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I. SINOPSE

“Da necessidade e conveniéncia de um estudo global para toda a area
ribeirinha da cidade de Lisboa”

Lisboa é a capital e a maior cidade de Portugal.

A cidade, é ainda capital: do distrito de Lisboa, da regido de Lisboa e da Area Metropolitana
de Lisboa, sendo o principal centro da sub-regido estatistica da Grande Lisboa.

O concelho de Lisboa tem 83,84 km2 de area, e faz fronteira a norte com os municipios de
Odivelas e Loures, a oeste com Oeiras, a noroeste com Amadora e a sudeste com o
estuario do Tejo. Por este estuario, Lisboa une-se aos concelhos da Margem Sul: Almada,
Seixal, Barreiro, Moita, Montijo e Alcochete.

Lisboa tinha em 2006 perto de 509 751 habitantes, e a cidade é o epicentro da AML que
ocupa cerca de 2.750 Km2, e tem perto de 3 milh8es de habitantes, o que constitui 27% da
populacao do pais.

Aos habitantes da cidade, juntam-se diariamente 2,1 milhdes de pessoas que se deslocam
para a capital, constituindo a maior populacao flutuante do pais

A estratégia das intervencdes urbanisticas na frente ribeirinha tem como objectivo principal a
valorizacdo da cidade de Lisboa no sentido de aumentar a sua competitividade enquanto
cidade acolhedora de pessoas, actividades e investimento.

A frente ribeirinha do municipio de Lisboa nado se restringe a faixa marginal sob jurisdicao
portuaria mas sim ao territério assinalado no PDM que vai da margem a crista da primeira
linha de colinas que forma o anfiteatro aberto ao Tejo.

A reconfiguracdo das infra-estruturas portuarias, através da especializacdo funcional,
concentracdo de actividades e transferéncia de outras para outros portos da regido, permitiu
libertar desde ja extensos trogcos da frente ribeirinha para usos ndo portuarios, admitindo-se
que num futuro mais ou menos proximo outras areas de fraca e ndo especializada
actividade portuéria possam vir a ser afectas a novos usos urbanos, situagdo ja
contemplada nesta proposta.
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No sentido de materializar e limitar com um elevado grau de exactiddo, e consequentemente
a ocupacédo dos espacos libertados de actividades portuéarias, tendo em conta o horizonte
temporal de 20 a 25 anos, foi assinado no dia 28 de Janeiro de 2008, o Protocolo de
Intengbes entre o Estado Portugués e o Municipio de Lisboa relativo a Frente Ribeirinha de
Lisboa.

O Protocolo visa o reforco da concertacdo estratégica entre o Estado e a Camara Municipal
de Lisboa (CML) no sentido de estabelecer a forma de transicdo de um conjunto de areas da
frente ribeirinha, actualmente sem efectivo uso portuario, desafectando-as da Administracio
do Porto de Lisboa e passando a sua gestio para a autarquia.

Posteriormente a assinatura do protocolo, o Governo tornou publico o programa de
intervencdo que pretende realizar no dmbito da celebracdo do centenario da Republica.
Essas intervencdes, a realizar pela sociedade Frente Tejo, estdo contempladas neste Plano
Geral.

Embora ndo esteja em questdo a elaboragcdo de um plano de conjunto, nos termos da
legislacdo urbanistica em vigor, para a Frente Ribeirinha de Lisboa, tendo em conta a sua
unidade funcional e paisagistica, torna-se imperativo conceber uma visdo global para este
conjunto singular do territério nacional, o que a Camara Municipal de Lisboa pretende
apresentar com este Plano Geral de Intervencédo para a Frente Ribeirinha de Lisboa que,
ap6s debate publico e uma vez consensualizado com o Governo e com as autoridades
portuarias, sirva de quadro de referéncia para os varios planos e projectos sectoriais que a
Céamara de Lisboa e o Estado venham a promover para o vasto territorio do arco ribeirinho.

Apbs uma breve reflexdo sobre evolucéo histérica dos portos, e particularmente da relacao
do porto de Lisboa com a cidade, é apresentada uma sintese do conteddo do Protocolo de
Intengbes. Posteriormente sdo referidas as linhas de orientagéo previstas em instrumentos
de gestao territorial e em documentos de caracter estratégico da AML e do Porto.
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Reconhecendo a importancia desta intervencdo foram varios os servicos da Céamara
Municipal de Lisboa que contribuiram para este trabalho, tendo o mesmo sido desenvolvido
e coordenado pelo Departamento de Planeamento Urbano da Direcgdo Municipal de
Planeamento Urbano.

