que acighde

* Tema da conferéncia realizada no World Habitat: DAysafe city is a just city” (1 Out.2007); HaiaRaises
Baixos, http://www.unhabitat.org/content.asp?cid3é&catid=534&typeid=24&subMenuld=0



de coliséo influencia directamente a probabilidddenorte do pe&o, aumentando exponencialmenteia gz
30km/h (IMTT/Transitec, 2011) [8].

A diminuicdo da velocidade também permite: i) umemicuicdo do espaco de circulagdo ocupado pelo
automével; ii) uma reducdo das distancias de tewadpara 30km/h: 13m, enquanto que para 50km/h esta
distancia duplica: 28m); iii) um maior angulo desdd periférica do condutor, o que permite melharar
percepcao do espaco envolvente e dos outros dbliega do espaco publico; iv) uma partilha mais ldgada

do espaco, melhorando as condi¢des de deslocagdiaacdo do espaco publico.

A aplicacéo deste conceito a bairros e ruas resigisrde uma cidade, traduziu-se desde os anoméliversas
tipologias de intervencdes integradas de acalmitiédego a escala local. Numa breve sintese dawlacao
salientam-se: 1) @&Voonerf” ® Holandesas (anos 60); 2) ‘Ainkerlerver” Alemas, centradas em zonas de
comércio e servigos e @Rue Residentielle” na Dinamarca e Suica (anos 70); 3)“Bkared Space”
holandeses, desenvolvidos por Hans Monderman nos &®; 4) asZone de Rencontre” na Suica (com
limitacdo de velocidade de 20km/h) €‘H®me Zone” no Reino Unido (finais da década de 1970); 5¥asa
30km/h”, criadas formalmente em 1989 na Suica, a par tgcBg1988) e da Franca (1990); 6) a criacdo do
“Code de la Rue — Cédigo da Ruaha Bélgica, em 2004, entrando em vigor também emga em 2008, que
veio clarificar as condi¢des de circulacdo fixadasddigo da estrada em meio urbano, referinddeagagdes
dos diversos actores e dando especial atencao cassimades dos utilizadores mais vulneraveis (pedes
ciclistas).

Fig.2. a) “woonerf” em Rikswijk, Holanda; b) experiéncia do conceito de “shared space” em Oosterwolde,
1988 - Holanda; c) “zona 30" em Delemont, SuicdMTT/Transitec, 2011}8]

Zona 30: Conceito e efeitos pretendidos

O conceito de “Zona 30" estrutura-se em torno dagéo dos volumes de trafego motorizado e da maldas
condi¢bes de segurancga das deslocacoes, atraudpasicdo de uma velocidade limite de circulacduzeda
(30km/h) e de medidas ao nivel do desenho urb&hi®TTransitec, 2011) [8].

Este documento refere que, a nivel nacional, odBsRortugués ainda ndo regulamentou a definicate des
conceito. No entanto, considerando a regulamentagdsiente em diversos paises europeus, adopta-se a
seguinte definigéo:

“o0 conceito de«Zona 30»faz referéncia & secgéo ou conjunto de sec¢defmgdgue constituem uma zona afecta a
circulagdo de todos os utentes, onde a velocidadevdiculos esta limitada a 30km/h e o ordenamémtespaco publico é
coerente com este limite de velocidade, e todastiadas e saidas desta zona sao identificadasipaliza¢éo”
(IMTT/Transitec, 2011)[8]

As diferentes experiéncias europeias aqui mencamawstraram resultados muito positivos face aEctinos
gue se pretendiam atingir, nomeadamente no quesfeeera reducdo da velocidade média de circulagdo
(Alemanha), bem como a reducgéo, em cerca de 40%@qadentes e da sua gravidade (Londres, Reinoo)Jnid

® Contraccdo das palavras “woon” e “erf’ que podewmduzir-se por patio residencial “Living yard”
(IMTT/Transitec, 2011)[8].

¢ Zona de estadia/encontro



particularmente nos acidentes que envolviam cringan que se registou uma reducéo de dois teBgasi
Transport Research Laboratory, 1986MTT/Transitec, 2011)[8].

