Faculdade de Arquitectura de Lisboa
Universidade Técnica de Lisboa

Novo Percurso de Lisboa

Caso de estudo - 22 Circular: entre limite e interface

Ricardo Alexandre Alves Rodrigues Fonseca da Conceicao

Licenciado em estudos arquitetdnicos

Proposta para obtencéo do Grau de Mestre em

Arquitetura com Especializagdo em Gestao Urbanistica

Orientador Cientifico:  Professor associado Doutor Pedro George
Coorientador Cientifico: Assistente Convidado Mestre Jodo Rafael Santos

Juri:

Presidente: Doutor Jodo pedro Teixeira Abreu Costa
Vogais:

Doutor Pedro Conceigao Silva George

Doutor Jodo Rafael Marques Santos
Doutora Maria Manuela Afonso da Fonte

Lisboa, FAUTL, Marco 2013



Resumo

Este projeto consiste numa intervencéo ao longo do eixo da 22 Circular, requalificando uma area
que atualmente gera rutura entre as varias componentes urbanas adjacentes, de modo a torna-la numa
interface que em vez de restringir, potencializa o territorio. O projeto foi desenvolvido sob influéncia de
algumas referéncias como o Sagrera Linear Park em Barcelona (Espanha) e o Parque Madrid Rio em
Madrid (Espanha) que requalificam grandes infraestruturas como a 22 Circular. Esta é uma das principais
vias da cidade de Lisboa em termos de distribuicao viaria, mas n&o se encontra corretamente integrada
no contexto urbano da cidade, criando um efeito de barreira entre as suas margens que prejudica o seu
funcionamento.

O tema de desenvolvimento desta intervengdo incinde sobre a tematica da mobilidade, e a
intervenca@o tem por base a reestruturagdo do territério de modo a aumentar a permeabilidade entre as
duas margens da via, facilitando a acessibilidade e impulsionando a mobilidade. Pretende-se também
modificar o0 modo de deslocacdo da populacdo, que atualmente se realiza maioritariamente através de
transporte individual, passando a ser efetuada por meios mais suaves de transporte, principalmente
pedonais, ciclaveis e de transportes publicos.

Dentro da &rea da intervencdo destacam-se quatro regides especificas: Benfica; Telheiras;
Campo Grande; e a parcela Norte do Sao Jodo de Brito. Todas estas areas sdo componentes de uma
linha de intervencédo que revoluciona todo o funcionamento da darea, possibilitando a unificacdo de zonas
atualmente separadas e proporcionando uma maior proximidade entre todo o territorio.

Com esta proposta observa-se que as principais problematicas existentes na area séo
resolvidas, permitindo uma mobilidade continua ao longo do eixo da 2% Circular, incentivando a meios
suaves e diminuindo as deslocacgdes efetuadas por meios de transporte individual. Deste modo fica
reduzido o tempo de deslocacdo da populagdo e a poluicdo ambiental que atualmente é gerada através
desta infraestrutura.

Palavras-chave: mobilidade urbana; conectividade; continuidade



Abstract

This project consists in an intervention along the axis of the 22 Circular, requalifying an area that
currently generates rupture between the various adjacent urban components, becoming an interface that
rather than restrict, enhances the territory. The project was developed under the influence of some
references as Sagrera Linear Park in Barcelona (Spain) and Parque Madrid Rio in Madrid (Spain) to re-
qualify large infrastructures like the 22 Circular. This is one of the main infrastructures of Lisbon in terms of
traffic distribution, but it is not properly integrated in the urban context of the city, creating a barrier
between the two margins that disrupts its functioning.

The theme of development for this intervention is the issue of mobility, and the intervention is
based on the restructuration of the territory in order to increase the permeability between the two sides of
the road, facilitating accessibility and boosting mobility. It is also intended the modification of the travelling
modality of the population, which currently takes place mainly through individual transport, to means of
smoother transport, mainly pedestrian, cycling and public transport.

Within the intervention area are highlighted four specific regions: Benfica; Telheiras; Campo
Grande; and the northern part of Sdo Jodo de Brito. All these areas are components of a linear
intervention that revolutionizes the entire operating area, enabling the unification of areas currently
separated and providing greater proximity between the whole territory. This interactivity is made possible
by the increased ease of accessibility between different areas, which now function as one.

With this proposal the main problems in the area are resolved, allowing continued mobility along
the axis of the 22 Circular, encouraging softer means of transportation and reducing trips made by
individual transportation. Thus is reduced travel time and environmental pollution that is currently
generated through this infrastructure.

Keywords: urban mobility; connectivity; continuity
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Capitulo 1 - Introducao
1.1 Objeto de estudo

Este trabalho desenvolve-se no ambito do Projeto Final de Mestrado de Arquitetura com
especializacdo em Gestdo Urbanistica, sendo ja a continuagdo da tematica introduzida no primeiro
semestre do quinto ano. Tendo como tema de desenvolvimento “Mobilidade Urbana”, o trabalho intitula-
se “0O Novo Percurso de Lishoa”, pelo que reestrutura o eixo 22 Circular de Lisboa, que é de momento
uma estrutura de passagem, numa zona centralizadora onde a via se desenvolve como um percurso
onde a populagdo ndo apenas se desloca, mas também habita.

Este tema surge derivado da necessidade da compreenséo das problematicas introduzidas no
meio urbano, causadas pelo impacto gerado através da presenca de grandes infraestruturas de
mobilizagdo. Adotando como tema de estudo “2% Circular: Entre limite e interface”, este trabalho é
centrado numa localizagdo especifica, nomeadamente a 22 Circular, que & dos principais eixos
estruturantes da cidade. Estando também a ser topico de estudo pela propria Camara Municipal de
Lisboa, é notdria a urgéncia de uma alterag@o das condi¢cdes atuais deste eixo, que atualmente assume
caracter de via rapida dentro da estrutura urbana. Sendo uma circular da cidade que em tempos a
delimitou, a via desenvolveu-se puramente com a intencdo de distribuir o trafego vidrio, ndo tendo
qualquer preocupacdo com a relagdo que mantinha com o contexto urbano. No desenvolvimento de
Lisboa, a via deixou de a circunvalar, estando agora impregnada no seu contexto urbano mas
continuando a ndo manter qualquer relagédo com ele.

A 22 Circular tem grande importancia dentro da cidade, sendo uma das vias com mais trafego
viario pela vasta acessibilidade que permite a todas as areas de Lisboa. Contudo, apesar da sua
importancia e acessibilidade, observa-se uma diminuicdo do seu trafego, principalmente pelo fecho da
CRIL, que é de momento a atual circular de circunvalagéo da cidade. Este é um fator bastante positivo
que traz uma nova dindmica no modo de abordar a via, sendo agora ja possivel uma mudanga de
caracter onde se possa ambicionar a integragdo com o contexto urbano envolvente. Sendo também uma
area bastante rica em usos urbanos, contendo grandes areas residenciais, comerciais, desportivas e de
ensino, este eixo tem todo o potencial necessario para se tornar uma drea centralizadora dentro da
cidade.

E agora entdo necessario compreender a insergdo da via na cidade, e decidir qual deve ser o
seu objetivo dentro da Lisboa e também da propria metrépole.

Figura 1 - Area de intervencao (Fonte: Autor)



1.2 Justificacao do tema, motivacoes e objetivos

A escolha do tema “Mobilidade Urbana’ surge devido a duas razoes principais sendo a primeira
o facto de a 22 Circular ser um elemento essencial para a mobilidade de Lisboa, necessitando um maior
cuidado relativamente a este tema para se desenvolver a intervencéo, sob o risco de danificar a rede de
mobilidade da cidade. A segunda razéo surge do facto de Lisboa ser o principal polo de atividades da
area metropolitana, mas estar exponencialmente a perder populagéo residente para as periferias, estando
por isso cada vez mais sujeita a uma maior quantidade de desloca¢des pendulares. A mobilidade é dos
principais temas para o bom funcionamento de qualquer cidade, sendo necessario existirem constantes
deslocacbes tanto de pessoas como de bens para cumprir o bom funcionamento de todas as
componentes de um aglomerado urbano. No Caso especifico de Lisboa, sendo uma cidade com
conteudo histdrico, onde é visivel a sua evolugdo através de localidades desenvolvidas em épocas
distintas, existe um grande conflito com o tema da mobilidade que se adapta constantemente ao
presente, deixando de usufruir de meios de transporte desatualizados e ineficientes. Dadas estas duas
diferengas temporais, a cidade necessita constantemente de se adaptar para que a sua rede de
mobilidade seja eficiente. A 22 Circular ao longo dos anos foi sendo constantemente reestruturada e
alargada para se adaptar a uma cada vez maior procura de destinos dentro da cidade, sendo que em
paralelo foi existindo uma maior facilidade de acesso ao transporte privativo. Durante o processo de
adaptacdo da via, esta foi evoluindo simplesmente com o objetivo de conseguir suportar um maior fluxo
de trafego a uma velocidade mais elevada de modo a permitir um acesso mais rapido a cidade. O ponto
negativo desta “adaptacdo” foi o desenvolvimento da via até esta atingir as caracteristicas de uma via
rapida intercitadina, que gerou uma fratura no desenvolvimento urbano das &reas adjacentes,
condicionando-o e restringindo-o.

Os objetivos estruturadores deste projeto serdo: redugéao do trafego viario; incentivacao ao
uso do transporte publico; e reestruturacdo da morfologia urbana. Estes trés eixos visam redefinir a
mobilidade da cidade de modo a aumentar a eficiéncia e a qualidade das deslocagdes urbanas, ao
mesmo tempo que se eliminard o efeito de barreira que a 22 Circular representa para as areas
envolventes. Aumentado as permeabilidades entre as margens da via e ligando-a a rede de mobilidade
local espera-se gerar uma nova conectividade ao longo de toda a &rea de estudo desenvolvendo um eixo
de mobilidade continuo tanto a nivel infraestrutural como urbano.

Para este trabalho o que se espera alcangar é o equilibrio entre a capacidade de deslocar a
populagdo, e a qualidade do desenvolvimento urbano, conseguindo interligar estas duas componentes de
modo a que ambas sejam eficientes e organizadas, de modo a permitir a exploragdo do potencial
existente pela presenca de grande variagdo e densidade de usos em conjunto com uma excelente
acessibilidade.

1.3 Organizacao do trabalho
O trabalho realizado encontra-se organizado em cinco capitulos estruturantes:

1: Introdugéo - E o primeiro capitulo do trabalho, sendo o que apresenta a 4rea de intervencéo, bem
como a tematica abordada, os objetivos do trabalho, e a sua estrutura.

2: Tema e estado da arte - Este capitulo contem o desenvolvimento e compreensdao do tema
estruturante do trabalho bem como os modos de o abordar e os casos de referéncia chave escolhidas
para a criagdo do projeto. Para o estudo do tema “Mobilidade Urbana® este ird ser decomposto nas
diversas variaveis que o compdem, sendo entdo possivel realmente entender o seu funcionamento e
desenvolver o projeto de um modo eficiente. Para o estudo do tema este ira ser analisado de acordo com
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as suas variaveis, razado e modo de deslocagdo, compreendendo como elas sao afetadas e quais as
possibilidades existentes para um individuo. Posteriormente s&o estudados o modo de intervir
relativamente a esta tematica, tendo como bases representativas duas grandes cidades mundiais onde se
observam dois tipos distintos de intervir. Por fim s@o apresentados os casos de estudo, tendo cada um
deles varios aspetos inovadores no modo de intervir a diferentes escalas. As varias referéncias
representam diferentes raciocinios e formas de abordar a mesma problematica, sendo por isso essenciais
contribuindo para uma intervengao inovadora e bem estruturada.

3: Contexto histérico e metropolitano — O terceiro capitulo tem como objetivo a compreenséo da
situacdo atual em que o caso de estudo se insere. Inicia-se através do estudo do contexto historico da 22
Circular, entendendo o objetivo com que a via foi programada, também como o seu funcionamento e
importancia dentro da cidade e da 4rea metropolitana. E necessario um estudo compreensivo sobre a
mobilidade da metrépole, entendendo o fluxo de movimentagdes que ocorre diariamente. Nesta seccéo
irao ser estudadas as infraestruturas de transportes disponiveis, tal como os polos geradores de
movimentacOes, de modo a saber a quantidade de populacdo que se desloca, e qual o0 seu destino e
origem. A escala da metrépole o estudo é efetuado de modo a compreender o funcionamento de Lisboa
ao assumir-se como polo central de atividades, mas ndo Unico, sendo que também existem outros polos
de elevada importancia na area metropolitana. Ao estudar a quantidade de populagdo que se mobiliza
para Lisboa, é também feito um estudo das infraestruturas que permitem a sua distribuicao, de modo a
localizar as principais areas de acesso a cidade. Ao aproximar o estudo a escala da cidade, faz-se
novamente uma caracterizagdo das infraestruturas para entender o funcionamento da rede. Estuda-se em
primeiro o transporte individual, a origem e a quantidade de pessoas que acede a cidade, passando
posteriormente para a organizagao hierarquica da rede urbana e o seu estado de saturacdo. Da-se
depois seguimento com o estudo da mobilidade através de meios publicos, identificando as vérias
modalidades de mobilizagao e suas redes, localizando os principais interfaces. O estudo dos transportes
publicos é terminado com a andlise dos motivos de viagem e razéo de escolha do transporte, onde
também s&o identificadas as horas de maior quantidade de desloca¢des de modo a observar os pontos
com maior fluxo de pessoas em mobilizagdo. Seguidamente é feita a andlise aos usos urbanos
distribuidos pela cidade, identificando areas de origem e destino e estudando a direccionalidade dos
fluxos de movimentagdes, de onde de consegue observar a importancia da 22 Circular na rede vidria.

4: Intervencgéo - O quarto capitulo € composto pela apresentacao da intervengéo realizada, estando este
dividido em duas partes estruturantes: a intervengao estratégica; e o plano de pormenor. E iniciado pelos
objetivos definidos para a proposta, nomeadamente: Reducao do trafego e congestionamento viario;
Incentivo ao transporte publico; Qualidade da morfologia urbana. Apds a definicdo dos objetivos inicia-se
0 projeto através de estratégias de intervencao, primeiramente a uma escala regional e posteriormente a
escala da 22 Circular. D&-se depois inicio & proposta através do desenvolvimento de um plano geral,
composto por trés partes estruturantes: uma intervencéo continua que se encontra presente ao longo de
todo o eixo da 22 Circular; uma remodelacao dos nds vidrios existentes na via; e quatro intervengdes
localizadas em éreas definidas pelas suas qualidades individuais. E depois desenvolvida uma das éreas
através de um plano de pormenor onde por fim se programa o faseamento e se apresentam os célculos
perequativos e 0s custos totais da intervengéo.

5: Conclusao - Este Ultimo capitulo é constituido pelas consideragdes finais do autor, onde é ponderado
todo o desenvolvimento do trabalho e sua proposta final. Prospetiva-se a implementacéo do projeto na
sua area e sdo consideradas as diferentes varidveis que a compdem, sendo entdo feita uma comparagéo
geral entre a situacéo presente e a proposta, observando se existe aumento de valor e qualidade a area
de estudo e a prdpria cidade de Lisboa.
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Capitulo 2 - Tema e Estado da arte

2.1 Mobilidade urbana

Um dos temas mais sensiveis no funcionamento de qualquer cidade é a mobilidade. A populagéo
citadina esta em continua movimentag&@o seja por motivos profissionais, de lazer, ou outros, sendo que,
quanto maior for o nimero de pessoas em deslocacéo, mais eficientes tém de ser os meios disponiveis.
A medida que as cidades se expandem, ha tendéncia para a separagao de usos por localidade. Tais usos
serdo afetados pelo preco do terreno que sera tanto mais elevado quanto maior a sua possibilidade de
gerar rendimento. As areas de maior rendimento, designadas por Central Business District (CBD), s&o as
de maior custo de superficie e aquelas que, dentro da cidade, atraem o maior numero de populagdo. De
acordo com esta regra quanto maior a proximidade ao CDB, mais caro serd o terreno e, correlativamente,
menos oNerosos serao 0s mais periféricos, que tendem a constituir-se como areas residenciais. O ato de
mobilizag@o consiste numa deslocagdo com origem e destino. Este é, habitualmente, o local de trabalho
dos cidadaos sendo aquela a sua area de residéncia.

Para melhor percecdo do fendmeno da mobilidade, no contexto urbano, hd necessidade de
dissociar o conceito considerando individualmente os diversos fatores que o constituem. Quando um
individuo se mobiliza, transfere-se de um local A para um local B, sendo a mobilidade o processo que
transcorre entre os dois momentos. Os principais fatores em que se consideram neste processo s@o o
“porqué?” (que é a razdo que leva essa pessoa a mobilizar-se) e o0 “como?” (que é a modalidade de
deslocacéo).

Porqué? - Este fator encontra-se interligado com os chamados pontos de atracéo, locais para
0s quais as pessoas sao impelidas a deslocar-se, pelas fungdes que sao ai desempenhadas.