Tratando-se duma primeira fase de andlise urbana, e de estrutura¢do dos conceitos urbanos
a desenvolver/pormenorizar futuramente, considera-se fundamental, em fase subsequente,
equacionar a forma de operacionalizar as diferentes intervencdes na frente ribeirinha de
Lisboa, testar a sua viabilidade e estudar eventuais cenarios alternativos.

Com a andlise socio-econdmica e urbana da frente pretendeu-se caracterizar este vasto
territério da cidade, que integra as areas mais antigas da cidade que se desenvolveram ao
longo do século em relagdo directa com o rio e com o porto. Pretende-se com esta proposta
contribuir para a implementacdo de uma estratégia que contribua para a valorizagdo de
Lisboa ao nivel regional, como centro de uma grande Area Metropolitana nacional, como
capital do Pais; e internacional enquanto grande metrépole europeia, privilegiando a relacao
da cidade com o rio, e 0 estuario como a grande mais valia para a afirmacdo da cidade e
materializando o conceito de grande cidade polinucleada das duas margens do Tejo.

Esta estratégia foi vertida para a proposta de conceito urbano conjunto para os 19Km da
Frente Tejo, que sera desenvolvida parcelarmente numa fase posterior.

Para o desenvolvimento deste estudo deverdo vir a ser chamados 0s principais actores-
chave: autoridades e agentes portuarios, do turismo, das actividades econémicas em geral,
municipios confinantes e, sobretudo, desenvolver um amplo debate publico para validar
propostas, que se pretenda sejam o0 mais consensuais possivel, ao longo do grande periodo
de tempo que a sua concretizacao exija.

Péag. 4



Il. OPORTUNIDADE DA INTERVENCAO

A definicAo de uma estratégia de actuacdo baseou-se na identificacdo dos principais
problemas, na sua maioria comuns para toda a area da frente ribeirinha, nomeadamente:
e Pouca permeabilidade da faixa marginal em relacdo as areas urbanas
adjacentes;
e Descontinuidade em termos de percursos pedonais e ciclaveis ao longo de
toda a margem;
e Raras ligacbes da malha urbana consolidada ao rio, em consequéncia da
barreira rodo-ferroviaria e de extensas areas vedadas ao acesso publico;
e Muitos espacgos publicos desqualificados;
e Desarticulacdo entre os equipamentos existentes na frente ribeirinha e entre
estes e 0s equipamentos na malha urbana consolidada;
e Dificuldade de mobilidade na margem, ao longo dela e no acesso aos
equipamentos;
e Areas de estacionamento por reordenar sujeitas a uma pressio crescente;
e Caréncia de transportes publicos que desincentivem o acesso através do
transporte individual;
e Vastas areas portuarias que apresentam sub-utilizacdo, nomeadamente em Santos
e na zona oriental.

A intervencdo que agora se apresenta pretende servir em primeiro lugar para melhorar a
qualidade de vida dos utilizadores locais (nas vertentes sdcio-cultural, econdmica,
ambiental, urbanistica e da comunidade), da cidade e area metropolitana, ndo devendo a
cidade ser privada, visual ou fisicamente, da sua frente de agua.

Assim, e tendo em vista tirar partido das potencialidades do local, a definigcdo da estratégia
de actuacao baseou-se em seis principios com 0s seguintes objectivos, gerais para toda a
area:

1. Identidade
e acriagdo de uma imagem conjunta de toda a frente ribeirinha, onde as sete colinas e
a ligacéo da cidade ao rio sdo os pontos focais.

2. Massa Critica

e Criar as melhores condi¢cdes para a afirmacéo do Porto de Lisboa, atenuando os
impactos negativos das actividades mais incomodas para as areas urbanas
adjacentes.

e Preservar o patrimoénio histérico com qualidade, implicando, por vezes mudanca
de usos e requalificacdo das antigas infraestruturas portuarias.

e Localizacdo na faixa marginal de novas actividades culturais, desportivas,
lGdicas, recreativas, comerciais e de restauracao.

e Criar as infraestruturas de suporte ao turismo de cruzeiros, & nautica de recreio,
ao lazer e ao desporto e ao turista visitante.

e Concentracdo no sopé das colinas fronteiras ao rio — Matinha, Po¢co do Bispo,
Beato, Aterro da Boavista, Alcantara, Ajuda, Belém, Pedrougos — de novas éareas de
residéncia e actividades com ligacfes faceis e directas a margem do rio, nuns casos
suprimindo as barreiras, noutros ultrapassando-as por baixo ou por cima consoante
0S casos.
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Reordenamento da mobilidade, privilegiando os meios de locomoc¢do suaves e o
transporte colectivo em detrimento do transporte individual, desenvolvendo o
conceito de bolsas para o estacionamento de automadveis e autocarros.