Zona 30: Implementacao, principios de funcionamente desenho urbano

Tendo em conta que todas as vias que ndo constéixa estruturantes para a circulacdo motorizadeidade

sdo potenciais Zonas 30, a sua implementacdo seith mMais benéfica e eficaz onde a vida local é
preponderante ou intensa, como por exemplo: emoresctirbanos residenciais; na envolvente de eqeip@s
escolares; em sectores urbanos multifuncionais emores/bairros onde se pretende evitar o trafego d
atravessamento. Em comum, tem-se que a implementig@ima Zona 30 so terd os efeitos desejados se fo
aplicada a um conjunto de ruas ou a um bairro, sé@mgortante referir que estas intervengdes deveedio
acompanhadas de um processo de informacéo, agsmubtgparticipacdo activa da populagéo.

Implementar uma “Zona 30" passa por diferenciamaazem causa da restante envolvente, quer através d
promocédo de um esquema de circulagdo que inibafegtr de atravessamento no interior da “Zona 30&r q
através da marcacgdo das entradas e saidas (“derta®esso”) de forma a induzir a mudanca de comperito

por parte dos condutores. No interior da “Zona 80fecessario reequilibrar a afectacdo do espaccearss
diferentes utilizadores — aumentando o espaco @@efo e reduzindo o espaco para a circulacdoidelos
permanecendo no entanto a separacao entre estegplementar medidas de acalmia de trafego que gram

0 cumprimento da limitacdo de velocidade a 30km/h.

A delimitacéo dos diferentes espacos e elementesalenia de trafego, podem ter diversas config@scguer
apenas ao nivel do pavimento e dos materiaisaditig, quer ainda pela introducéo de dois tipos eltidas de
acalmia de trafego: deflexdes horizontais ou vaigic

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

3 Lisboa: As “Zonas 30” na Politica de Mobilidade (2@0-2013)

Tal como foi exposto inicialmente, a politica dehilidade do actual executivo da Camara MunicipalLidboa
(CML) tem como objectivos estratégicos a promocaandltimodalidade e de uma maiointermodalidade
entre os diferentes modos de transporte, com &istalucao do peso do transporte individual naodagbes da
populacdo. Essa politica de mobilidade consubstess'inuma l6gica de intervencao que assenta nia éscal
do bairro — elemento fundamental de vivéncia eageda cidade - privilegiando as deslocacdes demitdade,
a acalmia de trafego, a regulacao do transito esticionamento.

“Neighbourhood is seen as the most important urbemeht that establishes the social and economiaisiatility of the
area, providing the community ties which hold itetiger’(Azmi, 2012)[9]

A implementacdo de “Zonas 30" na cidade de Lisb®aijma medida extremamente importante para a
prossecucgdo deste objectivo, que tem em vistaumliigagdo do espaco publico dos bairros, dandwrigade

ao pedo, bem como promover a qualidade e o conflartruicdo do espaco publico, conferindo assim uma
maior vitalidade urbana a esses bairros.



Os objectivos fundamentais de implementacdo de 820" na cidade de Lisboa séo assim: 1) a reddgao
sinistralidade em meio urbano; 2) o reordenamer@oreento do estacionamento para residentes; J)cagib
para uma mobilidade mais amiga do peéo e do amsbient

Actualmente das trinta e uma “zonas 30" proposka ML, seis tem projecto de execucdo concluido e
entrardo em obra a curto prazo; treze tém actuadmestudos em curso e as restantes doze fazemduoarte
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

Movo Belém
Auda

Rego
Condado

Bairra.  &lvalade Maorte / Poente
Alvalade Naorte / Nasc,
Alvalade sul / Poente
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 identificac@o das “Zonas 30" emikboa(Fonte: CML, 2013)

De forma a dar coeréncia e criar uma identidadepgumnita aos cidad&os interiorizar facilmente o guana
“Zona 30", independentemente do bairro em causajdeenvolvida uma linguagem propria de comunicagéo
para este tipo de intervencdes, a imagem “Zong Z0l'1).