As razbes que incentivam uma pessoa a mobilizar-se s@o trés: deslocagdes de rotina didria,
envolvendo principalmente questées de trabalho ou de estudo; mobilizagbes de lazer ligadas ao
comércio, turismo, e entretenimento; e outras movimentagdes também relacionadas com o comércio de
bens fundamentais, saude, ou obrigacdes de cidadania.

Como? - E o modo seguido pela pessoa na sua deslocagdo de A para B. Existem trés
modalidades tipo de deslocagao no dia-a-dia da populagao: transportes publicos; transportes privados; e
deslocacédo pedonal (apenas viavel para curtas distancias dentro da malha urbana).

A razdo que leva a optar entre o transporte publico e o privado funda-se, principalmente, nas
varigveis tempo e custo da deslocacéo. Em teoria o transporte privado seria o tipo de desloca¢édo com
custos mais elevados e tempo de viagem mais reduzido, sendo o transporte publico mais econdmico
embora mais moroso. Porém, pela ponderagdo equilibrada de todas as varidveis que constituem o
processo de mobilidade urbana no quotidiano, nem sempre esta teoria é verdadeira.

Devido ao facto de as cidades terem um continuo aumento de populagéo, residente ou de
passagem, é maior a concentracdo populacional levando a que cada vez mais pessoas se movimentem
para determinada area ao mesmo tempo. Este aumento da densidade populacional implica sobrecarga no
sistema de transportes que, ndo tendo sido desenvolvido com capacidade para movimentar
eficientemente quantidades t&o elevadas de pessoas, comega a tornar-se ineficiente caso ndo sejam
tomadas medidas adaptativas.

Para ser eficiente um sistema de transporte tem de ser programado por forma a conseguir uma
distribuicdo da populagéo continua e rapida em qualquer momento do dia. Tendo o transporte publico
possibilidade de adaptacdo ao volume de passageiros a cada hora do dia, basta aumentar ou reduzir a
frequéncia de unidades circulantes para garantir a oferta necessaria. Quanto ao transporte individual,
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uma vez que ndo é possivel condiciona-lo em rigor, hd que garantir que as infraestruturas vidrias
comportem o fluxo maximo que, a cada momento, a elas aflua.

O sistema viario de um meio urbano é normalmente composto por trés tipos de vias: arteriais;
distribuidoras; e locais, onde cada um dos tipos cumpre um objetivo diferente na distribuicdo das viaturas.
Deve existir um equilibrio entre os varios tipos de vias para que a rede seja funcional, as vias arteriais
cumprem a funcéo de distribuir trafego a longas distancias permitindo uma velocidade superior, sendo
vias que permitem a ligacdo das diferentes localidades dentro da area metropolitana e de Portugal a
Lisboa, aumentando a area de influéncia da cidade. As vias distribuidoras ja atuam apenas uma escala
urbana, sendo os eixos estruturantes da rede vidria citadina, de modo a tornar possivel uma rapida
distribuicdo do fluxo viario entre as diversas localidades de um meio urbano. Por ultimo existem as vias
locais, as de menor alcance da rede, que assumem o papel final da distribuicdo vidria, sendo ao longo
desta tipologia que normalmente se desenvolvem os usos citadinos onde se encontram as origens e 0s
destinos da populacao.

Para a rede viaria funcionar as intersecgdes entre os diferentes tipos de via tém de ser eficientes,
conseguindo efetuar a transferéncia de viaturas rapida e seguramente entre as varias tipologias. A estas
infraestruturas que permitem e unido entre varias vias chama-se no viario, e sdo diferentes consoante o
tipo de vias que estdo a unir. Quanto maior o nivel hierdrquico das vias a serem unidas maior serd o né
viario, pois tera de permitir o fluxo de mais viaturas em simultaneo.

Existem vérios tipos de nés vidrios, sendo os mais comuns rotundas ou cruzamentos, mas por
vezes, devido a importancia que a continuidade do fluxo do trafego viario tem para a eficiéncia da
mobilidade urbana, tem de ser possivel a unido das vias de modo a que o fluxo ndo seja interrompido,
nestas situagdes sao utilizados nés viarios desnivelados, onde as duas vias no ponto de intersecgé@o se
localizam a cotas diferentes.

Modos de deslocacao disponiveis

Nao tendo em consideracao a origem ou destino de uma pessoa, existem duas opgoes principais
de deslocacéo a adotar para viagens a médio/longo alcance. Caso a pessoa tenha possibilidades de usar
um transporte motorizado privado, esta tera maior liberdade pelo facto de ser possivel a escolha do
percurso a seguir. Apesar do custo mais elevado que é necessario para ser usado quando comparado
com os transportes publicos, € um modo bastante utilizado pela populag@o pelo conforto e rapidez que
possibilita. Mas este modo estd dependente das limitagbes da rede vidria existente, estando por isso
exposto as suas problematicas.

No caso de escolher 0 uso de um transporte publico, 0 utente tem de se sujeitar aos existentes
na sua proximidade, sendo por isso importante uma rede de transportes publicos bem estruturada e com
uma grande area de influéncia, que permita a captacao das pessoas e possibilite uma ligagéo ao seu
destino independentemente da distancia a ser percorrida. Tal como a rede vidria também a rede de
transportes publicos se encontra organizada de modo a realizar viagens a longo médio e curto alcance,
sendo que cada tipologia de transporte cumpre o objetivo de possibilitar uma certa distancia. O transporte
publico de maior alcance, permitindo viagens a longa distancia para aceder a Lisboa, € o comboio, que
tendo as suas prdprias infraestruturas permite longas deslocagdes em tempos reduzidos. Dentro da area
urbana os principais transportes publicos sdo 0 metro e o autocarro, funcionando o metro como transporte
rapido a médias distancias. O autocarro sendo o transporte com maior drea de influéncia, é o ideal para
percorrer distancias reduzidas, ou até de medio alcance caso o destino sejam areas fora da area de
influéncia da rede de metro. Existe também por ultimo o transporte publico fluvial, que liga a cidade a
margem Sul, ainda bastante utilizado pela dificuldade de acesso de algumas localidades a rede de
comboio.
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Aspetos influenciadores da escolha do modo de deslocacéao

Tal como ja foi referido anteriormente, os fatores tempo e custo séo 0s que mais influenciam a
escolha do modo de deslocagdo, ndo existindo nenhum tipo de transporte ideal, que consiga
disponibilizar ao utente condi¢des superiores a todos os niveis em relagdo a qualquer outro tipo de
transporte.

Na escolha do meio de deslocagdo, a preferéncia entre transporte privado ou publico sera
decidida principalmente pela situagdo econdmica do utente, e pela diferenga de tempo que cada
transporte demoraré a realizar a sua deslocagao, existindo também fatores secundarios como o conforto
ou a fiabilidade do uso do transporte. Ambos 0s tipos de transporte estdo sujeitos a aspetos positivos e
negativos, nao sendo nunca constantes, pois eles podem influenciar-se mutuamente.

Quando se refere a aspetos positivos no modo de deslocagdo, podem ser destacadas as
seguintes variaveis: rapidez de deslocagao; custo reduzido, conforto, boa acessibilidade ao destino e a
fiabilidade do transporte, sendo que os aspetos negativos podem ser considerados o oposto ou a falta
destes referidos.

Se as condi¢des de mobilidade de um certo composto urbano fossem ideais, observar-se-ia que
o transporte privado seria 0 mais eficiente. Este € superior na rapidez de deslocacdo, conforto,
acessibilidade e fiabilidade, pois permite que a viagem seja efetuada sem transbordos nem tempos de
espera, no conforto da sua viatura, tendo opcao de escolha do percurso a efetuar e finalizando a viagem
0 mais perto possivel do destino, (considerando que existe uma rede de estacionamento abundante). O
transporte publico de uma mesma origem para um mesmo destino teria sempre um tempo de viagem
superior, pois esta sujeito a transbordos, tempos de espera e paragens nos pontos de acesso, um
conforto reduzido e um percurso fixo que podera ndo ter acesso tado préximo do destino como seria
permitido pelo transporte privado.

Mobilidade na cidade de Lisboa — Observa-se clara discrepancia entre a realidade circulante dos
transportes urbanos e o que a concecdo tedrica possa prever, principalmente nos sectores que se
mobilizam através de infraestruturas vidrias, porquanto sao diversas as condicionantes. Ao longo dos
anos tem aumentado o recurso ao transporte individual, por comodidade da populagéo, o que levou a um
acréscimo de viaturas sobrecarregando o sistema vidrio existente, originando ineficiéncias no
funcionamento sempre que ha grande intensidade de movimentagdes. Esta sobrecarga das
infraestruturas vidrias tem, ndo sé impacto na mobilidade dos veiculos privados, mas também na dos
transportes publicos que usam as mesmas infraestruturas, principalmente os autocarros. A principal
consequéncia desta sobrecarga é o congestionamento vidrio, pela incapacidade da rede para distribuir os
veiculos eficientemente, assim gerando instabilidade e imprevisibilidade no tempo de viagem. Para um
transporte publico, que se organiza em obediéncia a determinado padrao horario, a instabilidade no
tempo de viagem afeta negativamente ndo s6 o proprio transporte em questdo (autocarro) mas também
toda a rede publica de outras ofertas de mobilizagdo, uma vez que fica prejudicada a coordenagdo entre
as diferentes modalidades de deslocagéo, dilatando tempos transbordo e de espera e, bem assim, o
tempo total da viagem.

2.2 Estrutura da cidade
O tipo de mobilidade que se efetua dentro da cidade varia conforme a sua prépria estrutura, a
populacdo tem a necessidade de se mobilizar para cumprir as suas necessidades quer sejam elas

profissionais, de lazer ou outras, € 0 modo de como se mobilizam depende da localizagdo dos seus
pontos de origem e destino. Existem varios modelos de organizagdo da cidade que, segundo Peter Hall,
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se organizam em diferentes tipologias de acordo com a localizagdo das atividades da cidade, geram
diferentes tipos de movimentagdes, e afetam a mobilidade de modos diferente.

Ao mesmo tempo que as cidades se desenvolviam e expandiam, diversas estruturas urbanas
foram criadas na procura de um modelo perfeito que permitisse eficiéncia e funcionalidade,
desenvolvendo diversas tipologias de distribuicio dos usos existentes. O principal fator de preocupacéo
comum em todas as estruturas urbanas sempre foi a consideracéo e localizagdo de pontos de origem e
destino dos seus habitantes. Existem trés modelos principais de estrutura urbana: o modelo
monocéntrico; 0 modelo radial; e 0 modelo policéntrico. O modelo monocéntrico é caracteristico de uma
cidade isolada e compacta onde as principais atividades se localizam no centro que atrai a globalidade da
populacdo envolvente (0 que aplicado a grandes metropoles criaria evidente sobrecarga das
infraestruturas de transporte). O modelo radial desenvolve-se a partir de um centro principal, que
congrega as principais atividades da cidade, estendendo-se a partir de eixos infraestruturais de
transportes. Estes vao permitir o desenvolvimento de suburbios dependentes do centro principal, mas
com caracteristicas de pequenos centros de segunda ordem fomentando atividades secundarias. Por fim
0 modelo policéntrico que concebe a cidade organizada em torno de varios centros, um deles principal e
estruturante, mas com mutua ligacdo entre todos que assim se complementam funcionalmente.

Figura 2 - Modelo monocéntrico Figura 3 - Modelo radial
Fonte: Autor Fonte: Autor

Figura 4 - Modelo policéntrico
Fonte: Autor

Dos trés modelos o policéntrico serd o mais eficiente pois, embora semelhante ao radial, alivia a
concentragdo excessiva de populagdo que assume como destino o centro principal. E também mais
eficiente na medida em que mantem ligagGes entre os centros secundarios, dispensando que cada um
tenha que suprir, por si, uma vasta gama de atividades e servigos necessarios a populagao. Este acaba
por ser 0 modelo que mais se aproxima da realidade encontrada nas cidades atuais onde, existindo um
centro principal de atividades, ndo se excluem varios polos secundarios de atragao.

Lisboa pode ser considerada, dentro da area metropolitana, como a area de atragao principal.
Tendo eixos radiais multidireccionados, possibilita a mobilizagcdo da grande massa populacional que se
desloca diariamente para a cidade. A uma escala aproximada Lisboa tém, de facto, um centro principal de
atividades ndo deixando de contar com mdltiplos polos secundarios compostos por atividades
econdmicas, de lazer, e areas turisticas.

Modos de intervencao

Apesar de a estrutura da cidade ser a caracteristica mais determinante no que diz respeito aos
pontos de origem e destino das pessoas, abordar, nos dias de hoje, a questdo da mobilidade nas cidades
€ tema bem mais complexo. As cidades ja tém o seu modelo estruturante instalado e, com a constante
densificag@o e expansdo, as existentes infraestruturas ficam submetidas a acrescida sobrecarga para a
qual ndo terdo sido planeadas. Em consequéncia, hoje em dia, a forma de abordar a questdo ja ndo
considera apenas o0s pontos de origem e de destino, mas também o modo como as viagens se realizam.
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Um dos principais meios de mobilizagdo dos cidaddos continua a ser a viatura privada e, com o
constante aumento populacional dos centros urbanos, verifica-se uma grande sobrecarga das
infraestruturas existentes o que gera problemas na eficiéncia da mobilidade. No sentido de resolver essas
problematicas, somos levados a equacionar dois tipos de intervencéo: uma, desde logo, a nivel politico,
implementando novas leis reguladoras e de incentivacao ao uso de transportes suaves, ao mesmo tempo
penalizando o recurso & viatura privada; outra, operando a nivel fisico, sem impedir a utilizagéo da viatura
privada, num quadro de modificac@o das infraestruturas de modo a tornar possivel o seu funcionamento
eficiente, eliminando, ou pelo menos reduzindo, o seu impacto sobre a cidade e 0 meio ambiente.

Intervenc@o a nivel politico centrado no exemplo de Londres

Exemplo de como uma intervengao na mobilidade pode ser maioritariamente implementada com
base em alteragdes politicas € a cidade de Londres que, acolhendo cerca de 8 milhdes de habitantes,
tem graves problemas para diariamente os mobilizar, dado que uma grande percentagem recorre ao
transporte viario individual. As estratégias propostas para a resolu¢do dos problemas causados pelo
excessivo uso da viatura individual focam a reduc@o dos niveis de didxido de carbono emitidos e o
descongestionamento vidrio. Tais sd@o, essencialmente, campanhas de sensibilizagdo, incentivos
especiais a uso do transporte publico, definicido de zonas de baixa emissdo de COz2 e implementacao de

uma taxa de congestionamento urbano no interior da cidade obrigando o utente de viaturas privadas a um
pagamento didrio.
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Figura 5 - Congestion charging zone - (Fonte: http://www.tfl.gov.uk/)

Intervencao a nivel fisico centrada no exemplo de Madrid

Madrid segue uma abordagem diferente da de Londres. Apesar de também implementar politicas
de incentivo ao uso do transporte publico, ndo aplica penalizagbes tdo severas ao utilizador da viatura
individual, aceitando este meio de transporte, enquanto melhora as infraestruturas da cidade por forma a
conseguir manter esta modalidade de deslocag@o com reducéo do seu impacto.

Destaca-se, como exemplo, a implementacao do projeto “Parque Madrid Rio” que, requalificando
sobretudo as areas ribeirinhas, desenvolve uma intervencdo baseada em unidades de paisagem. Estas
areas compreendem vdrias parcelas de espago publico verde, interligadas com pontes de
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atravessamento do rio, no sentido de melhorar tanto a infraestrutura viaria como a habitabilidade do
espaco, a0 mesmo tempo que consegue a reducdo da poluicdo e o impacto causado pelas grandes
infraestruturas viarias no meio urbano.

Figura 6 - Parqu'e Madrid  Rio  (Fonte: Figura 7 - Parque Madrid Rio  (Fonte:
http://www.urbanghostsmedia.com) http://www.urbanghostsmedia.com)

2.3 Casos de referéncia

De acordo com os objetivos estabelecidos para este projeto, que se enquadram principalmente
nas tematicas da mobilidade e da reestruturacdo urbana e infraestrutural, foram destacados como
principais referéncias para o desenvolvimento da intervengao os seguintes projetos, pelas caracteristicas
particulares de cada um ao abordar essas tematicas.

Figura 8 - Vancouver Land Bridge (Fonte: http:/lwww.jonésandiones.com)

A “Vancouver Land Bridge” é parte de um conjunto de sete projectos que foram programados em
celebragdo do 200° aniversario da “Lewis and Clark Expedition”. A razdo de escolha deste projecto é o
facto de conseguir conciliar espago publico, area verde e uma grande infraestrutura, permitindo que todas
essas componentes atuem em conjunto sem se condicionarem umas as outras. Este conceito inova pelo
facto de permitir a continuidade da mobilidade viaria, pedonal e ciclavel, através de um cruzamento a
diferentes niveis onde a ponte ndo representa apenas um meio de atravessamento, mas sim uma
extens@o do espago publico. Cria-se assim uma continuacdo do espago de uma margem para a outra da
via permitindo coes&o entre os dois espacgos apesar de eles serem separados por uma via com alta
densidade de trafego.
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A8ernA — NL Architects; Koog aan de Zaan, Zaanstad (Holanda) 2003
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Figura 9 - A8ernA (Fonte: hitp://www.architonic.com)

Este projeto localiza-se na cidade de Zaanstad, o objetivo foi a requalificacdo de uma area por
baixo de um viaduto de uma autoestrada que era um local desagradavel e escuro, criando assim uma
descontinuidade no espago publico e ndo incentivando a habitabilidade do espaco. A intervencao baseou-
se num conjunto de atividades e espacos de lazer que seriam estrategicamente dispostos tendo em
considerac@o as melhores zonas de mobilidade, lazer e comércio. Esta interven¢@o permitiu tornar um
espaco que anteriormente era considerado com uma drea a evitar pela populagao local num local publico
de sucesso que € constantemente habitado por um grande nimero de pessoas e permitiu uma maior
acessibilidade a area urbana em que se enquadra.