Criacdo de percursos pedonais entre os diversos equipamentos, patrimoénio,
espacos verdes e locais de interesse em toda a frente, bem como com a malha
urbana adjacente, recorrendo aos percursos pedonais assistidos que for necessario
para vencer grandes saltos de cota.

Incremento da multifuncionalidade e polivaléncia dos espacos.

3. Conectividade Fisica

Reducao do impacto da barreira constituida pelos grandes sistemas rodo-ferroviarios que,
tanto na area da jurisdicdo portuaria como na cidade, impedem o facil acesso ao rio ao
longo de todo o arco ribeirinho.

BN

Alteracdo da estrutura de suporte a mobilidade na cidade, transformando
progressivamente o sistema radio-concéntrico num sistema de malhagem com o
objectivo de reduzir significativamente o trafego rodoviario na marginal ribeirinha.
Adopcao de uma estratégia para que essa reducdo seja maxima no troco entre St2
Apolonia e Cais do Sodré, tendendo a zero no Terreiro do Paco junto ao Cais das
Colunas.

Especializacdo dos trafegos em fungéo da sua natureza e do impacto na cidade.
Estabelecer ligacGes directas das areas portuarias as redes regionais e nacionais,
utilizando a via ribeirinha como via de distribuicdo e ndo como via rapida.

Eliminacdo da barreira cidade rio - Na Zona Monumental de Belém
desnivelamento da via-férrea e Avenida de Brasilia nos trocos entre a futura
Fundac&o Champalimaud e Museu dos Coches, transformando a Av. da india numa
alameda de distribuicdo local. Este desnivelamento permitira o estabelecimento de
ligacOes entre a Cidade e o Rio, sem barreiras;

Criacdo de um percurso pedonal e ciclavel, ao longo de toda a frente ribeirinha
(com acesso condicionado a viaturas de emergéncia), permitindo vistas privilegiadas
da cidade;

Estabelecimento de ligacGes pedonais transversais dando continuidade aos
principais eixos urbanos, ligando assim a malha urbana consolidada e a frente
ribeirinha;

Criacdo de dois sistemas de transportes publicos continuos em toda a frente
ribeirinha: eléctrico ou trolley em terra e o fluvial;

Integracdo da solucdo de desnivelamento do caminho-de-ferro em Alcantara
(proposta pelo MOPTC).

Transposicao da linha de caminho de ferro no enfiamento da Av. D. Carlos I.
Promocdo e desenvolvimento do transporte fluvial entre margens e ao longo da
margem. Estudar a possibilidade de ligar Cascais a Lisboa via maritima ou Vila
Franca de Xira a Lisboa em percursos diarios.

Estudar a possibilidade de utilizar o transporte fluvial na logistica urbana.

4. Conectividade Visual

Desenvolvimento de um sistema de vistas ao longo de toda a frente ribeirinha, ao
nivel da malha urbana, ao nivel da margem do rio e ainda a partir do rio para a
margem.

Criacdo e promoc¢ao de enfiamentos visuais a partir de pontos na encosta no
interior da malha urbana.
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5. Escala Humana

Reestruturacdo e qualificacdo dos espacos publicos, potenciando a sua
utilizagcdo, nomeadamente através de uma definicdo da rede de equipamentos e
mobiliario de apoio que promovam a sua fruicdo diurna e nocturna (através da
elaboracédo de um Plano de lluminacgéo).

Estabelecimento de uma rede coesa de equipamentos e elementos
patrimoniais e entre estes e a estrutura verde.

Aumentar a permeabilidade da cidade a margem do rio permitindo utilizar toda a
frente ribeirinha como espago publico.

6. Promocéao e Marketing

Utilizar a zona ribeirinha como uma das areas prioritarias para a revitalizacdo da
cidade e para a auto-estima dos lisboetas.

Criacao da Imagem — “Lisboa, o Tejo e Tudo”.

Realizacdo de concursos de ideias para projectos em 4&reas especificas a
desenvolver na zona ribeirinha.