“Pretende-se que a imagem — um mundo divertidsaidno e alegria -, como elemento fundamental dein@macéo, entre
no espirito “30”: uma zona diferente, a nossa casiade o pedo convive, em seguranga, Com 0 cade,Essoas tem total
prioridade.” (Rui A. Pereira, 2012)
A imagem “Zona 30" passa por uma intervengdo ardisto espago publico, através de um conjunto ¢ectus
estéticos, design/artistico e mobiliario urbanal como o marco escultérico Moinho 30; a escul&ego 30; o
banco Flor 30; a Porta de Entrada 30; entre ouirgae permitem a representacdo da mensagem asseciad
conceito de zona 30: “A rua é de todos”.

reduzir
a velocidade
& aumentar 2
‘sequranca de todos

kT

a rua & de todos

Fig.6. a) Imagem “Zona 30”; b) Pérticos de entradanas zonas 30; c) Exemplo de mobiliario urbano:
“banco flor 30”; d) Aplicacdo da imagem “zona 30" en calcada(Fonte:CML, 2013)



3.1 Bairro Azul — primeira experiéncia de Zona 30 em Lsboa

A implementacdo de uma “Zona 30" no Bairro Azul fmiresultado de diversos factores, sendo os mais
relevantes a oportunidade criada de requalificaigiiespaco publico pela extensdo do Metropolitancaetiva
participacdo da Associacdo de Moradores local.

Desde 2001 que a Comissdo de Moradores do Baimt/ f&ano da sua criacdo como Movimento SOS Bairro
Azul), face ao estatuto do Bairro como “conjuntdfieddo em vias de classificacdo” e a abertura Gandg
superficie comercial “El Corte Inglés”, pugnava poma intervencdo estruturada de requalificacdo e
revitalizagcdo do Bairro, junto do IPPAR e da CMIm B/aio de 2008 é aprovada na CML a classificagao do
Bairro Azul como “Conjunto de Interesse Municigal”

De forma a proteger o ambiente urbano do bairrenels sensivel as questdes levantadas pelos mosadaoe
nivel do excesso de trafego e de velocidades pd#icno local, estacionamento abusivo e desord€dadinlo

a presséo a que esta zona estava sujeita, frutmdeslevada densidade de equipamentos na sua ent@lv a
CML procede a “implementacédo de uma Zona 30 nor@#&izul’ como uma medida permanente integrada na
Semana Europeia da Mobilidade de 2009. Na mesmeakm Agosto de 2009, abre ao publico a estagdo d
metro S. Sebastido II, sendo que, ao nivel da Bajger sobretudo na zona de ligacdo da Av. Res&antia
com a Av. Marqués da Fronteira - prosseguiam aasolle arranjo de espaco publico, em articulacdo aom
projectos definidos pela CML (obras estas que saitam em 2011). A intervenc¢do para a implementalgfio
uma “zona 30” no Bairro Azul compreendia quatre@fasom os seguintes objectivos principais:

- Fase 1: Rua Ramalho Ortigdo- Devolugdo da rua ao Bairro, desmotivando o giafite atravessamento
através da reducdo do n° de vias de circulacdondwtd e sobre-elevacédo de passadeiras. Aumento do
espaco pedonal e arborizagdo da via, contemplaaditém o reordenamento do estacionamento,
promovendo assim um aumento do n° de lugares esidentes.

- Fase 2: Ligacdo a Av. Marqués da Fronteira- Encerramento da ligacéo da Rua Fialho de Almeida
Av. Marqués da Fronteira, impedindo o trafego deav@ssamento e diminuindo a procura de
estacionamento por néo residentes. Requalificagdia érea com um aumento da area afecta a ciroulaca
pedonal e a criacdo de um espaco verde.

- Fase 3: Rua Ressano Garcia Criacdo de uma zona mista, constituida por unmpmto Unico, onde a
prioridade é dada ao pedo, que coexiste com daj@u local de veiculos e o0 seu estacionamento.

- Fase 4: Ligacdo da Av. José Malhoa a Praca de Espan— Fase apenas possivel apés o reperfilamento
da Av. José Malhoa, que ndo fazia parte destavengéio, onde se completara a intervencdo na Rua
Ramalho Ortigdo, dado que os fluxos principaistdgvassamento que circulam nesta via passariam a te
uma ligagdo directa a Praca de Espanha. Aumenésplzo pedonal em frente & Mesquita de Lisboa.

Até hoje apenas foram realizadas a primeira e skgfase, estando em preparagdo a implementac&ocaéara
fase. A primeira “Zona 30" teve um efeito muito ion@ante na cidade, dado que ao transformar-se @amea p
importante de um bairro residencial numa zona tenga vida urbana - em termos de terciério, estudaer -
permitiu divulgar o “conceito de Zona 30", avalias problemas inerentes a sua implementacédo e prepar
transformacéo prevista para os restantes trinteolsade Lisboa.