Avenida de Portugal/ Parque Madrid Rio - MRIO ARQUITECTOS ASOCIADOS; Madrid

(Espanha) 2011
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Figura 10 - Parque Madrid Rio (Fonte: http://es.wikipedia.org)

A avenida de Portugal em Madrid consiste na alteracdo de uma grande infraestrutura viaria, que
ao ser transferida para um nivel subterraneo permite uma organiza¢@o do espago muito mais segura para
0s pedes, enquanto cria espaco publico e estacionamento ao nivel da soleira dos edificios, facilitando
bastante a acessibilidade e reduzindo o efeito de barreira causado pela infraestrutura vidria principal.

Este tipo de abordagem serd implementado na area entre a intersec¢@o da 22 Circular com o
eixo Norte-Sul e os campos desportivos da cidade universitéria, eliminando a separagao entre as areas
residenciais de Telheiras a Norte e a Sul da 22 Circular onde atualmente o acesso viario e 0 acesso
pedonal é feito através de pequenas pontes que ndo permitem uma continuidade espacial. Ao relocalizar
o trénsito viario da 22 Circular para um nivel inferior é possivel unir as duas localidades e criar um espago
publico continuo que tornara toda a area numa so.
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Sagrera Linear Park — West8 + Aldayjover + RCR; Barcelona (Espanha) 2011
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Figura 11 - Sagrera Linear Park (Fonte: http:/www.west8.nl)

Este projeto consiste na requalificacdo de uma area em “La Sagrera” da cidade de Barcelona
onde se localiza uma infraestrutura ferrovidria, que criava um efeito de rutura do tecido urbano
dificultando a acessibilidade entre as duas margens da linha férrea. A opgéo de intervengdo aplicada foi
de transferir a infraestrutura para um nivel subterrdneo onde ela continua a cumprir a sua funcéo
eficientemente, e na superficie foi planeado um projeto de requalificag@o urbana que incide na criagéo de
um parque publico linear, na reestruturac@o das infraestruturas viarias e na criagdo de novo edificado. As
medidas tomadas permitiram uma area urbana mais consolidada, acessivel e habitavel, conseguindo
assim integrar a linha de Alta Velocidade Ferrovidria na cidade de Barcelona sem comprometer a
acessibilidade.

Library Park Torre Pacheco - Mart

in Lejarraga Architecture; Torre Pachedo (Espanha) 2007

. .

Figura 12 - Library Park Torre Pacheco (Autor: http://www.designboom.com)

Este projeto usa a topografia para o desenvolvimento da sua prépria estrutura, a fachada do
edificio é gerada a partir de um espaco aberto central que tem uma inclinagdo decrescente, o edificio
mantem sempre a mesma cota e 0 espago aberto central & medida que vai descendo vai expondo a
fachada. O espago aberto é constituido por uma diversidade de usos, que conjuga espaco publico, areas
desportivas, areas ajardinadas e uma escola.

Esta abordagem tem um grande interesse para a integracdo de espagos multifuncionais e de
alteracdes topograficas no contexto urbano ao mesmo tempo que permite o0 atravessamento da 22
Circular através de um nivel inferior ou superior permitindo que tanto o edificio como o espago percorrivel
atravesse diretamente a estrada sem interromper o tréfego.
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Meydan Shopping Square - Foreign Office Architects; Istanbul (Turquia) 2007

Figura 13 - Meydan Shoplng Square (fonte: http://www. fllckr com)

Este complexo comercial foi desenvolvido com o intuito de interligar atividades comerciais ao
espaco publico exterior, desenvolvendo uma estrutura adaptada a topografia e permitindo a continuagéo
do espago para a cobertura do edificio, criando uma paisagem artificial € um espaco atrativo que o
diferencia dos outros grandes centros comercias. A cobertura é extensivamente coberta de vegetacao e
possui algumas parte percorrieis de modo a criar um pequeno parque, destacando-se como uma grande
estrutura verde no meio de um espaco urbano maioritariamente edificado.

Este projeto constitui uma referéncia importante para o modo de integracdo de grandes
estruturas sem que elas tenham um impacto na estrutura urbana demasiado intenso correndo o risco de
modificar a vivéncia de certo territorio. Esta abordagem € utilizada para a reformulagéo do cruzamento
entre a 22 Circular e o eixo Norte-Sul, onde serd criada uma estrutura comercial que interligara os quatro
espacos distintos que se encontram ai presentes.
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Capitulo 3 — Contexto histérico e metropolitano
3.1 Contexto histdrico

Concebida no Plano de Groer em 1947 como via de circunvalagdo na altura em que foi projetado
o grande sistema de infraestruturas urbanas: aeroporto, drea portudria, polo industrial, novos eixos
urbanos, bairros, hospitais, universidades e zonas desportivas. Delimitava a cidade, zona urbana
consolidada, deixando a Norte apenas pequenas aldeias e areas rurais, para além do aeroporto como
infraestrutura relevante. Desenvolvida de modo a permitir boas ligagdes entre a cidade e eixos Norte
(Porto) e Oeste (zona de Sintra e Cascais), cruza as vias radiais que emergiam do centro urbano e
facilitando a sua comunicagao com as areas de influéncia de Lisboa. A partir dos anos 60 comegaram a
ser desenvolvidos novos conjuntos urbanos, primeiramente em torno das aldeias existentes nas
proximidades, como Benfica, por vezes sem coeréncia relativamente as pré-existéncias e desenvolvendo-
se liviemente sem obediéncia a um plano que garantisse a correta integracéo no contexto urbano.

Na década de 70 o municipio comegou a tomar o controlo do crescimento urbano desenvolvendo
areas como o bairro de Telheiras. Mais tarde, nos anos 90, dar-se-ia inicio a programagao do plano da
Alta de Lisboa junto ao aeroporto.

A medida que as zonas a norte da 22 Circular e a area metropolitana de Lisboa se desenvolviam,
a via passou a desempenhar papel de grande eixo vidrio, tanto no interior da area metropolitana como na
ligacao ao itinerario de saida para norte, integrando-se na rede de autoestradas nacional. N&o tendo sido
previsto um sistema de transportes publicos que permitisse a mobilizagdo das grandes massas
populacionais que entravam e saiam da cidade, a viatura privada assumiu-se como o principal meio de
deslocacéo para as pessoas da area metropolitana. Tal facto levou ao acréscimo continuado de trafego
com sobre-utilizacdo da 22 Circular que assim ia deixando de ser apenas a via confinante entre as areas
urbana e rural. De facto passava a constituir-se como uma auténtica autoestrada no coracéo da cidade, ja
que a malha urbana e o desenvolvimento demogréfico que se iam expandindo a norte concorriam com o
ja existente a sul, assim sujeitando a cidade a uma inevitavel fratura na sua morfologia.

3.2 Cidade e metrépole

A 22 Circular € uma via de elevada importancia ndo s6 para a cidade mas também para toda a
area metropolitana. Pelo facto de Lisboa ser o destino de grande parte da populagdo da A.M.L
diariamente, é necessario estudar o funcionamento da via dentro da cidade, e da cidade dentro da area
metropolitana, de modo a realmente compreender o seu funcionamento e a melhor maneira de se intervir
na drea.

Dentro da area metropolitana Lisboa é a &rea principal de atratividade, estando toda a area
desenvolvida a partir de eixos radiais considerando a cidade como o centro estruturante. Existem dois
tipos de eixos principais que estabelecem as ligagdes de longa distancia dentro de toda a A.M.L, sendo
estes viarios e ferroviarios, que permitem o acesso através de meios privados e publicos.

A rede vidria da &rea metropolitana encontra-se organizada através de linhas radiais e circulares,
sendo que agora a mais recente radial, a CRIL, circunvala Lisboa de modo a possibilitar a melhor ligagéo
de todas as radiais que se desenvolvem a partir da cidade, aumentando assim a sua acessibilidade.
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Rede viaria

A cidade de Lisboa encontra-se localizada no centro da AML, tendo todos os principais eixos de
transportacdo desenvolvidos de modo a permitir a ligacdo a cidade. As principais vias rodovidrias de
acesso a cidade sdo; a A12 (Oeste); a A1 (Norte); a A8 (Norte); a IC16 (Nordeste); a IC19 (Este); A5
(Este); e A2 (Sul). Estas vias articulam-se entre si através de duas circulares, a CREL e a CRIL,
permitindo toda a distribuicao de trafego da area metropolitana para Lisboa.
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Figura 14 - Rede viaria metropolitana (Fonte: Google Maps)

Infraestruturas ferroviarias

Tal como as principais infraestruturas rodovidrias se direcionam a Lisboa, também as ferrovidrias
se desenvolvem de modo a assumir Lisboa como eixo central. Na rede ferrovidria existem duas empresas
de transporte, a CP (empresa publica) e a Fertagus (empresa privada). A primeira opera em duas linhas:
a de Sintra/Azambuja, ligando o Oeste e o Nordeste da area metropolitana a cidade (tendo também uma
ramificacdo para Norte no Cacém); e a de Cascais, que liga todas as localidades ribeirinhas desde
Cascais a Lisboa. A segunda, utilizando apenas uma linha, estabelece a ligagédo de Setubal a Roma-
Areeiro.

Figura 15 - Rede ferrovidria metropolitana (Fonte: Lisboa: o desafio da Mobilidade)
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Observa-se que na A.M.L apesar de Lisboa ser a principal &rea de atragéo devido & sua grande
concentragdo de atividades, ao longo de todas as radiais se desenvolvem também &reas polarizadoras,
principalmente nos eixos de Sintra, Cascais e Vila Franca de Xira, notando-se também a existéncia varios
polos atractores nas areas ribeirinhas da margem Sul (dreas onde se encontram desenvolvidas
transportes ferroviario e fluviais. Deste modo a drea metropolitana assume uma estrutura policéntrica,
assumindo Lisboa como centro principal.

—— Metropolitano (ML / MST / SATU)

Figura 16 - Polaridades da area metropolitana (Fonte: http://www.skyscrapercity.com)
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Lisboa é a principal area de atividades e a que tem maior concentracdo de emprego da area
metropolitana, estando sujeita a um grande fluxo de trafego proveniente de todas as dire¢6es. Dos sete
eixos principais de acesso a cidade, quatro deles apresentam valores superiores a 100.000 veiculos/dia,
sendo estes; Ponte 25 de Abril de ligagdo a margem Sul; A5 com direcéo de Cascais; IC19 de Sintra; e
A1, eixo proveniente do Norte, estando estes dois ultimos diretamente ligados a 22 Circular.

119 000 veicJdia

19 000 veic dia

217 000 veicJdia

> 826 000
veicJdia

J
Figura 17 - Fluxo viario por corredor (Fonte: Lisboa: o desafio da Mobilidade)

Rede viaria arterial

Dentro da cidade existem trés vias principais de distribuicao do trafego vidrio, sendo duas delas
circulares (CRIL e 22 Circular) e uma radial (IP7/Eixo Norte/Sul). Considera-se também a Avenida General
Correia Barreto que efetua a ligagdo entre a IC 19 e o Eixo Norte/Sul (tendo também acessos as zonas
de Benfica e Sete Rios), e a extensdo da A5 que atravessa o parque de Monsanto ligando também ao
Eixo Norte/Sul, tendo acessos que ligam as vias existentes em Monsanto, e continua¢éo ate a rotunda do
Marqués de Pombal.

Rede viaria distribuidora

A rede de distribuicio da cidade encontra-se organizada através de vias radiais e circulares,
tendo como ponto central a parte histérica da cidade, zona do Rossio e Marqués de pombal através da
Avenida da Liberdade, estando também integradas nesta rede as vias marginais que acompanham a
linha de costa de Lisboa. As principais vias circulares sdo a Avenida de Berna, Avenida Estados Unidos
da América e 22 Circular, sendo que agora a CRIL também desempenha um papel para viagens dentro de
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Lisboa a longas distancias. As principais vias radiais s@o: a Avenida almirante Reis que se estende
através da Avenida Almirante Gago Coutinho; a Avenida Fontes Pereira de Melo que se inicia na rotunda
do Marqués de Pombal, e depois é continuada através da Avenida da Republica e posteriormente pelo
Campo Grande até ao Lumiar; a Avenida Anténio Augusto de Aguiar que tem continuacéo pela Avenida
dos Combatentes e posteriormente pela Avenida da Lusiada; a Avenida Engenheiro Duarte Pacheco que
faz a ligacdo entre a rotunda do Marqués de Pombal e a A5; e por fim 0 conjunto de vias que faz a ligagcao
entre a rotunda do Marqués de Pombal e as vias da marginal. Esta rede de vias encontra-se organizada
de modo a permitir facil acesso de trafego vidrio a area central de atividades da cidade, que é a zona
assumida como destino pela maioria da populagao.

Vias arteriais nacionais
Vias arteriais urbanas

Vias distribuidoras de nivel 1

Vias distribuidoras de nivel 2

Figura 18 - Rede vidria de Lisboa (Fonte: Autor)

Niveis de carga na rede viaria

Na rede vidria de Lisboa as vias com maior carga sao as que permitem o acesso ao exterior da
cidade uma vez que a maior parte da populacdo trabalhadora e estudante em Lisboa reside fora da
cidade. Observa-se que 0s maiores niveis de carga estao presentes no eixo Norte/Sul, principalmente na
Avenida da ponte 25 de Abril, na 22 Circular ao longo de toda a sua extens@o, na A5 que faz a ligagéo
com Cascais, nas avenidas marginais, e nas vias interiores da area central de atividades.

Figura 19 - Niveis de carga (uvl/h/sentido) (Fonte: Figura 20 - Niveis de carga (uvl/h/sentido) (Fonte:
Lisboa: o desafio da Mobilidade) Lisboa: o desafio da Mobilidade)
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Niveis de saturacé@o da rede viaria de Lisboa em hora de ponta

Como Lisboa tem uma grande quantidade de populagéo, ndo residente, que acede diariamente a
cidade principalmente por questdes de trabalho ou de estudo, seguindo uma rotina organizada com base
num horario comum, as principais infraestruturas de distribuicdo do trafego viario apresentam
consideraveis niveis de saturacdo que geram congestionamento em horas de ponta. Esta problematica
deve-se tanto ao uso excessivo de transporte viario individual como a grande ineficiéncia da rede viaria
principalmente nos nés viarios.

Figura 21 - Niveis de saturaco (%/sentido) (Fonte: Figura 22 - Niveis de saturagdo (%/sentido) (Fonte:
Lisboa: o desafio da Mobilidade) Lisboa: o desafio da Mobilidade)

Transportes publicos

Dentro dos limites da cidade a rede ferroviaria organiza-se em trés linhas radiais e uma circular
que as une, sendo que duas linhas radiais s@o as provenientes de Cascais (com fim no Cais do Sodré) e
da Azambuja (com fim em Santa Apoldnia) que seguem a linha costeira, e a ultima ¢ a linha de Sintra
passa por Benfica, onde através de uma bifurcacdo se divide, seguindo uma linha para Sete Rios e
terminando em Roma Areeiro, e a outra linha segue para Campolide e depois continua subterraneamente
até ao Rossio. A linha circular é a proveniente de Setubal, que entra em Lisboa através da Ponte 25 de
Abril, interligando-se com a linha de Sintra em Campolide e em Sete Rios, seguindo posteriormente para
Entrecampos, Roma Areeiro e por fim Chelas, onde através de uma bifurcacdo se liga & linha da
azambuija.

Linha de comboio
Linha de metro
Linha de metro programada

Interfaces

Figura 23 - Rede de comboio e metro de Lisboa (Fonte: Autor)
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A rede de metro da € composta por quatro linhas, sendo trés delas radiais e uma circular,
existindo ja um plano de expansdo que criard uma segunda linha circular permitindo a ligagdo entre o
aeroporto e 0 Campo Grande, continuando a linha de Telheiras e fechando a circular na Pontinha unindo-
se a linha azul, estendendo-se ate ao hospital da Amadora. As trés linhas radiais sdo: a linha azul, (Santa
Apoldnia — Amadora Este); a linha amarela (Rato — Odivelas); e a linha verde (Cais do Sodré — Telheiras).