Organizacao de um festival anual que promova o “Lisboa cidade porta” e o Tejo,
envolvendo multiplas ac¢des no dmbito da cultura, do desporto, do recreio e do lazer,
envolvendo escolas, colectividades e a sociedade civil em geral.

7. Processo de Operacionalizacao

Desenvolvimento das varias acgbes previstas, avaliagdo dos constrangimentos
técnicos e financeiros e escalonamento da sua execu¢ao no tempo.

Desenvolvimento de medidas de participacao publica ao longo de todo o processo
de desenvolvimento de requalificacdo da frente ribeirinha, como sessfes tematicas,
workshops, divulgacéo de projectos.

Envolvimento dos parceiros e dos actores-chave.

Protocolos entre as varias entidades que de algum modo intervém na érea.
Envolvimento e participacdo de forma activa da populacéo.

Estudar a forma de fazer participar nos grandes investimentos a realizar dados os
promotores que vao beneficiar directamente das mais valias geradas por esta grande
requalificacdo da frente Tejo.
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lIl. PROTOCOLO DE INTENCOES ENTRE O ESTADO PORTUGUES E O MUNICIPIO DE
LISBOA RELATIVO A FRENTE RIBEIRINHA DE LISBOA
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Planta anexa ao Protocolo

O Protocolo de Intengcbes entre o Estado Portugués e o Municipio de Lisboa relativo a
Frente Ribeirinha de Lisboa (em anexo), assinado no dia 28 de Janeiro de 2008, visa o
reforco da concertacéo estratégica entre o Estado e a Camara Municipal de Lisboa (CML)
no sentido de estabelecer a forma de transigdo de um conjunto de areas da frente ribeirinha,
actualmente sem efectivo uso portuario, desafectando-as da Administracdo do Porto de
Lisboa e passando a sua gestao para a autarquia.

Para além da possibilidade de transferéncia de titularidade das &reas ribeirinhas em que néo
existe nem se prevé que venham a existir actividades portuarias ou conexas, o Protocolo de
Intencdes assegura ainda uma maior intervencao do Municipio através da gestdo partilhada
de areas em que reconhecidamente a utilizagéo portuaria ndo € exclusiva.

Através da manutencéo da vocacdo publica destas areas pretende-se salvaguardar a frente
ribeirinha de eventuais pressdes no sentido da exploracdo comercial e especulacéo
urbanistica, permitindo simultaneamente o desenvolvimento de projectos de reconversao e
requalificacdo urbana e de melhoria do acesso e de usufruto pelos cidaddos da frente
ribeirinha de Lisboa. Neste ambito, foi incluida no protocolo a construcdo de uma ecopista
entre Algés e o Parque das Nacgdes.

A Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 78/2008, de 15 de Maio (DR n.° 94 - | Série)
aprovou entretanto os objectivos e as principais linhas de orientacdo da requalificacdo e
reabilitacdo da frente ribeirinha de Lisboa inscritos no documento estratégico Frente Tejo
para dois sectores limitados, a saber: St® Apolénia/Cais do Sodré e Belém.

Em 30 de Maio do presente ano foi tornado publico que o Exmo. Sr. Presidente da
Republica promulgou o diploma, aprovado em Conselho de Ministros, que prevé a
desafectagcdo de terrenos de dominio publico maritimo, permitindo a transferéncia para a
Céamara de Lisboa dos terrenos da zona ribeirinha sob tutela da Administracéo do Porto de
Lisboa (APL).
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Estrutura do Protocolo de Intencdes
As é&reas da frente ribeirinha identificadas no Protocolo de Inten¢des foram as seguintes:

1) Areas sem qualquer utilizacio portudria ou conexa actual ou prevista

S&o areas sem qualquer uso portuario, actual ou futuro, com actividades de caracter urbano
gue ndo colocam em causa a operacao portudria e em que se devera proceder a cedéncia
ou mutagdo dominial subjectiva nos termos da legislacéo propria aprovada pelo Governo.

e Zona Envolvente da Torre de Belém (entre Forte do Bom Sucesso e edificacdes que
incluem Brigada Fiscal e Edificio dos Pilotos);

e Zona ribeirinha entre o Hotel Altis Belém e o Padréo dos Descobrimentos (exclui
Museu da Arte Popular);

e Terrapleno da Junqueira (entre o Parque das Missas e 0 parque de estacionamento
junto a “Pala”, excluindo Terminal Fluvial, Museu da Electricidade e zona de Dominio
Publico Ferroviario);

e Ribeira das Naus (entre os Edificios das Agéncias Europeias e a Estacdo Fluvial do
Terreiro do Paco).