Os resultados esperados de reducdo de velocidadRuaaRamalho Ortigdo foram atingidos. Todavia, a
diminuicao do trafego de atravessamento nestergigase verificou de uma forma clara, em grande gamtque
ainda nado existe uma ligacdo da Av. José Malhoa adPraca de Espanha. No entanto, as restantegueas
compdem o bairro ficaram mais protegidos da cigidade atravessamento com o encerramento dasdgyded
Rua Fialho de Almeida e Rua Ressano Garcia a Avqis da Fronteira e Av. Antonio Augusto Aguiar,
respectivamente.

" www.bairroazul.net
8 Deliberacéo 287/CM/2008, publicada no Boletim Mipel n°741, de 2 de Maio de 2008



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

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

Esta em curso a implementacdo do programa de “Z86asm Lisboa, onde os Bairros do Charquinho
(J.F.Benfica) e Estacas (J.F.Alvalade) serdo diosepios a sofrer alteracdes durante o ano de 30a&mente
com mais quatro bairros ja referenciados anterintenfArco do Cego, Carnide, Sao Miguel e Encarnacéo
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Fig.9. a) Zona de intervencéo do Bairro do Charquiho; b) Localiza¢cdo dos dois bairros em Lisboa; c)
Zona de intervencdo do Bairro das Estaca@onte:CML, 2013)
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O Bairro do Charquinho, com uma area aproximad®&tae localiza-se na coroa norte da Cidade de Ljsboa
numa zona marcadamente residencial, cuja maiori@difécios ndo possui garagem prépria. Ao nivel de
equipamentos, apenas existem dois equipamentosuiaantde influéncia ao nivel da escala do bairso@acdo

de reformados do bairro e um parque infantil), pple o bairro apenas gera por si trafego localeitanto, a
existéncia de equipamentos na proximidade do haque constituem centralidades supra-locais, como o
Hospital da Luz (privado) e o Centro Comercial @abm, agravam o problema da oferta de estacionamento
disponivel para residentes bem como induzem tr&egatravessamento.

Por sua vez o Bairro das Estacas, com uma aregiggada de 25ha, localiza-se no centro da cidadearzona
marcadamente multifuncional, com uma excelente séluidade ao nivel de transporte publico (metro,
autocarro e comboio), convivendo hoje em dia comusm residencial uma elevada densidade de
estabelecimentos de comércio local, um pélo culeim existéncia de diversos eixos de empregoét@sciNo
interior deste bairro existem diversos equipamefitzro e cinema, escola primaria, Igreja) queistem com

um supermercado de bairro e um centro comercigled@ena dimensao, o que no seu conjunto gera tmstan
trafego ndo local e diversos problemas ao niveloftata de estacionamento para residentes, incluindo
estacionamento ilegal.



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

Os objectivos gerais de transformacé@o propostoa pabairro do Charquinho e das Estacas sao idéntico

embora de operacionalizacéo distinta dado os geb$emas especificos e o seu contexto urbano.ehiencéo

no Bairro das Estacas passa na sua globalidademmelzacdo de entradas e saidas, mudancas de sentido
reordenamento do estacionamento, com algum desf@apaea criacdo de uma pequena zona mista junto a
entrada da escola priméria no centro do bairro. &lprmeira fase o principal objectivo seré difiaulb trafego

de atravessamento, o reordenamento do estaciomameantotalidade do bairro (ganho de 93 lugares de

estacionamento + bolsa de estacionamento tempardmiocapacidade para 49 lugares) e a acalmia fdgdra
nas imediacdes da escola primaria.

Fig.11. a) Projecto de Zona 30 do Bairro das Estasab) Intervencéo no largo da R.Conde de Sabugosa);
Intervencéo junto a escola primaria (ortofoto e pomenores da intervengéojFonte:CML,2013)

A intervencdo no Bairro do Charquinho para alénmdacacao de entradas e saidas e do reordenamento do
estacionamento, cria uma extensa zona mista naaapéncipal do bairro: a Rua Quinta do Charquinbo
prop&e a diminuigdo dos raios de curvatura dasnaasterior do bairro, com acréscimo de espaca pgedo e
actuando também como uma medida de acalmia paraiauédo da velocidade de circulagdo. A intervenca
prevista para este bairro de Benfica, criara magares de estacionamento, facto apenas possivelacom
introducéo de variacdes na largura do perfil nalgsimias (deflacdo horizontal ou “gincana”) asscusad
diferentes tipos de implementacédo de estacionanmentta (longitudinal/perpendicular/em “espinha”).