As varias linhas encontram-se organizadas numa rede de intersec¢des onde existem estacdes
de transagdo, sendo elas; Marqués de Pombal, S&o Sebastido, Saldanha, Alameda e Campo Grande.
Tendo em conta a grande interatividade da linha de metro com os outros sistemas de transporte publico e
o facto de este se deslocar numa linha prépria sem interrupcoes faz com que o metro seja o transporte
publico ideal para uso em deslocagdes de grande distancia dentro da cidade.

A rede de autocarros é a que contem uma maior area de influéncia dentro da cidade, mas
também a menos fidvel, pelo facto de utilizar as infraestruturas vidrias que regularmente estéo sob altos
niveis de saturacdo, os tempos de viagem e o cumprimento dos horarios dificilmente s@o executados.
Como a rede de autocarros funciona em conjunto com todo o tipo de transportes publicos, o
incumprimento dos horarios por uma parte leva a que toda a rede de transportes tenha um desempenho
abaixo do qual esta programada.

e ‘ggl
LN R
i@ “@’l‘?" ;

Figura 24 - Rede de autocarros de Lisboa (Fonte: Lisboa: o desafio da mobilidade)

Todas as tipologias de transporte encontram-se interligados atraves de estagbes de interface,
permitindo uma rede mais concisa onde é facil efetuar a transicdo entre as diferentes modalidades. As
principais estagdes de interface sdo as que ligam a rede de comboios a rede de metro, sendo elas; Cais
do Sodré; Rossio; Santa Apoldnia; Sete Rios; Entrecampos; Roma-Areeiro; e por fim a estagdo do
Oriente no Parque das Nagdes. Em relagdo a interligagéo com a rede de autocarros esta existe em todas
as estagoes.
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Razéo e modalidade de deslocacao

Apos terem sido efetuados pela parte da camara municipal em 2004 inquéritos a residentes de
Lisboa e a residentes fora da cidade mas dentro do concelho que viajam diariamente para a cidade, foi
possivel saber o motivo e 0 modo de deslocac@o dessas pessoas inquiridas e também as razoes das
suas preferéncias em determinado tipo de transporte.

Em relagdo aos residentes em Lisboa observou-se que os principais motivos de viagem s&o:
regresso a casa; trabalho/estudo; compras/lazer; e assuntos pessoais. Em termos do modo de transporte
0 mais utilizado é o transporte coletivo, seguido do transporte individual, e depois pela desloca¢éo

pedonal.
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Figura 25 - Razdo de deslocagao de residentes em Lisboa Figura 26 - Modo de deslocagéo de residentes em Lisboa
(Fonte: Lisboa: o desafio da mobilidade) (Fonte: Lisboa: o desafio da mobilidade)

Para a populacdo ndo residente em Lishoa observa-se que os motivos da desloca¢éo sdo
bastante diferentes, notando-se que o principal motivo de deslocagéo é o trabalho/estudo. Nos modos de
deslocacéo existem também variagdes, principalmente devido ao modo de deslocag@o pedonal ser quase
inexistente, observando-se um acrescento em todas as outras modalidades mas mantendo-se a mesma
hierarquia, transporte coletivo, transporte individual e por fim o conjunto destas duas modalidades.
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Figura 27 - Razdo de deslocacéo de ndo residentes em Lishoa

Figura 28 - Modo de deslocagdo de nao residentes em Lishoa
(Fonte: Lisboa: o desafio da mobilidade) g ¢

(Fonte: Lisboa: o desafio da mobilidade)

Razéo de escolha do modo de transporte

Nao existindo dados para a populagdo ndo residente em Lisboa, as razoes de escolha dos
modos de transportes encontram-se limitadas a populagé@o residente em Lisboa, mas como escolha do
modo de transporte recaird principalmente no estatuto social da pessoa e no tempo de viagem, os dados
presentes poderdo ser conclusivos para um entendimento mais detalhado do processo de escolha de um
transporte.

Observa-se que a principal razdo na escolha de transporte individual recai no facto de ser a
op¢ao mais rapida, ou entdo no facto de nao existir outra possibilidade de modo de deslocagdo. Na
escolha do transporte publico observa-se que ha uma maior complexidade, existindo uma maioria que o
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escolhe por ser mais rapido que as alternativas, existe uma grande parte da populagéo onde o transporte
publico é a unica possibilidade de deslocagao, que o utiliza pelo facto de ser mais economicamente
acessivel e também devido 4 sua proximidade.

: Rapidez 80% ) Rapidez 45%
i 0% o 35%
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Comb. com . Comb. com
outras pessoas Sem alternativa outras pessoas Sem alternativa
Figura 30 -Razao de escolha de transporte privado (Fonte: Figura 29 - Razéo de escolha de transporte publico (Fonte:
Lisboa: o desafio da mobilidade) Lisboa: o desafio da mobilidade)

Como a maioria das viagens séo realizadas com o objetivo de trabalho/estudo, e depois para
regresso a casa, observa-se que o maior numero de viagens efetuadas coincide com os horarios de
trabalho/estudo mais habituais, localizando-se as horas de ponta com mais numero de viagens a serem
efetuadas entre as 8:00 e as 9:00, quando a populagao se desloca para o seu local de trabalho/estudo, e
mais tardiamente entre as 16:00 e as 17:00 quando as pessoas comegam a regressar a casa.
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Figura 31 - Deslocagdes/h da populagéo residente (Fonte: Lisboa: o desafio da mobilidade)

As horas de ponta verificadas para a populacéo nao residente em Lisboa s&o as mesmas que se
verificam para a populacgao residente, visto que as razdes da viagem sao idénticas, apenas observando-
se ligeiras diferengas pelo facto de o tempo de viagem ser maior devido a maior distancia que se
percorre.
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Figura 32 - Deslocagdes/h da populagéo ndo residente (Fonte: Lisboa: o desafio da mobilidade)
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Conclui-se assim que ao longo do dia o periodo mais ativo situa-se entre as 6:00 e as 20:00,
tendo como pontos méaximos (horas de ponta) as 8:00 e as 16:00, que ser@o as horas do dia em que
tanto as infraestruturas vidrias e o sector dos transportes publicos estardo mais sobrecarregados.

Usos urbanos

A 22 Circular encontra-se numa zona em desenvolvimento principalmente no sentido das
atividades econdmicas dada a sua excelente acessibilidade. Observa-se nesta sec¢do que a medida que
Lisboa se desenvolve, as zonas de atividades econdmicas tém tendéncia a se expandirem para Norte,
mais préximo das zonas puramente residenciais, 0 que se torna positivo em relagdo a mobilidade urbana
pelo facto de permitir areas mais multifuncionais. Existindo esta proximidade de usos onde o emprego se
localiza perto das zonas de habitac@o, sdo possiveis distancias mais curtas e até a possibilidade de uso
de meios suaves em substituicdo de transporte privado nas movimentagbes diarias da populagdo. A
expansdo das areas empresariais possui também uma outra vantagem no sentido em que a maior oferta
nestas areas onde o custo do solo € mais baixo, leva a uma maior competicdo que ird relocalizar
empresas estabelecidas nas areas de maior concentrag@o para areas de custo mais reduzido. Existindo
um maior equilibrio na sua distribuicao, é reduzida a concentragdo excessiva em apenas uma unica zona,
reduzindo a saturacdo da rede de mobilidade.

Areas polarizadoras

Consideram-se como areas polarizadoras aquelas que tém uma grande atratividade para a
populacdo, independentemente das fungdes que desempenhem. Na cidade de Lisboa observa-se que
existem varias areas atrativas, sendo as principais: a drea central de atividades; a zona de Belém; o eixo
da 22 Circular; e o Parque das Nagdes. As principais atividades de atracdo em Lisboa s&o, 0 emprego, 0
comércio e as atividades de ensino, sendo que existem também varios polos turisticos principalmente
localizados nas areas historicas.
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Figura 33 - Polaridades de Lisboa (Fonte: Estudos de Harvard)
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Areas empresariais

Em Lisboa é possivel o destaque de quatro zonas de concentragdo empresarial: a zona central
de atividades que se inicia no Terreiro do Pago, alargando-se tanto para a area do Bairro alto como para
a zona do castelo de Sao Jorge, e se estende pela Avenida da Liberdade e posteriormente ate ao campo
pequeno; a zona de Belém que é um dos principais polos de atragdo turistica; a area do Parque das
Nagdes, que é polo de atragdo tanto turistico como empresarial; e por fim o préprio eixo da 22 Circular,
que se ira estudar mais pormenorizadamente.

Estas areas contém os principais polos geradores de movimentagdes no que diz respeito a
movimentos pendulares efetuados no intuito do emprego. S& em conjunto com as deslocagdes
originadas por parte do sector da educag@o as principais causas de movimentagdes para a cidade de
Lisboa, tendo por isso um grande impacto na rede de mobilidade urbana.

Maior concentragao de escritérios - Menor concentragao de escritérios

Figura 34 - Areas empresariais de Lisboa (Fonte: Autor, dados disponiveis em:
http://www.bpcc.pt/files/LXOfficeOverview2trim09pt.pdf)

Areas residenciais

As areas com maior densidade residencial sdo as que se encontram em torno da &rea principal
de atividades, pela grande proximidade que mantém com ela, e a zona de Benfica. Todas as freguesias
apresentam uma baixa densidade habitacional devido ao éxodo que se tem observado na cidade, que
tem levado a populacé@o a desertar o interior da cidade e a habitar as areas periféricas. Este abandono da
cidade é causado principalmente pela boa rede de transportes existente na area metropolitana, que ao
permitir um acesso rapido & cidade lhe da a possibilidade de habitar em zonas mais distantes onde o
custo do solo seja mais baixo.

Mas apesar de ser causado por um fator positivo (boa rede de transportes), este abandono da
populacdo da cidade tem consequéncias negativas, principalmente porque aumenta a quantidade de
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populacdo que diariamente entra e sai da cidade, sobrecarregando as infraestruturas de mobilizagéo
como é o caso da 22 Circular.

[][] 55

Figura 35 - Areas residenciais de Lisboa (Fonte: Lisboa: o desafio da mobilidade)

Espacos publicos

Os espacos abertos dentro da cidade apresentam uma localizagdo dispersa e fragmentada, ndo
tenho continuidade entre si. Observa-se que apesar desta fragmentacdo a sua localizagdo esta
corretamente distribuida mantendo uma boa relacdo em termos de drea de abrangéncia com a
componente urbana edificada, exceto em algumas localizagdes como Marvila, Laranjeiras e algumas
areas nos limites da cidade que ainda ndo se encontram em desenvolvimento.

Figura 36 - Espagos publicos de Lisboa e sua area de influéncia (Fonte: Estudos de Harvard)
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3.3 22 Circular

Para melhor entendimento do funcionamento da area de estudo, esta ird ser dividida em varias
seccdes delimitadas em func@o das diferentes organizagoes territoriais do eixo da 22 Circular. Estas
secgdes serdo analisadas com base nos elementos que influenciam diretamente a mobilidade urbana,
nomeadamente: infraestruturas vidrias; atravessamentos pedonais; estrutura do espago publico; usos do
edificado e espagos motores; fluxos de movimentacdes e interfaces de transportes publicos.

De acordo com a estrutura das diversas areas envolventes da 22 Circular observam-se quatro
secgdes com caracter distinto de organizagao territorial condicionadas pela 22 Circular. As diferentes
areas consideradas sdo: a zona de Benfica, com seu agregado essencialmente residencial e
concentracao localizada de grandes estruturas singulares; a area de Telheiras, também essencialmente
residencial mas fragmentada por diversas infraestruturas viarias; a area do Campo Grande, com a sua
extensa drea ajardinada e integrando todo o espaco universitario; e a parcela da freguesia de Sao Jodo
de Brito, a Sul do aeroporto, area de génese ilegal, com grande potencial de renovagéo.

3.3.1 Infraestruturas viarias
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Figura 37 - Infraestruturas vidrias no eixo da 22 Circular (Fonte: Autor, dados do PDM)

A 22 Circular tem uma elevada importancia dentro da rede viaria da cidade de Lisboa e também
da &rea metropolitana, tendo assim uma ligacdo direta a vias arteriais e distribuidoras permitindo o
acesso a areas distantes, mas também atravessa o interior da area urbanizada da cidade, tendo assim
também ligagcdes locais que permitem o acesso as diversas areas urbanas que se encontram na
proximidade.

As ligagdes com a area metropolitana sdo efetuadas principalmente através da continuidade
direta que estabelece com o IC 19, ligando assim a todo o eixo de Sintra, do eixo de ligagdo com a
Avenida dos Condes de Carnide acede a CRIL mantendo assim ligacdo com toda a area delimitadora de
Lisboa, incluindo a linha de Cascais e a ligagdo Este através da ponte Vasco Da Gama, e com o Eixo
Norte/Sul ou IP7, que estabelece ligagao tanto com o norte do pais como o Sul através da Ponte 25 de
Abril.

As principais vias de comunicagd@o a longas distancia internas a cidade que intersectam a 22
Circular s&o: a Avenida padre cruz, que permite a ligag@o entre a CRIL, o Bairro de Telheiras e o Campo
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Grande; a via do Campo Grande, que permite 0 acesso ao centro da cidade e é uma das principais vias
radiais de Lisboa; a via da Alta de Lisboa, que atualmente se encontra em desenvolvimento mas ird ligar
a Alta de Lisboa diretamente ao Campo Grande; a Avenida Marechal Gomes da Costa, que efetua a
ligacdo com o Parque das Nagdes e as zonas de Odivelas e Olivais; e por fim a Avenida da lusiada que
estando ligada a Avenida dos Combatentes possibilita acesso ao centro de Lisboa.

As vias da rede local que se interligam diretamente com a 22 Circular permitem a ligagdo aos
bairros na proximidade da via, e sdo respetivamente: a Estrada de Benfica, que tem ligacdo na zona do
Centro Comercial Fonte Nova; a Estrada da luz, que liga toda a area desde Carnide até a Sete Rios; € a
Estrada de Telheiras, que é a Unica via que permite acesso ao Bairro de Telheiras, tratando-se apenas de
uma via local que atravessa a parte histdrica desta area.

Tratando-se a 22 Circular de uma via de elevado volume de trafego viario sem qualquer
interrupgdo ao longo da sua extensdo, todas as intersec¢des com as outra vias sao efetuadas através de
nds viarios, que atualmente se encontram ineficientes em distribuir o volume de trafego viario necessario
pela rede vidria da cidade, sendo assim a principal causa de congestionamento viario.

3.3.2 Usos urbanos
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Figura 38 - Usos urbanos no eixo da 22 Circular (Fonte: Autor)

As principais areas residenciais localizadas ao longo da 22 Circular s&o os bairros de: Benfica e
Calhariz no inicio Oeste da via; Dona Leonor e Camide apds a Avenida dos Condes de Carnide; e por fim
Telheiras, Luz e S&o Jodo localizados em torno da intersec¢éo da via com o Eixo Norte/Sul.

Existem quatro dreas comerciais relevantes presentes na drea de estudo, sendo elas: o Centro
Comercial Colombo, localizado em Benfica, que é a principal area comercial da area de Lishoa, tendo
também grande influencia em toda a area metropolitana; o Centro Comercial Fonte Nova, também
presente em Benfica; 0 Mediamarkt, localizado a Sul do Estadio da Luz; e por fim o Centro Comercial
Alvalaxia, localizado dentro o Estadio Alvalade XXI.

Localizadas ao longo do eixo da 22 Circular existem trés areas empresariais relevantes; as
Torres de Lisboa localizadas no bairro de S&o Jodo, as Torres Colombo localizadas em Benfica no Centro
Comercial Colombo e as Torres ZON, localizadas no Campo Grande.

Todo o eixo da 22 Circular é bastante rico em equipamentos, principalmente de ensino, pela
presenca da cidade universitaria no Campo Grande, que é o maior aglomerado de ensino superior da
area metropolitana, mas também pela presenca de equipamentos como o Colégio Militar em Carnide e o
Colégio Alemao em Telheiras.

Estao também presentes equipamentos de saude, nomeadamente o Hospital da Luz e o Hospital
Julio de Matos, equipamentos desportivos: o Estadio da Luz, o Estadio Alvalade XXI; e o Estadio
Universitario, que é das principais zonas desportivas da cidade. Existe também a presenca do Aeroporto
de Lisboa, que apesar de ndo gerar movimentagdes pendulares, devido a ser uma infraestrutura de
caracter nacional, gera milhares de deslocagdes diariamente.
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3.3.3 Estrutura dos espacos publicos
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Figura 39 - Estrutura de espagos publicos no eixo da 22 Circular (Fonte: Autor)

Tal como j4 foi referido, a estrutura de espacos publicos existente em Lisboa tem uma disposicéo
bastante fragmentada, estando estes também dispersos ao longo do eixo da 22 Circular. Apesar da
dispers@o ndo deixa de existir uma rede ecoldgica suficiente, existindo varias areas desde grandes
quintas a aglomerados de pequenos espacos ajardinados de zonas habitacionais. O principal parque
existente na area é o Parque urbano da Quinta da Granja, que se desenvolveu através do aproveitamento
de antigas quintas existentes ao longo da cidade de Lisboa, sendo recentemente requalificado com
caracteristicas de um parque urbano publico, onde existem também atividades agricolas privativas sob a
forma de pequenas hortas disponiveis através de contrato de arrendamento. Existem também outros
grandes desenvolvimentos de espago publico, nomeadamente o parque do Bensaude, o Estadio
universitario e Jardim do Campo Grande. Em termos de areas publicas em aglomerados residenciais, o
que se encontra melhor servido € a zona habitacional de Telheiras que varia de pequenos logradouros a
parques urbanos com varias areas de lazer e atividades.

Observa-se que a area de estudo é bastante rica em termos de areas verdes e espagos
publicos, mas que ndo existem fortes ligagdes entre os diversos espagos, criando assim um sistema de
fragmentado que dissipa o interesse da populagdo em percorrer esta area com interesses ludicos e que
reduz a capacidade atrativa dos diversos espacos.

3.3.4 Planos em vigor

Plano Metrépolis

O Plano Metropolis consiste na criacdo de um conjunto de edificios, comerciais, residenciais e
empresariais que ja se encontra em constru¢do. O plano divide-se em duas componentes separadas, as

torres ZON que s&o a parte empresarial estao localizadas a Sul da estacéo de metro do Campo Grande e
a zona comercial e residencial que se localiza a Este do estadio Alvalade XXI.

Figura 40 - Plano Metrdpolis (Fonte: cidadanialx.blogspot.pt) Figura 41 - Plano Metrdpolis (Fonte: cidadanialx.blogspot.pt)
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Plano Alta de Lisboa

O projeto da Alta da Lisboa consiste na implantagdo de uma nova drea residencial de classe alta
associado a um parque urbano com varias atividades ludicas. Localizado entre o aeroporto e o Lumiar,
esta expansao urbana terd ligacéo direta a 22 Circular, e também estendendo-se até ao Campo Grande
de modo a diluir a acumulagao de trafego que se reune nessa area, facilitando assim o acesso tanto a 22
Circular como a prépria Alta de Lisboa.

Figura 42 - Plano da Alta do Lumiar (Fonte: Figura 43 - Plano da Alta do Lumiar (Fonte:
cidadanialx.blogspot.pt) cidadanialx.blogspot.pt)

Plano Diretor Municipal

A drea de intervengdo esta classificada no PDM como a Unidade Operativa de Planeamento e
Gestdo 1 — Coroa Norte. Os principais objetivos estabelecidos em termos urbanisticos para a area séo: a
diluicdo do efeito de fronteira da 22 Circular; atenuar o efeito de periferia; desenvolvimento da coeséo
territorial; promocao de espagos de atividades econdmicas; e a integracédo do territério na cidade.

Observa-se também a intenc@o do aproveitamento de dreas expetantes para desenvolvimentos
residenciais que se incorporem com as atividades econdmicas.

Figura 44 - Mapa de qualificagdo do solo (Fonte: PDM)
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Conclusao

Na cidade de Lisboa as movimentagdes provém principalmente de deslocagdes pendulares, que
devido a excessiva concentracdo de atividades em certas localidades, satura as infraestruturas de
mobilizagd@o existentes levando a ineficiéncia na capacidade de transportar a populagao.

A mobilidade estd a entrar num circulo vicioso negativo tanto para os utilizadores como para as
empresas dos transportes publicos. Devido ao uso excessivo do veiculo privado, que diariamente causa
congestionamento nas infraestruturas vidrias, fica afetado o regular funcionamento do transporte publico
(autocarros). Como os autocarros tém grande impacto na rede de transportes publicos, ao prejudicar uma
componente esta-se a debilitar todo o sistema e a torna-lo menos apelativo. Quando o transporte publico
deixa de se tornar apelativo, quem tenha possibilidade ird substitui-lo pelo privado, acentuando a
sobrecarga ja existente nas infraestruturas, e agravando ainda mais 0 mau desempenho dos transportes
publicos continuando assim o circulo vicioso. Um efeito secundario grave, que ocorre quando utentes do
transporte publico comegam a diminuir, € 0 aumento dos pre¢os de viagem cobrados pela empresa
porquanto tem necessidade de manter as suas receitas e ndo deve decidir-se pela reducdo do servico
prestado. Atraves desse servico hd que garantir a continuagdo do cumprimento dos horarios acordados
por forma a ndo comprometer quaisquer atividades urbanas. O aumento do custo da viagem para o
utente leva-o a comparagdo dos gastos comportados pelo recuso & viatura privada, podendo haver
vantagem nesta modalidade e, em tal caso, existird um agravamento exponencial. Caso o utente ndo
tenha disponibilidade de fazer opgéo pelo transporte particular, é forcado a excluir esse destino e procurar
opgdes profissionais ou outras na proximidade da sua éarea de residéncia, assim contribuindo para a
reducdo da produtividade citadina.

Face ao exposto conclui-se pela necessidade de uma intervencdo, na mobilidade urbana de
Lisboa, dirigida em trés eixos: incentivar a popula¢éo ao uso do transporte publico; penalizar e reduzir a
facilidade do uso do transporte privado; e melhorar a eficiéncia da rede viaria.

Em relagdo ao eixo da 22 Circular, observa-se que devido ao desenvolvimento urbano erratico
que se gerou nesta drea, a zona nao se encontra consolidada. Todos os varios aglomerados urbanos que
se encontram ao longo do eixo tém pouca ou nenhuma comunicagdo entre si, devido principalmente a
falta de acessos entre as margens da via. Os nés viarios existentes tém uma escala demasiado elevada
para existirem dentro de uma zona urbana, ou ndo possuem um desenho eficiente, causando
subaproveitamento das &reas e um trafego vidrio excessivamente complicado. A zona é bastante rica em
variedades de usos, mas sofre bastante pela fratura que as infraestruturas viarias geram, sendo por isso
essencial uma interven¢@o que vise a reforcar a conectividade entre as varias areas, melhorando a
mobilidade e a continuidade urbana.
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Capitulo 4 - Intervencgao
4.1 Intervencéo estratégica de enquadramento da 22 Circular

4.1.1 Objetivos

Apds se ter efetuado a analise do funcionamento da area observou-se que para 0 melhoramento
da via, da estrutura urbana envolvente e da mobilidade, & necessario intervir em trés eixos de objetivos
diferentes: reducdo do trafego viario; incentivagdo ao uso do transporte publico; e reestruturagédo da
morfologia urbana.

4.1.1.1 Reducao do trafego e congestionamento viario

Este objetivo funciona em conjunto com a incentivagéo ao uso do transporte publico, pois mesmo
que sejam tomadas medidas para o melhoramento do fluxo e redistribuicdo do trafego viario, atualmente
existe uma quantidade demasiado elevada de viaturas a circularem no interior da cidade, o que
invariavelmente ird causar congestionamento em horas de ponta.

e Aumento dos utentes de transporte ptblico

Considerando um numero constante de pessoas a fazer uma quantidade constante de viagens, a
transferéncia de pessoas que atualmente usam transporte individual para as que usam
transporte publico ird reduzir bastante a quantidade de viaturas individuais. Este processo
apenas aumentaria ligeiramente o numero de viaturas de transporte publico, devido ao facto de
normalmente cada viatura individual representar apenas a mobilizacao de uma pessoa.

» Redireccionamento do trafego de passagem (trafego sem destino no interior da cidade) do
interior para o exterior da cidade
Com o objetivo de reduzir o trafego de passagem dentro da cidade de Lisboa foi criada a CRIL,

que desvia grande parte do trafego viario da 22 Circular, observando-se uma redugdo deste em
quase 50%, passando de uma média didria de cerca de 140.000 viaturas para apenas 80.000
entre 2007 e 2012.

*  Aumento dos acessos
O aumento do numero de acessos da 22 Circular as areas envolventes permite um melhor

escoamento vidrio, tando para entrar como para sair da via, reduzindo a quantidade de viaturas
que usa cada acesso, diminuindo assim o congestionamento criado nos acessos da via.

»  Estacionamento limitado
A reducéo da oferta de estacionamento e a aplicag@o de tarifas ird regular e restringir o uso do

veiculo motorizado individual, incentivando o uso de transportes publicos e meios suaves de
deslocacdo, reduzindo o numero de viaturas e o congestionamento vidrio causado pela
sobrecarga da rede vidria.

»  Melhor escoamento vidrio (nds viarios)
Os nds viarios s&o as infraestruturas que permitem a transacao entre a 22 Circular e a estrutura

vidria urbana envolvente, sendo por isso 0s pontos reguladores da fluidez do trafego viario. Uma
remodela¢do com o objetivo de aumentar os pontos de acesso a via, aumentar as dire¢des que
cada no permite, e simplificar os proprios nés de modo a criar uma melhor distribuicao do trafego
permite atingir uma maior eficacia da via.
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4.1.1.2 Incentivo ao transporte publico

De modo a tornar o transporte publico mais apelavel é necessario tomar medidas para que este
seja mais rapido, eficiente, e acessivel. Antes de mais, € necessaria uma boa relagao entre os diversos
transportes e uma continuidade da rede, de modo a efetuar as viagens sem interrupcoes. Por outro lado
interessa garantir que o acesso ao transporte é rapido, ndo obrigando o utente a deslocagées morosas
para aceder ao transporte ou efetuar transbordos.

» Fiabilidade nos transportes piiblicos
A integracao de medidas que permitam um transporte publico mais rigoroso no cumprimento do

horario, e reducdo tanto do tempo de espera como do tempo de viagem, ird incentivar a
populacéo utilizadora de transporte individual a ser utente de transporte publico.

»  Proximidade dos pontos de destino
A coordenagao entre as localizagdes dos acessos ao transporte publico € essencial para o seu

bom funcionamento, devem estar localizadas bastante préximas dos pontos de atragdo e dos
aglomerados residenciais, permitindo uma curta distancia a percorrer para aceder ao transporte
publico.

» Interacao entre os diversos tipos de transportes e as suas proprias redes (interfaces)
Cada transporte publico tem a sua escala de distribuicdo de populagao, tal como a rede viaria é

constituida por vias arteriais, distribuidoras e locais, também os transportes publicos s&o
constituidos por elementos que permitem deslocagdes intercidades (comboio), internas a cidade
de longa distancia (metro) e apenas deslocagdes locais (autocarro, elétrico).

E essencial a boa comunicagdo entre os vérios tipos de transporte, para que o tempo de
transacdo entre eles ndo seja excessivo, e 0s hordrios sejam correspondentes permitindo a
reducdo do tempo de viagem total. O planeamento da rede de transportes publicos de modo a
criar interfaces que agreguem as varias tipologias ajuda a reduzir o tempo de viagem e a
melhorar a acessibilidade permitindo que toda a rede de transportes funcione em conjunto,
eliminando as limitages que apenas o uso de uma rede tem.

« Aumentar o potencial de captacdo de passageiros através da criagio de uma rede de
percursos pedonais
A criacdo de uma rede de mobilizagcao pedonal que permita tornar este meio de deslocacdo mais

rapido, seguro e confortdvel, aumenta a area de captagdo do sistema de transportes publicos
sem que este necessite de ser modificado. Ao desenvolver uma melhor rede de deslocagéo
pedonal que se interligue com a rede de transportes publicos, a drea de influéncia de cada
estacdo sera alargada permitindo captagao de pessoas a distancias mais elevadas, aumentando
a area de servigo dos transportes publicos e o numero de utentes.

»  Criacdo de faixas bus
Requalificagdo do atual sistema de faixas BUS, que atualmente se encontra fragmentado,

restringindo o bom funcionamento dos autocarros. Através da criagdo de uma rede continua é
possivel que o transporte publico se desloque através de toda a cidade onde existirem faixas bus
sem nunca estar sujeito ao congestionamento criado pelas viaturas privadas.
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4.1.1.3 Qualidade da morfologia urbana

Para gerar uma estrutura de qualidade urbana é necessario que esta seja continua, eficiente e
equilibrada. Desenvolvendo &reas multifuncionais e com uma concentrag@o controlada, geram-se locais
com a capacidade de funcionarem autonomamente, disponibilizando aos habitantes todas as fungdes
urbanas que possam satisfazer as suas necessidades, sem que estes necessitem de efetuar grandes
deslocagdes. E também essencial que as 4reas sejam equilibradas, nunca deixando que as
infraestruturas se sobreponham as outras componentes, reduzindo o seu impacto que ao longo do eixo
da 22 Circular é bastante notdrio.

+ Continuidade urbana
A criacdo de uma estrutura urbana continua, eliminando as barreiras existentes, tanto para

meios de transporte vidrios como para meios de deslocagao suaves, permite a reducéo do tempo
de deslocacdo, ao mesmo tempo que aumenta a seguranga, incentivando assim a mais
deslocacoes.

»  Concentracdo urbana
A concentracdo de atividades urbanas incentiva a um aumento de deslocagdes por parte das

pessoas por permitir tempos de viagem mais curtos para cumprir um determinado objetivo. Ao
mesmo tempo que incentiva ao aumento de viagens, quanto maior for a concentracdo da
estrutura urbana, menos viagens serdo efetuadas através de transportes motorizados. O
aumento das deslocagdes pedonais crescera e ird ser reduzida a sobrecarga existente tanto no
sistema de transportes publico como na rede vidria, a0 mesmo tempo que se incentiva o
desenvolvimento de atividades urbanas.

* Interligacdo de usos
A criagdo de zonas urbanas multifuncionais com varios usos urbanos no mesmo local permite

uma reducdo do tempo de viagem da populacdo, ao mesmo tempo de motiva a deslocagédo
através de meios suaves, reduzindo a sobrecarga nas infraestruturas viarias e ajudando ao
desenvolvimento das atividades urbanas.

» Incentivo a mobilidade pedonal e ciclavel através do espago publico
A mobilidade pedonal e ciclavel é também uma componente importante e relevante para o

funcionamento da cidade. Apesar de este tipo de mobilidade néo ser utilizada para deslocag¢oes
longas, é a mais comum para questdes turisticas ou de lazer. E a que mais se insere com todo o
contexto urbano, pois € um tipo de mobilidade livre, que ndo necessita de infraestruturas
especificas (apenas em casos excecionais) e nao é restringida por uma extensa legislagéo.

E do interesse urbano que este tipo de mobilidade seja mais utilizado pela populagao pois varios
sectores economicos estdo diretamente ligados a esta modalidade, principalmente
estabelecimentos de rua como a restauracao, pequenos estabelecimentos comerciais e servigos.

*  Minimizar os impactos das infraestruturas
A 22 Circular desenvolveu-se de modo a ser uma via arterial metropolitana com o objetivo de

mobilizar um grande numero de veiculos por hora. Devido ao facto de a 2&circular comunicar
diretamente com outras vias que cumprem a mesma funcéo, as infraestruturas de ligagao entre
as diferentes vias que se interligam com ela necessitaram de ser feitas a uma escala demasiado
elevada para se integrarem dentro de um centro urbano. Pretende-se que a 22 Circular tenha
uma reducdo do trafego viario e uma melhor integragdo com o meio urbano envolvente, do
mesmo modo que sera programada uma requalificagdo dos nds viarios de modo a que estes
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estejam adequados tanto a um volume de trafego inferior, como & estrutura urbana em que se
integram.

«  Concentragéo de habitacao e emprego nas zonas bem servidas de transporte publico
Desenvolvimento dos locais com pouca densidade urbana ou com baixa variedade de usos, mas

com uma boa rede de transportes publicos. Esta medida permite a criagdo de novas areas
polarizadoras tirando proveito de uma rede de transportes publicos ja existente, permitindo o facil
acesso como incentivo para um acréscimo populacional.
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4.1.2 Estratégia a escala regional

No proposito de contribuicdo para a resolugdo da probleméatica da mobilidade no interior de
Lisboa propde-se que o sistema de transportes publicos devera ser dominante, dentro dos limites da
cidade, de modo a reduzir o nimero de viaturas que utilizam as infraestruturas vidrias, assim combatendo
a saturagdo nao so das vias internas como das que constituem o acesso a cidade.

E proposta uma adaptagdo das atuais interfaces de transporte publico de modo a aumentar a
sua capacidade na periferia da cidade, nomeadamente na estacdo de metro do Senhor Roubado, na de
comboio/metro da Reboleira e na de ferrovidria de Algés, assim aumentando e tornando mais funcional a
interligacao das redes dos diversos transportes publicos.

A expansdo da rede de metro prevista no PDM é proposta uma extenséo da linha vermelha até
Algés, permitindo que na periferia da cidade exista um interface que estabeleca ligag@o entre todos os
principais meios de transporte publico, a0 mesmo tempo ligando as zonas de Belém e Algés a rede de
metro de Lisboa.

Eliminando o parqueamento no Campo Grande, a esta¢do de metro do Senhor Roubado atuara
como interface permitindo a transferéncia de transporte privado para publico. Dado que ndo existe linha
férrea na zona e a rede de metro apenas se estende por mais uma estacéo, a populagdo proveniente da
regido localizada a Norte da cidade é forcada a recorrer a viatura privada podendo estacionar o veiculo e
entrar em Lisboa através da rede de metro.