Fig.12. a) Projecto de Zona 30 do Bairro do Charquiho; b) Intervencéo na entrada do bairro (foto actal
e pormenores da intervencaojFonte:CML,2013)



Um dos aspectos que marcaram a intervencdo plapaada Bairro do Charquinho, foi o importante psso
participativo que envolveu os moradores e a resgedunta de Freguesia, cujos contributos levaram a
reconsideragéo de alguns aspectos do projecto,at@mente a manutencdo dos dois sentidos ao longoala
Quinta do Charquinho (Zona de circulacdo mista ecat@o de estacionamento). Em relacdo ao Bairro das
Estacas, houve apenas diversas discussodes cota agufieguesia local (J.F. de Alvalade).

4 Conclusbes

A realizacao de projectos de acalmia de trafega@ms residenciais, nomeadamente através da impiaecae

do conceito de “Zona 30", visa ndo s6 melhorarawligdes de seguranca de circulagdo dos pedescketais
nesses bairros e ordenar ai o estacionamento diemeEs (aumentando igualmente o nimero de lugares
disponiveis para esse fim), mas também potenciaondicdes de qualificacdo do espaco publico ealp s
usufruto pela populacdo. Acresce ainda um outreabibp que, face as estatisticas de sinistralidadeviaria
(onde o numero de acidentes nas zonas urbanasmatirhinuido com a mesma intensidade que nas astod
pais) ndo deve ser minimizado. Trata-se de criapagicdes objectivas para que a circulacdo autehsivfaca

de modo mais atento e com maior respeito pelo pedazindo assim um novo tipo de comportamento no
automobilista. A promocado de uma forma de condomrs respeitadora das pessoas e do ambiente, reera u
importante contributo para a reducéo dessa siligktcle e uma aprendizagem no que se refere a caodm
meio urbano.

Por outro lado, o maior ou menor sucesso destedgpmedidas, depende muito da propria participalgfio
populacdo na definicdo das prioridades de inted@nhem como no tipo de accdes a empreender, & qua
devem respeitar as necessidades de deslocacadodeo® utilizadores da via publica e salvaguardsagaranga

dos mais vulneraveis: criangas, idosos, pessoaswaarilidade reduzida. As intervengfes em cursadede de
Lisboa, sdo disso um claro exemplo, mesmo quandeohgdes que parecem ser as tecnicamente mais
adequadas tém de sofrer os ajustamentos que aapapybropde, sem no entanto pér em causa 0s posIEp
objectivos do projecto. E que, ao contrario do sgi@pode pensar, este tipo de processo participatvpor um
lado introduz algum atraso na concretizacao doegias e implica, por vezes, alteracfes que oscExme
trafego podem considerar menos eficientes, as @dugue acabam por se adoptar obtém ndo sé uma maio
aceitacdo por parte das pessoas, como acabam povaser muito mais na sua manutencéo e fiscaza®
projecto ganha assim uma dimensé&o social que éaakpara se atingirem 0s objectivos de uma neMar@

de mobilidade, onde o espago publico, sobretud@moy deixa de ser dominantemente pensado e dkxl@ma
automodvel. Numa sociedade em que a motorizacawidhdil € ainda muito recente, este desiderato nde é
todo despiciendo.

Por fim, cabe assinalar o facto de que estas enedes estdo a ser concretizadas com orcamerdatsagiente
reduzidos (cerca de 100 a 200 mil € por bairro, reédia). Para isso concorre o facto de estes posject
incidirem essencialmente nas areas da circulag#onf@vel, pedonal e em bicicleta) e do estacionémeiado
que, mercé da organizacao sectorial dos servicosuhicipio, nem sempre é possivel acertar inteennais
abrangentes que envolvessem, nomeadamente, daoqgdld de todo o espaco publico e a arborizac&oadee
jardins. No entanto, face aos novos espacos dgafrypublica que séo criados, esse tipo de intedepodera
ocorrer logo que os servicos competentes tenhameass para as concretizar.
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Tl — Transporte Individual

TP — Transporte Publico
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CML - Cémara Municipal de Lisboa
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