A estacdo da Reboleira, uma vez ligada a rede de metro de Lisboa, funcionara também como um
interface de transferéncia de transporte individual para publico. Para uma melhor captagao das pessoas
que se deslocam em viatura privada provenientes da IC19, a estacdo de metro do hospital da Amadora,
que ja se encontra programada no PDM, serd ampliada de modo a criar um interface semelhante ao de
Almada, com vasta area de estacionamento. Este interface ira reduzir bastante o trafego viario na
22Circular (visto que uma grande parte do fluxo é proveniente desta area) disponibilizando uma ligagéo
direta entre 0 IC19 e a rede de metro de Lisboa.

Em termos da distribuicdo de atividades urbanas, atualmente demasiado concentradas nas
areas centrais da cidade, é proposta uma redistribuicdo de usos de modo a criar zonas menos densas e
mais multifuncionais. Tirando proveito de areas monofuncionais ou subdesenvolvidas que se localizem
em eixos de boa acessibilidade, como a 22 Circular e as areas periféricas na proximidade da CRIL, é
proposta uma relocaliza¢éo de atividades econdmicas e industriais do centro, de modo a desenvolver
novos polos de atrac@o na proximidade de areas residenciais.

Com este aumento da multifuncionalidade das diversas areas, geram-se mais pontos de atra¢éo

por toda a cidade, evitando que estes se localizarem apenas no centro. Esta modificacdo é importante
para a mobilidade urbana porque ao mesmo tempo que se descongestiona a rede de transportes e as
infraestruturas viarias que permitem acesso ao atual centro de atividades, também se aumenta a
acessibilidade as proprias atividades relocalizadas pela proximidade aos principais eixos de mobilizacao.

Em relacdo a hierarquia viaria da cidade apenas a CRIL e o Eixo Norte/Sul terdo caracteristicas
de vias arteriais, permitindo tanto o atravessamento de Lisboa como o acesso as vias de distribuicao
interna. A A5 e a Avenida General Correia Barreto manterdo também esse nivel para assegurar a
comunicacao entre as duas principais vias € manter a ligacdo dos eixos de Sintra e Cascais diretamente
com o Eixo Norte/Sul.

A 2%Circular terd um cardcter apenas de via distribuidora, com uma velocidade reduzida,
obrigando o trafego de velocidade elevada, proveniente tanto da IC19 como da A1, a desviar-se para a
CRIL. Esta medida ndo visa a reduzir a capacidade de distribuicdo da via, pois permanecera como das
mais importantes para distribuicdo vidria de Lisboa, mas a controlar o volume de viaturas que a utiliza
reduzindo o seu congestionamento e possibilitando uma melhor interligagado com a rede vidria envolvente.
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4.1.3 Estratégia a escala da 22 Circular

A 22 Circular terd um caracter de via urbana, estando diretamente associada ao contexto urbano
envolvente e passando a ter melhor servico direto de transportes publicos. As areas de apoio a
infraestrutura deixarao de ser necessarias, permitindo a extensao das areas urbanas diretamente ate as
margens da via. S&o desenvolvidas ao longo da sua extensao vérias zonas multifuncionais, criando uma
continuidade tanto entre as zonas localizadas na mesma margem como também entre as diferentes
margens, eliminando a descontinuidade urbana causada pela via.

Dado que a area em torno 22 Circular é bastante bem servida de equipamentos, areas de lazer e
zonas comerciais, apos se ter observado que o centro de atividade de Lisboa tem uma tendéncia de
crescimento para Norte da sua atual localizac&o (abrangendo assim também a area da 22 Circular), o que
se pretende é investir em novos polos habitacionais e empresariais. Deste modo pretende-se desenvolver
neste eixo uma &rea multifuncional e autdnoma em termos de atividades, criando uma grande
proximidade entre todos os varios tipos de usos e permitir curtas distancias e curtos tempos de
deslocacéo para a populagdo. Ao desenvolver uma area com curtas distancias de deslocag@o e boas
infraestruturas de mobilidade consegue-se desenvolver uma zona com uma maior densidade tanto de
populagdo como de usos (sem correr o risco de sobrecarregar o sistema de transportes), sendo que se
possibilita efetuar as deslocagdes de rotina através de meios suaves, pela criagdo de eixos de ligacéo
pedonais associados aos usos € ao espago publico.

Aproveitando as areas expetantes existentes, os terrenos ganhos através da reestruturagéo dos
ndés viarios e das acessibilidades criadas entre margens, desenvolve-se uma intervencdo de
concentragdo e consolidagdo do territério. Deste modo € possivel remover os varios componentes que
geram descontinuidades e fraturas urbanas, intervindo de modo a interligar as varias pré-existéncias
através de elementos edificados ou de espago publico que, adaptando-se as diversas morfologias
permitem uma continuidade urbana em termos morfoldgicos e funcionais. As areas expectantes séo
requalificadas através da implementacdo de uma diversidade de usos. No Campo Grande é proposta
uma area residencial para estudantes onde se encontra o atual polo equestre, possibilitando a um grande
numero de estudantes uma maior proximidade do local de estudo. Deste modo é possivel reduzir 0 seu
tempo de deslocacéo e diminuir a saturagao dos transportes publicos e redes de infraestruturas em horas
de ponta, fazendo com que estas pessoas efetuem as suas deslocagdes pendulares através de meios
pedonais. E efetuada uma requalificagdo do bairro de génese ilegal situado em S&o Jodo de Brito,
criando um aglomerado residencial de classe média com maior capacidade e qualidade que o atual, ao
mesmo tempo que se desenvolvem novos acessos diretamente da Avenida do Brasil para a 22 Circular,
reduzindo a concentracdo de trafego na rotunda. Nos bairros de Sao Jodo e da Luz é programada a
requalificacdo do espaco aberto da quinta da luz, criando um bairro residencial onde se desenvolvem
espacos publicos multifuncionais e eixos de ligacdo pedonal que permitem a comunicacdo local.
Associada a area residencial é também proposta uma extensao do polo empresarial, criando um edificio
no terreno expectante a Oeste das Torres de Lisboa, onde 0 espaco envolvente permitira a ligagao entre
ambas as margens da 22 Circular. O cruzamento entre a via e o Eixo Norte/Sul é reformulado, de modo a
ser efetuado através de uma rotunda, onde € criada uma estrutura subterranea de ligagao entre os quatro
cantos do no, contendo atividades comerciais e restaurativas, onde também se inserem duas torres
empresariais. Na zona de Benfica, sendo que esta tem uma maior densidade de edificado é proposto
apenas um hotel no terreno expetante cujo atual proprietario € o Sport Lisboa e Benfica, de modo a
introduzir uma maior dinamizacdo da drea, e aumentando o seu interesse turistico. Esta area serd
desenvolvida principalmente com o intuito de melhorar a acessibilidade, reestruturando o estacionamento
em frente ao centro comercial e o cruzamento entre a 22 Circular e a Avenida dos Condes de Carnide.
Como resultado da intervengao no cruzamento a bomba de gasolina sera relocalizada para se junto da ja
existente mas no sentido oposto da via.
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Ao longo do eixo da 22 Circular e sua &rea envolvente as infraestruturas vidrias séo
intensamente modificadas de forma a permitir 0 enquadramento urbano e a eficiéncia viaria. Todos os
nds sao reestruturados devido a sua reclassificacdo hierarquica, sendo adequados a um volume de
trafego inferior que se desloca a uma velocidade mais reduzida. S&o criadas vérias ligagdes diretas a via,
principalmente na zona do bairro da Luz e do bairro de S&o Jodo de Brito, sendo que na drea do Campo
Grande s&o programadas duas vias distribuidoras com o objetivo de reduzir a intensidade de trafego
existente no cruzamento. Estas duas vias cumprem a funcdo de disponibilizar uma distribuicdo radial
mais linear, sendo que uma emerge diretamente do Campo Grande, com destino a Alta do Lumiar, e a
outra surge da continuagdo da Avenida Professor Gama Pinto, ligando diretamente & Avenida Padre
Cruz.

Para permitir uma melhor interligag@o entre as margens da via, sdo programados cruzamentos
desnivelados de modo a manter a continuidade em ambas as dire¢des. E proposto que a 22 Circular se
desenvolva em viaduto no cruzamento com a Estrada da Luz, de modo a permitir a passagem a um nivel
inferior, e subterraneamente entre o cruzamento com o Eixo Norte/Sul e 0 com a Avenida Padre Cruz,
para possibilitar a ligacdo entre ambas as areas residenciais e o estadio universitario, criando uma
continuidade urbana que venha a melhorar a acessibilidade em todo o territério.

Para o melhoramento dos transportes publicos é desenvolvida uma rede mais concisa com
melhor interacdo entre as diversas modalidades. S&o integradas na 22 Circular faixas bus em ambos 0s
sentidos que permitirdo a ligagcdo entre as varias ja existentes, mas fragmentadas, e apenas dispostas
radialmente. A adi¢do de uma circular de interligac@o permite ao autocarro percorrer distancias superiores
sem estar sujeito a interrupgoes.

Ao longo de todo o eixo as areas em ambas as margens da via serdo compostas por percursos
pedonais e ciclaveis, em conjunto com um desenvolvimento de espaco publico ajardinado que que
acompanhara a via, permitindo continuidade entre as areas urbanas. Deste modo a 22 Circular sera parte
integrante e estruturante da area de interveng¢@o, ao mesmo tempo que se consegue uma mobilidade
eficiente em toda a zona.
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4.1.4 Plano geral

A éarea de projeto delimitada para o desenvolvimento da proposta é todo o territdrio que se
encontra na proximidade da 22 Circular, visto que esta via condiciona e restringe todo o desenvolvimento
urbano das suas areas envolventes. Apesar de se tratar de um projeto Unico e continuo ao longo de todo
0 eixo da 22 Circular, dentro da éarea de projeto destacam-se quatro zonas urbanas distintas que séo
delimitadas tendo em conta as suas caracteristicas e problematicas atuais, sendo que cada uma dessas
zonas requer uma abordagem distinta das restantes. As diferentes zonas delimitadas s@o; Zona A -
(Benfica); Zona B - (Telheiras); Zona C - (Campo Grande); Zona D - (S&o Joao de Birito).

4.1.4.1 Intervencéo continua

Para a 22 Circular é proposta uma reducg@o da velocidade do trafego para 60 km/h permitindo um
trafego viario que apesar de mais lento, seja mais coerente e permita que uma melhor integracéo no
sistema da rede vidria envolvente a0 mesmo tempo que se reduz a procura do uso via para efetuar
viagens de atravessamento da cidade, incentivando assim ao uso da CRIL. Ao reduzir a velocidade é
possivel que os veiculos tenham uma ligagdo mais direta entre a 22 Circular e as vias envolventes,
eliminando as faixas de aceleracao e desacelera¢do que deixam assim de ser necessarias, reduzindo a
area ocupada pela infraestrutura. Torna-se também possivel diminuir a largura das faixas vidrias dos
atuais 3.5 metros para 3 metros, reduzindo a largura total da via em 4 metros, que em conjunto com a
requalificacdo da areas de enquadramento a infraestrutura, permite o desenvolvimento das margens,
expandindo as areas urbanas diretamente até & via. Esta tera uma variag@o entre 3 e 4 faixas viarias,
sendo que as faixas nas duas extremidades serdo reservadas para transportes publicos, permitindo o
aumento da sua eficiéncia ao mesmo tempo que facilita a saida das viaturas em caso de
congestionamento. Existira um trogo da via que se desenvolvera subterraneamente entre o cruzamento
da via com o Eixo Norte/Sul e o cruzamento da via com a Avenida Padre Cruz, permitindo que toda a
area intermédia tenha uma comunicagdo direta entre as margens da 22 Circular, unindo duas areas
altamente densificadas eliminando a barreira imposta pela presenca da via. Com estas medidas observa-
se um aumento da integracdo da 22 Circular e um melhoria da acessibilidade que esta mantem para com
as areas urbanas adjacentes, através do aumento de paragens de autocarro diretamente na via.

Séo criados novos acessos diretos a via, permitindo uma melhor acessibilidade a via em areas
que atualmente mantém proximidade fisica a 22 Circular sem qualquer interligacao direta. Estas areas
sdo: a zona de Telheiras, que terd novas ligagdes com a rede vidria através do novo Cruzamento
proposto com o Eixo Norte/Sul; a area do Campo Grande, onde se estendera a Avenida Professor Gama
Pinto ate & 22 Circular, criando uma interligacdo direta com a Avenida padre Cruz, possivel através da
nova rotunda de modo a permitir uma melhor distribuicdo do trafego viario e reduzir a concentracéo de
viaturas no cruzamento do Campo Grande; e a zona do bairro S&o Jodo de Brito, que tera vias de ligagao
direta entre a 22 Circular e a Avenida do Brasil de modo a reduzir o trafego vidrio na rotunda.

Ao longo da via s@o desenvolvidas pistas ciclaveis nas zonas de maior concentragao urbana, de
modo a aproveitar o pequeno declive do terreno ao longo da 22 Circular. E assim possivel o
desenvolvimento de uma rede ciclavel que penetre nas areas urbanizadas ao mesmo tempo que, ao
sequir o eixo da via, permitird deslocacbes de distancias consideraveis ao longo de toda a érea de
intervengdo, incentivando a habitacdo das margens da via por parte da populagdo. Em conjunto com o
desenvolvimento de uma rede ciclavel mais abrangente, ao longo de toda a extensdo da via é também
proposto um desenvolvimento de espacgos publicos e percursos pedonais que acompanham a via,
tornando este eixo importante ndo s6 para distribuicdo viaria, mas também como uma linha de
continuidade urbana, transformando a 22 Circular que atualmente é uma via-rapida isolada, numa avenida
que se interliga com as areas adjacentes.
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4.1.4.2 Reestruturacao dos nés viarios

Ao longo da 22 existem quatro nds vidrios principais (que ocorrem nas intersec¢des com a
Avenida da lusiada, a Avenida dos Condes de Carnide, o Eixo Norte-Sul ou IP7, Avenida Padre
Cruz e a Avenida Santos e Castro), onde séo programadas alteragdes das infraestruturas de modo a
simplificar e facilitar a distribuicao do trafego viario.

Avenida da lusiada - A 22 Circular deixard de ter acesso direto a Avenida da lusiada através da
remogao dos acessos entre estas vias, sendo substituidos pera nova rotunda programada na intersec¢éo
entre a 22 Circular e a Avenida dos Condes de Carnide.

Avenida dos Condes de Carnide — E programada a total remodelacdo da area existente,
mantendo 0s acessos existentes mas adotando um sistema de rotunda, funcionando a um nivel inferior
da 22 Circular. Esta medida permite uma melhor ligag&o entre todas as vias intervenientes, aumentando o
numero de op¢des de mudanga de dire¢do em relacdo ao atual.

Eixo Norte-Sul - A estrutura em forma de trevo existente nesta area para fazer a intersecgao
entre as duas vias revela um peso demasiado excessivo para a estrutura urbana, principalmente quando
se tem em consideracao a redugdo do trafego viario da 22 Circular devido a criagdo da CRIL, e também
devido a barreira gerada por estas duas infraestruturas de grande escala, que restringe a mobilidade
local. Para esta &rea é proposto um cruzamento a trés niveis, permitindo a continuidade tanto da 22
Circular no nivel inferior como do Eixo Norte-Sul no nivel superior, com uma rotunda no nivel intermédio
que permite a ligacdo entre as duas vias. Devido a falta de acessibilidade existente nesta area séo
também programados novos acessos paralelos ao Eixo Norte-Sul que permite a ligagao direta entre a 22
Circular e os desenvolvimentos urbanos adjacentes.

Avenida Padre Cruz - Nesta drea é proposta uma alteracdo da rede vidria urbana, ndo sé
alterando o nd viario, mas também criando uma nova fia distribuidora, paralela ao Campo Grande,
aproveitando a j& existente Avenida Professor Gama Pinto que passa a Este da Cidade Universitaria,
ligando posteriormente a Avenida da Republica, reduzindo assim o trafego vidrio existente no campo
grande de modo a diminuir 0 congestionamento. Para a reestruturagdo do no viario € proposta uma
rotunda a um nivel inferior a 22 Circular, permitindo a ligacdo da Avenida Padre Cruz e da 22 Circular a
nova via paralela ao Campo Grande, permitindo assim uma reducéo de trafego no cruzamento do Campo
Grande.

Avenida Santos e Castro — Para esta localizagdo é adotada a rotunda programada para o
projeto da Alta do Lumiar, sendo que esta é constituida por trés faixas e permite a interligacdo da 22
Circular diretamente com as vias de acesso a Alta do Lumiar e & nova via de ligagdo ao Campo Grande,
permitindo assim um escoamento mais eficiente do trafego viario do que o existente e permitindo uma
menor concentracdo de viaturas no cruzamento do Campo grande por permitir um acesso direto a 22
Circular.

4.1.4.3 Intervencao em zonas

Zona A (Benfica) - Esta drea serd reestruturada tendo em mente dois objetivos principais, a
simplificacdo das interligacbes da rede vidria existente e a 0 aumento e melhoria da qualidade dos
acessos entre as margens da 22 Circular, tendo em conta o grande volume populacional que oscila entre
o Centro Comercial Colombo e o Estadio da Luz.

A rede vidria serd alterada de modo a eliminar a ligacéo direta entre a 22 Circular e a Avenida da
Lusiada, sendo que dar-se-& maior privilégio a Avenida dos Condes de Carnide, que estabelece ligacao a
CRIL. A ligacdo a Avenida da Lusiada efetua-se através da rotunda, que seguindo pela avenida que
contorna o estadio (sendo esta reestruturada para cumprir tal objetivo) estabelece a interligacao entre
ambas as vias.
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O estacionamento em frende ao centro comercial serd reduzido dando lugar a uma area
intermedia de ligacdo entre as margens, composta por um espaco publico de grandes dimensdes com
capacidade para acolher a populacéo destinada ao estadio de futebol em dias de jogo. Nessa area sera
adicionada mais uma passagem superior a via que em conjunto com o desenvolvimento do espago
publico permite a possibilidade de um acesso entre margens diretamente até a entrada do Estadio da
Luz. O tunel existente de passagem sera também encurtado devido a reducéo da largura da 22 Circular e
da reorganizagao dos acessos, passando de uns intimidadores 50 metros, para metade da sua extenséo
com apenas 23 metros.

A remocao dos acessos entre a 22 Circular e a Avenida da Lusiada permite agora o acesso entre
o Calhariz e o estadio de futebol, permitindo uma rede completa de acessibilidade entre as quatro zonas
divididas pelas infraestruturas vidrias.

No terreno expetante pertencente ao Sport Lisboa e Benfica pelos proximos 30 anos, sera
construido um hotel de forma a gerar alguma rentabilidade ao clube, a0 mesmo tempo que se incentiva o
turismo local.

Zona B (telheiras) — A zona de telheiras divide-se em duas sec¢bes organizativas, uma que se
cria através do aproveitamento as dreas expectantes existentes na area, e outra que se desenvolve
através da reestruturacdo da interseccdo da 22 Circular com o Eixo Norte/Sul. Estas duas areas séo
programadas com objetivos diferentes, a primeira procura uma densificacdo da area, a0 mesmo tempo
que cria espacos publicos e eixos pedonais que se estendem atraves dos ja existentes, mas fraturados,
criando uma rede continua e ligando ambas as margens da 22 Circular. A segunda area visa a resolver o
problema da acessibilidade local, unindo as quatro dreas que se encontram separadas pelas grandes
infraestruturas viarias, fazendo com que o espaco que de momento fragmenta a zona seja 0 seu ponto de
atragdo interligagéo.

A secgao residencial desenvolvida nesta area segue as intencées da CML estabelecidas no
PDM, em requalificar o lote da Quinta da Luz que né@o se encontra em producao, para a densificacédo da
zona através de uma drea residencial.

O desenvolvimento programado tem como conceito a criagdo de um conjunto de logradouros
publicos com atividades desportivas, que crie a continuagé@o tanto da atual rede ecoldgica, como da rede
de mobilidade existente na drea, criando a comunicag@o entre ambas as margens da 22 Circular. O
espago publico é composto por trés tipos distintos de areas: eixos de percurso; espacos de lazer; e areas
ajardinadas, sendo que também existe uma zona multifuncional que reune varias atividades desportivas e
um jardim infantil que serve toda a érea.

A ligagdo entre as margens da 22 Circular é efetuada através da reestruturac@o do tunel de
momento existente, onde se criam novos acessos a via e se desenvolve uma secgdo da 22 Circular em
viaduto, permitindo o seu atravessamento pedonal a um nivel inferior. Aqui existe uma continuidade do
percurso proveniente do espaco publico de Telheiras até ao edificado empresarial ligando assim as duas
margens. As ruas sdo projetadas num esquema ortogonal, tirando proveito das vias ja existentes e
criando uma ligacéo direta entre a Rua Fernandes Namora e a 22 Circular, possibilitando o acesso direto
a 28 Circular.

A zona da rotunda é desenvolvida de modo unir os quatro diferentes aglomerados urbanos que
se desenvolvem em torno do cruzamento entre a 22 Circular e o Eixo Norte/Sul, que atualmente se
encontram com uma acessibilidade bastante reduzida causada pelo grande impacto das estruturas
vidrias.
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O conceito de desenvolvimento da proposta € que a prdpria infraestrutura que causa a
separagdo das dreas seja o ponto de unido entre elas, ao mesmo tempo que se estende o
desenvolvimento urbano até & 22 Circular e se ctia a comunicacao direta entre a via e a estrutura vidria
local.

O cruzamento vidrio é restruturado e na é&rea libertada é construida uma estrutura
planimetricamente oval, tendo uma parte subterrénea (a Este do Eixo Norte/Sul) composta por atividades
comerciais e de restauracdo, onde se desenvolvem também duas torres empresariais, e uma parte
superficial (a Oeste do Eixo Norte/Sul) composta por restauracdo com area de esplanada e espago
publico.

A acessibilidade entre as quatro areas é efetuada através da forma oval da estrutura onde esta
funciona como uma “rotunda” para os pedes e ciclistas, tem quatro pontos de acesso principais, um em
cada canto do cruzamento, estando todo o conjunto integrado com um conjunto de areas ajardinadas que
se estende através das areas residenciais existentes.

Zona C (Campo Grande)

A zona C consiste na sec¢do da intervencao localizada na &rea do Campo grande, e é composta
por trés sectores distintos, compostos respetivamente pela requalificacdo da area onde se encontra o
centro equestre, o jardim do Campo Grande e a nova ligagéo entre o jardim do Campo Grande e o projeto
da Alta do Lumiar.

Na érea do polo equestre a intervengdo consiste na criagdo de um bairro residencial para
estudantes, devido a proximidade direta que existe com o polo universitario do Campo Grande, ao
mesmo tempo que se reestrutura a rede vidria local, criando uma ligagdo direta entre a Avenida Padre
Cruz e a Avenida Professor Gama Pinto.

Esta area é composta por trés tipos distintos de edificios, que se desenvolvem com um
logradouro interno privado, logradouro interno publico e edificios em banda perpendiculares as vias, com
espago publico envolvente. Apesar das diferentes tipologias todos os edificios tém a mesma organiza¢éo
de fogos com onze metros de comprimento.

A segunda drea de intervengdo é o préprio jardim do Campo Grande, onde é feita uma
intervenc@o com o intuido de reduzir o trafego viario presente e o impacto por si causado, a0 mesmo
tempo que se aumenta a area de espaco publico e a sua interatividade com a zona envolvente.

Alguma parte do trafego viario sera desviado pelos novos acessos criados nas outra duas zonas,
mas admitindo que esta drea continuard a ter uma grande importancia na rede vidria distribuidora da
cidade, € necessaria a reducédo do impacto das viaturas no jardim. Essa medida sera realizada através da
criacdo de tuneis que passam a uma cota inferior do jardim, permitindo o seu alargamento e deixando
apenas vias de distribuicdo local para acesso ao edificado existente, deste modo aumenta-se tanto a
acessibilidade como a seguranca para aceder ao jardim, permitindo assim que ele tenha maior
atratividade e influencia para a zona.

A terceira area do campo grande consiste no seguimento do projeto da Alta do Lumiar, onde se

cria um eixo de ligagdo entre 0 Campo Grande e o Lumiar, intersetando também a 22 Circular através de
uma rotunda desnivelada.
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Zona D (Bairro de Sao Joao de Brito)

No bairro de Sao Jodo de Brito é proposta a requalificacdo d& area desenvolvendo uma zona
multifuncional que agregue uma area residencial com escritorios, servigos, restaurac@o e o terminal do
aeroporto. Existe também uma continuidade da rede ecoldgica que se estende da 22 Circular até ao
Parque das Nagdes.

A intervencdo consiste na requalificagéo quase total do bairro existente, do qual permanecem
apenas o complexo desportivo e 0 quarteirdo de prédios existente. O edificado proposto assume trés
tipologias diferentes: duas parcelas residéncias dispostas em quarteirdo com logradouro central; um
conjunto central que contem as areas de servicos e comércio organizada em banda; e uma zona de
escritdrio disposta através de edificios isolados.

A ligacdo com o novo terminal do aeroporto € feita através de uma ponte pedonal que contem ja
0s primeiros servicos de recegdo do aeroporto e € iniciada num espaco publico com ligacdo a um
pequeno terminal de autocarros.

A estrutura vidria € desenvolvida em forma de reticula onde nas duas vias transversais se
estabelece uma ligacéo direta entre a 22 Circular e a Avenida do Brasil de modo a aumentar a
acessibilidade direta a 22 Circular e por isso reduzir a concentragdo do trafego existente nos ndés de
acesso.
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Figura 47 - Plano geral de interveng&o (Fonte: Autor)
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4.2 Plano de pormenor da zona de Telheiras

Figura 48 - Area de projeto (Fonte: Autor)

Nesta area a 22 Circular assume quatro perfis diferentes: um, em viaduto, comportando trés
faixas em cada sentido (perfil 1); um intermédio, com quatro faixas por sentido, uma das quais para
mudancas de direcdo (perfil 2); um terceiro correspondente ao da rotunda desnivelada, a qual acedem
duas faixas por sentido, sendo que as outras duas, a uma cota inferior, d@o continuidade a 22 Circular; e
um perfil final (perfil 3), apds a rotunda, que recebe uma faixa por sentido (proveniente dos acessos
superiores) que depois se continua, por via subterrénea, com 3 faixas para cada sentido. Existe ao longo
de toda a sua extensdo, nesta area, uma separagdo fisica constituida por um corredor ajardinado,
variando entre 40 e 120 centimetros, onde se dispdem pequenos arbustos nas zonas mais estreitas e
arborizagdo na mais larga, que sé existe ao longo do segundo perfil.

As margens da via sdo compostas por uma area mista com 10 metros de largura, sendo que 1.5
metros definem uma pista ciclavel, 6 metros constituem ajardinamento (para protecdo da area edificada
contra poluicdo e ruido provenientes da via) e os Ultimos 2.5 metros destinam-se a circulacao pedonal.

As ruas da &rea habitacional apresentam uma faixa por sentido, tendo reduzido parqueamento,
estando as principais bolsas de estacionamento (com acesso apenas aos residentes) a cota inferior sob
os logradouros do edificado. Os passeios variam entre 3 e 8 metros de largura (dependendo da existéncia
de estacionamento) e integram sempre eixos arborizados.

Figura 49 - Corte 1 - Eixo 22 Circular (Fonte: Autor)
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Figura 50 - Corte 2 — Eixo Norte/Sul (Fonte: Autor)
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Figura 51 - Planta - Area residencial (Fonte: Autor)

Esta primeira darea é composta por quatro edificios residenciais e um edificio empresarial, onde a
morfologia do edificado cria logradouros internos publicos, acessiveis através de permeabilidades
existentes nas suas fachadas (sendo que a uma cota inferior aos logradouros se localizam os
estacionamentos subterrdneos). Estas permeabilidades sdo compostas por pisos abertos onde se
desenvolvem logradouros privativos aos residentes, libertando assim o espago ao nivel térreo de modo a
possibilitar a continuidade do espaco publico e dos eixos de ligagéo existentes. O edificado é composto
por 7 a 8 pisos, tendo sempre 14 metros de largura, de modo a permitir confortavelmente o desempenho
das suas funcdes e a existéncia de corredores de passagem

Existem trés tipologias de espaco publico nesta drea: uma multifuncional que engloba atividades
desportivas (nomeadamente um campo de futebol, um de basquete, um de volley e dois de ténis) em
conjunto com um parque infantil e zonas de lazer; um jardim, desenvolvido na area entre o edificado
existente e o proposto, projetado como local de lazer; e os varios logradouros internos que, para além de
funcbes de lazer, permitem o acesso aos estacionamentos subterrdneos e aos edificios.

O novo edificio empresarial € constituido segundo a mesma tipologia de permeabilidade dos
residenciais, sendo composto por um dnico conjunto dividido em 3 sec¢des. Tem 7 pisos, cada qual com
um pé direito de 3.5 metros. Concebido como remate de quarteirdo e fazendo conjunto com as Torres de
Lisboa, utiliza o espago intermédio como area de lazer publica, sob a qual se localiza o estacionamento
da area empresarial.

O espaco publico desenvolve-se ao longo dos eixos de continuidade que passam sob o viaduto
ligando diretamente as duas areas e estendendo-se também paralelamente & 22 Circular de modo a ter
ligacdo & préxima secg¢éo na zona da rotunda.
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A infraestrutura vidria desta area é ligeiramente alterada, assim se permitindo mais op¢ées, com
a criagdo de uma nova rotunda que faz ligagao com os acessos a 22 Circular e cruzamento que possibilita
uma total intera¢@o entre todas as vias, permitindo um acesso mais eficaz a zona empresarial.

Figura 53 - Corte 4 - Area residencial (Fonte: Autor)

Area circundante a rotunda

Figura 54 - Planta - Area circundante a rotunda (Fonte: Autor)

Esta &rea conjuga vérias atividades desenvolvidas ao longo de um corredor subterréneo oval
com 10 metros de largura. Nas suas margens projetam-se diversas atividades comerciais em espacos
com 12.5 metros de largura, concebendo-se também duas areas de esplanada destinadas a atividades
de restaurag@o. Ao nivel superior localizam-se igualmente outras duas areas de esplanada, em conjunto
com espago publico, com permeabilidades e acessos para o nivel inferior de modo a criar espacos
naturalmente iluminados. Consegue-se assim uma interatividade entre os diferentes niveis, dando-lhes
continuidade e desenvolvendo uma drea publica que funciona a diferentes cotas, articulando zonas
expostas com zonas abrigadas de modo a constituir um espago exterior com potencialidades de fruicdo
durante todo ano. As duas torres empresariais integram-se com todo o desenvolvimento assumindo-se
como as areas centrais, tendo acessos tanto ao nivel subterraneo como ao nivel térreo. Os eixos de
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mobilidade desenvolvidos estdo diretamente ligados as duas torres, sendo estas compostas por 13 pisos
de planta quadrada com 30 metros de lado. Cada piso tem uma ligeira rotagdo sobre o inferior de modo a
que o topo de cada edificio fique completamente direcionado para o do lado oposto da 22 Circular,
aceitando a via como um eixo de simetria organizador do espaco. Assim se eliminam as barreiras fisica e
visual conferindo & via um papel estruturante na organizagéo arquitetonica da zona. Ambos os edificios
séo concebidos sob duas tipologias estruturais: a principal, em betdo, constitui a parte central do edificio
integrando as caixas de escadas e de elevadores; e a secundaria, exterior, composta por uma trelica
metélica que da continuidade as fachadas, acompanhando a sua rotagdo e permitindo um assentamento
continuo das janelas em toda a sua extenséo.

O estacionamento da zona encontra-se subterraneamente com acesso direto a 22 circular e na
area foram implementadas duas paragens de autocarro para aumentar a acessibilidade local.

O desenvolvimento de cada um dos quatro acessos respeita as especificidades da area em que
se insere. Os dois acessos Este criam uma continuacdo do espago publico integrado nos
desenvolvimentos habitacionais e orientam os utilizadores, através dos eixos longitudinais e transversais
a 22 Circular, para a area comercial inferior. Os dois acessos Oeste tém desenvolvimentos diferentes: um,
mais setentrional, na continuidade dos percursos definidos na érea residencial, constitui uma zona de
passagem com esplanadas entre o espago publico exterior e a area comercial do piso inferior; o0 outro,
mais meridional, compreende duas dareas distintas sendo uma ajardinada (inserida diretamente na
estrutura comercial e interligando os dois diferentes niveis) e a outra representando uma praga, com
varios desniveis que funcionam como bancos e degraus, envolta em arvoredo de modo a criar uma &rea
de lazer introdutdria ao piso inferior da area comercial, tendo dois eixos direcionados a torre empresarial.

O espaco publico da parte Este é estruturado segundo dois eixos direcionais: um, paralelo a 22
Circular, que faz a continuagdo de todo o percurso pedonal existente ao longo da via; e um eixo
perpendicular que emerge das areas edificadas, interligando-se com a rede de espacos publicos que
permite a continuidade da rede pedonal. H4 uma marcada diferenca entre os niveis das infraestruturas
vidrias e pedonais das zonas Oeste e Este da rotunda. Enquanto na parte Oeste a 22 Circular esta ao
nivel térreo e o atravessamento pedonal se efetua subterraneamente, na parte Este ela esta a uma cota
inferior e sd0 as vias locais que se encontram ao nivel térreo. Desta forma o atravessamento pedonal faz-
se através de uma ponte que fecha o percurso pedonal oval ao se ligar com os outros eixos diretrizes da
rede de percursos e com o0 espaco publico envolvente.
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Figura 55 - Corte 5 — Area comercial (Fonte: Autor)
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Figura 56 - Corte 5 — Area comercial (Fonte: Autor)
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Perfis de rua

Edificado de uso variado Zona pedonal e ciclavel Distribuigdo viaria Zona pedonal e ciclével Parque urbano

Figura 58 - Perfil de via 2 (Fonte: Autor)

Figura 59 - Perfil de via 3 (Fonte: Autor)
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4.2.1 Faseamento

O faseamento do desenvolvimento do projeto € planeado de modo a ser o mais eficiente
possivel tanto em termos econémicos como de eficiéncia no sector da mobilidade. Como tal é proposto
que se inicie a implementacao do projeto primeiramente pela construgdo dos elementos capazes de gerar
receitas, para que as fases posteriores sejam financiadas com parte das receitas adquiridas.

18 Fase — A primeira fase do projeto consiste na reestruturac@o topogréfica e criacdo das
infraestruturas da secgao residencial, estabelecendo as ligagdes territoriais e realizando o primeiro dos
novos atravessamentos entre as margens da 22 Circular, dando-se também inicio ao desenvolvimento do
espaco publico para posterior implementacao do edificado.

- Ajustes topograficos

- Criacdo de infraestruturas e plantagao de arvores

- Criacdo de espaco publico e inicio de obras de construgao de edificado residencial

- Alargamento do viaduto da 22 Circular sobre a estrada da luz

- Venda da area de edificado residencial para financiamento das fases seguintes

22 Fase - Da-se inicio a primeira fase de construc@o de edificado, onde a primeira sec¢éo a ser
construida é o bairro habitacional e a primeira sec¢do empresarial, sendo estas as principais areas
geradoras de receitas, que irdo posteriormente financiar as proximas fases do projeto.

- Inicio da construcéo do edificado residencial

- Ajustes topograficos e criagdo da rotunda e alteragdo dos acessos a 22 Circular

- Criacdo de infraestruturas e plantagao de arvores

- Criacéo de espaco publico e inicio de obras de construcdo de edificado de escritorios

- Fim de obras de construcéo de edificado residencial e escritorios e respetiva venda

32 Fase — Apos estarem finalizadas as fases anteriores dar-se-a inicio a alteragéo de cota da 22
Circular, desenvolvendo-se o tunel que fard a ligagao subterranea entre o cruzamento do Eixo Norte/Sul
com o Cruzamento da Avenida Padre Cruz.

42 Fase — Da&-se inicio a reestruturacdo do cruzamento entre a 22 Circular e o Eixo Norte/Sul,
primeiramente pelo alargamento do tunel e da criagdo da rotunda com os novos acessos, e
posteriormente com criagdo da estrutura comercial de ligacdo entre as quatro zonas em torno do
cruzamento.

- Alargamento do viaduto entre o IP7 e a 22 Circular

- Criacdo da rotunda e da passagem inferior servindo apenas a 22 Circular

- Ajustes topograficos as extremidades do IP7

- Criacdo dos novos acessos da 22 Circular ao IP7 através da rotunda

- Criacdo dos novos acessos a rotunda

- Ajustes topograficos

- Criacéo de infraestruturas e plantacao de arvores

- Criag@o de espaco publico e inicio de obras de construcdo de edificado residencial e de
servicos e escritorios

- Criacdo da ponte pedonal sobre a 22 Circular e dos tuneis pedonais sob o IP7 concluindo assim
0 projeto

5% Fase — A ultima fase do projeto consiste na criagdo das duas torres empresariais que se
localizam em ambas as margens da 22 Circular.
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4.2.2 Tabela de custos e perequagéo

A tabela de custos e perequagao sera efetuada apenas para a zona 3, sendo esta a area que se
encontra desenvolvida em plano de pormenor. Esta area encontra-se dividida em lotes pertencentes
apenas a trés proprietarios, designadamente; A (Quinta da Luz), B (Torres de Lisboa); e a Camara
Municipal de Lisboa. Para garantir igualdade de direitos e deveres todos os intervenientes participarédo
terdo parte dos custos/receitas totais, sendo que cada um terd uma parte igual a sua percentagem de
metros quadrados dentro de toda a area de intervencao.

. _\{o_lor . Valor global (em | % valor
Centro Custo ltem Unidade Unitdrio (em | Quantidade
o €) global
Valor terreno m2 ABC 5000 € 0 00€ #DIV/0!
Sub-total _ _ _ 0,0€ 0,0%
Estudlos fopograficos e vg 10.0000 € ] 10,0000 € 0.3%
geotécnicos
Estudos e Projectos de % custo global
projectos urbanizagdo e de urbanizagcdo+ 3.0% 1 3.528.633.5€ 99,7%
edificacdo edif.
Sub-total _ _ _ 3.538.633,5 € 2,9%
Movimento de Terras m3 100€ 100.000 1.000.000,0 € 9.1%
Vias e estacionamento
incluindo redes de m2 1000€ 36.310 3631.0000€ | 329%
abastecimento/saneam
ento
Urbanizagéo Passeios/dreas
maioritariamente m2 500€ 73.540 3.677.0000€ 33.3%
pedonais
Areas Verdes m?2 300€ 73.227 2.196.8100 € 19.9%
Taxa de Urbanizacdo m2 ABC 30€ 178.362 535.086.0 € 4,8%
Sub-total _ _ _ 11.039.896,0 € 9.1%
Construgao / uso m2 7500 € 89.096 66.822.0000€ | 62.7%
residencial
Construcdo / uso
tercidrio (comércio, m2 500,0€ 55.979 27.989.500,0 € 26,3%
servicos)
Edificagdo Construgdo /
estacionamento em m2 300,0€ 33.287 9.986.100,0 € 9.4%
cave
Toxas e Licencas de m2 ABC 100€ 178.362 17836200 € 1.7%
edificacdo
Sub-total _ _ _ 106.581.220,0 € 88,0%
TOTAL _ _ _ 121.159.749,5 € 100,0%

Sendo que as dreas edificadas sdo as Unicas capazes de gerar receitas ao serem vendidas, € a
globalidade do projeto desenvolvido ao longo da 22 Circular € composta principalmente por remodelagdes
infraestruturais que apenas geram custos, sdo desenvolvidas trés areas com alguma concentragdo de
edificado de modo a financiar o projeto. A zona de Telheiras é uma destas areas de concentragdo de
edificado, tendo por isso um grande volume de area construida. O custo total de construcéo desta sec¢éo
do projeto sdo 121.159.749 euros, sendo que a area edificada constitui 106.581.220 euros.
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Valor Unitdrio (em

Valor global (em

Centro Custo ltem Unidade " Quantidade © % valor global
Venda de ABC de m2 17000 € 89.096 151.463.200,0 €
Habitacdo
Venda de ABC de m2 1.3000€ 56.979 72.772.7000 €
Vendas de Tercidrio
produto

Sub-total 224.235.900,0 € 100,0%
TOTAL 224.235.900,0 € 100,0%

Devido ao grande volume de &rea edificada proposta, apés feita a venda de todos os metros
quadrados construidos as receitas desta sec¢ao seriam de 224.235.900 euros, permitindo uma margem
de lucro de 46% face aos custos, ou 103.076.150 euros.

Proprietdrio % m? lote | DAC DCC | Cedéncias Custos Receitas Lucros
A 22,89% | 62148 | 33203 | 83096 | -55893 | o7 259811 51.320.832| 23.591.021
B 318% | 8628 | 4610 | 16331 | 11721 | 34/9707| 7.124.865| 3.275.139
CML | 73,94% | 200767 | 107262 | 39648 | 67614 | oo oo | soo o | oo
L R e R e 121.159.749 | 224.235.900 | 103.076.151

Utilizando o método da perequagdo é possivel fazer a distribuicdo dos custos e receitas pelos

varios intervenientes, utilizando a percentagem de cada proprietario em relagao a area de intervengéo.
Deste modo cada proprietario tera direito a uma percentagem igual, tendo todos uma margem de lucro de
46% perante ao seu investimento, conseguindo a CML receitas no valor de 76.206.991 para
financiamento das outras sec¢oes do projeto.




Capitulo 5 - Conclusao

Ao longo do desenvolvimento deste trabalho gerou-se uma exaustiva pesquisa sobre o tema da
mobilidade e a sua associacéo a cidade de Lisboa, foi possivel compreender como esta funciona e qual o
enquadramento da 22 Circular dentro do seu contexto. O que se observa é que a via esta lentamente a
perder o caracter com que inicialmente foi programada, estando a ser substituida pela CRIL, tal como ela
anteriormente substituiu as anteriores circulares.

Relativamente ao contexto urbano da cidade, dado a grande saturagdo vidria que se observa
atualmente, a implementacéo de um programa como o proposto neste trabalho poderia trazer grandes
beneficios a Lisboa. Com as op¢des de mobilidade mais direcionadas para o transporte publico seria
possivel observar-se grandes melhorias no aumentando a eficiéncia e rapidez da forma de como a
populacdo se mobiliza, a0 mesmo tempo que se reduziria os pontos negativos tal como os habituais
congestionamentos e a produc@o excessiva de poluicdo. Para além do fator mobilidade, com uma
redistribuicdo das atividades seria possivel um maior equilibrio entre as vérias zonas, levando a uma
maior dinamizagdo que em conjunto com uma oferta de habitagdo na proximidade destas areas poderia
incentivar a populagéo a habitar novamente Lisboa.

Para o caso especifico da 22 Circular e areas envolventes, a integracdo da via com os
aglomerados urbanos adjacentes seria um fator impulsionador para o desenvolvimento da zona. Tendo
em consideracdo que globalmente a zona é bastante rica em usos, como ja foi referido, mas as varias
areas existentes sao bastante monofuncionais e encontram-se com pouca ou nenhuma interligagao entre
si devido a falta de acessibilidade. O aumento da acessibilidade local, em conjunto com a rede de
deslocacéo pedonal, possibiliza o relacionamento entre os diversos usos, aumentando as qualidades
comerciais e turisticas locais. O eixo da 22 Circular deixaria de ser apenas uma via de distribuicdo de
trafego, passando a ser uma darea dinamizadora dentro da cidade, tendo uma continuidade tanto
transversal como longitudinal que tira maior proveito das atividades existentes.

A principal problematica para a implementacéo de algum tipo de projeto desta magnitude € a
situacdo econdmica atual, onde apesar de o projeto ser financeiramente estavel, requer um grande
investimento inicial e uma fase de desenvolvimento de varios anos. Mesmo tendo em consideracéo a
realizacéo de um faseamento ideal, todo o eixo da via deve ser reestruturado rapidamente e de um modo
continuo, permitindo sempre o escoamento do fluxo viario de modo a ndo comprometer a rede urbana.

Conclui-se entdo que este é por isso um projeto altamente ambicioso e sem duvida positivo para
Lisboa, mas devido a sua magnitude é também extremamente dificil de implementar dada a situagéo
econdmica que se vivencia atualmente.

NUmero de palavras: 18583
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Anexos

Figura 60 - Modelo tridimensional da &rea residencial (Fonte: Autor)

Figura 61 - Modelo tridimensional da &rea em torno da rotunda (Fonte: Autor)
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Figura 63 - Esquema de mobilidade pedonal (Fonte: Autor)
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Figura 64 - Esquema de distribuicéo de usos (Fonte: Autor)
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N26965 Orientador: Doutor Pedro George

Ricardo Conceigao MIAGU FAUTL
Figura 66 - Painel 2, Andlise urbana (Fonte: Autor)

Areas polarizadoras

A cidade de Lisboa é a zona que reune maior aglomerado
de dareas polarizadoras dentro da 4rea metropolitana. Sendo
constituida pelas principais zonas de desenvolvimento
econdmico, cultural e também turistico, ao longo da sua
extensdo é possivel identificar varias localidades que diariamente
atraem milhares de pessoas.

A principal drea polarizadora é o centro da cidade, que
devidoao elevado grau de atragdo é o polo principal de
destino da populagdo, levando a uma excessiva saturagao da
rede viaria local.

E proposto neste trabalho que Lisboa tenha uma
distribuigdo urbana mais multifuncional, redistribuindo e
dispersando os pontos de elevada concentragdo de atividades.
Deste modo serd possivel tirar maior proveito da rede de
transportes total da cidade e reduzir a saturagdo que se encontra
na drea central da cidade.

|

Menor atratividade

Maior atratividade -

-~

- ‘ A
:.' . J Areas polarizadoras propostas
-

LI

7 .

Rede viaria

A distribuicdo de trafego vidrio da cidade organiza-se
através de vias circulares e radiais. Neste projeto é proposto uma
reestruturagdo da 22 Circular, que é de momento a principal
circular de Lisboa, apesar de neste momento se encontrar com
um fluxo de trafego mais reduzido devido ao fecho da CRIL.

Os principais eixos de trafego viario que permitem o acesso
a Lisboa sdao os provenientes de Cascais, Sintra, margem Sul e
Vila Franca de Xira, sendo que dois destes fluem diretamente
para a 22 Circular.

E proposta uma alteragdo ao nivel da hierarquia viaria da
cidade de modo a que apenas a CRIL e o eixo Norte/Sul
mantenham cardcter arterial, sendo as restantes vias internas
apenas distribuidoras e locais. Deste modo desenvolve-se uma
distribuicdo de trafego pela periferia da cidade e pera principal
radial, libertando as outras vias e diminuindo a saturagdo vidria.

= === [imite de Lisboa
> 1800 veic/hora

1200 a 1800 veic/hora
< 1200 veic/hora

Transportes publicos

Pretende-se que no interior da cidade a mobilidade seja
efetuada através de meios de transporte publicos, sendo
proposta a requalificagdo e criagdo de interfaces na periferia da
cidade. Deste modo desenvolvem-se pontos de transagdo entre
transporte privado e transporte publico, permitindo que as
pessoas se desloquem na sua viatura até uma interface periférica
e depois entrem na rede de transporte publicos citadina.

Sdo criadas duas linhas de metro para além das ja propostas
pelo PDM, nomeadamente Alcantara-Algés, que ird permitir a
integracdo da rede de metro na periferia da linha de cascais, e
Pontinha-Odivelas que permitird a acessibilidade a nova drea de
desenvolvimento.

= = == Limite de Lishoa
Rede de metro existente
Rede de comboio existente

Linhas de metro programadas no PDM

Linhas de metro propostas

Coorientador: Doutor Jodao Rafael Santos
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Ricardo Conceigao MIAGU FAUTL N26965 Orientador: Doutor Pedro George  Coorientador:

Figura 67 - Painel 3, Andlise da 22 Circular (Fonte: Autor)
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Usos

Ao longo da 22 Circular existe uma grande
variedade de usos e dareas polarizadoras. Os
principais usos que se destacam sdo a habitagdo
e o ensino, existindo também alguma
concentragdo de dreas comerciais e desportivas.

Areas a consolidar

Devido ao facto de a 22 Circular ser uma via
de elevado fluxo de trafego tendo caracteristicas
de via répida as zonas envolventes sofreram um
subdesenvolvimento urbano. Devido a falta de
acessibilidade local e comunicagdo entre as
diversas zonas vdrias dreas encontram-se sem
uso ou s3o apenas compostas por pequenos
desenvolvimentos de espago verde na margens
da via.

Hierarquia viaria

Sendo esta via uma das principais dentro da
rede da cidade, ela intersecta outras vias de
fluxo de trafego médio e elevado, das quais se
destaca o Eixo Norte/Sul. Apesar da 22 Circular
intersectar varios aglomerados urbanos é
notdvel que tem apenas algumas ligagcbes com a
rede local.

A\
1:20000 _~# Via local
Rede de transportes
Devido a expansdo dos limites da cidade
para norte e do desenvolvimento da rede de
metro esta localidade encontra-se numa drea
central da rede de transportes publicos. Tendo
O Interfaces existentes um servico bastante bom tanto de autocarros
_ como de metro é de notar apenas que a rede de
‘ !} Interfaces propostas (PDM) autocarros ndo tira grande proveito da 22
.. : o
Circular, desenvolvendo-se prioritariamente ao
= Linhas existentes longo da rede local.
\‘ 1:20000 = = = Linhas propostas (PDM)

Atravessamentos pedonais

1:20000

Doutor Jodo Rafael Santos
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Figura 68 - Painel 4, Estratégia 22 Circular (Fonte: Autor)
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Intersecgdes desniveladas
. . . A aplicagdo dos perfis de via propostos vai eliminar as barreiras criadas
2 . 5 s s s s > > > s s . 2 pela presenga da 22 Circular, tanto as fisicas como as causadas pela falta de
acessibilidade.

Criando intersecgGes desniveladas permite-se o aumento da acessibilidade
sem comprometer a fluidez do trafego vidrio ao mesmo tempo que se permite
o0 aumento da permeabilidade entre as margens da 22 Circular. Deste modo é
possivel uma maior eficiéncia na mobilidade viaria e pedonal permitindo que
tanto a via como as margens funcionem sem se condicionarem.
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A implementagdo de uma secgdo da via subterranea aumenta
consideravelmente a fluidez do trafego vidrio, permitindo no mesmo eixo
trafego intenso subterraneo e trafego local & superficie. Esta sec¢do permite a
unificagdo de duas dreas de grande concentragdo populacional eliminado
completamente a “barreira” causada pera 22 Circular.
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Figura 70 - Painel 6, Plano geral (Fonte: Autor)
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Figura 1 - Painel 71, Projeto urbano (Fonte: Autor)
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Figura 22 - Painel 8, Pormenor (Fonte: Autor)
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