2) Areas sem utilizac&o portudria exclusiva reconhecida

Sdo areas ndo exclusivamente afectas as actividades portuarias, em que se devera
proceder a celebracdo do protocolo habilitante que procederd a instituicdo da Parceria
Publico-Publica entre o Estado e o Municipio de Lisboa.

e Terrapleno de Santos (entre os estaleiros da Naval rocha e o Clube Naval de Lisboa).

3) Areas em estudo

e Areas envolventes as zonas de docas afectas a nautica de recreio;

e Area abrangida pelo estudo de reordenamento do Terminal de Alcantara, incluindo
né ferroviario;

e Area de Pedroucos;

e Area da Matinha.
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IV. A RELACAO PORTO / CIDADE

A relacao entre os portos e as suas cidades foi marcada ao longo dos tempos por fases de
aproximacao, afastamento e isolamento, a medida que o0s portos se adaptavam as
necessidades impostas pelo comércio internacional e pelas novas tecnologias de transporte
maritimo de carga pelo incremento do turismo de cruzeiros e da nautica de recreio.

Os portos tradicionais, abertos a cidade e funcionando como elemento de transicdo entre
esta e a agua, conheceram importantes alteracdes no século XIX com a transformacao e
ampliacdo da industria que dependia directamente do transporte de mercadorias por via
maritima, aumentando significativamente o0 movimento de cargas e passageiros nas areas
portuarias.

Com o desenvolvimento da aviacao transatlantica na década de cinquenta do século XX o
transporte de passageiros por via maritima perdeu importancia, ficando os portos quase
exclusivamente vocacionados para o transporte dos mais diversos tipos de mercadorias. E
entdo que se acentua a ruptura entre o porto e a cidade, nomeadamente através da
construcao de infra-estruturas (vias, caminho-de-ferro) que constituem novas barreiras a
relagdo entre a agua e a cidade. A separacao fisica teve como consequéncia a divisdo na
administracéo do territorio: enquanto as autoridades locais tutelam a cidade, as autoridades
portuarias passam a tutelar o porto. Em Lisboa a autoridade portuéria foi constituida ha mais
de cem anos.

A alteracdo que ocorreu na forma de transporte de cargas com o inicio da utilizacdo de
contentores na década de sessenta do século passado obrigou a que os portos adaptassem
as suas infra-estruturas e alargassem a sua area interior. A crescente especializacéo, a
incapacidade de muitos portos darem resposta a estas novas exigéncias, aliada a um
aumento da concorréncia dos transportes rodoviarios, ferroviarios e aéreos no escoamento
de mercadorias, levou muitos portos a perda de competitividade e ao progressivo abandono
e degradacao.

Hoje, a actividade portuaria € muito especializada com a segregacdo das cargas —
contentores “roll-on” “roll-off’, granéis alimentares, granéis sélidos, granéis liquidos e carga
geral — o desenvolvimento de novas formas de transporte de passageiros — 0s cruzeiros e
novas actividades nauticas, como o recreio — sendo que estas diferentes actividades
convivem de forma diferente com a cidade.

As cidades portuérias enfrentavam um novo desafio: regenerar, revitalizar e redefinir as
suas frentes ribeirinhas com toda a complexidade que estes processos implicam,
nomeadamente no que respeita a transferéncia dominial. A par de alguns casos de
insucesso, surgem estratégias de regeneracdo urbana com éxito em que 0 uso
portuério/industrial € substituido por areas residenciais, turisticas, comerciais e ludicas.

Nos processos de reconversado das areas portuarias tém importancia factores locais como:

e Posicdo geografica do porto e das areas a reconverter — em termos da interaccao
com outros espacos ao nivel regional, nacional e internacional, assim como a
centralidade, cooperacédo e concorréncia,

e Condigdes fisicas do local — a forma, a dimenséo e a localizagdo relativa do porto
face a cidade;
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e Relagdo entre o porto e a cidade — infra-estruturas existentes (auto-estradas e
caminho-de-ferro), fluxos transversais entre 0s espacos urbanos e portudrios,
barreiras que dificultam a articulacdo entre estes espacos.

A evolucédo historica descrita € sintetizada no modelo Anyport, de 1963, que estabelece um
padrédo de crescimento das infra-estruturas portuarias ao longo dos tempos.

1 - Implantacdo primitiva

2 - Expanséao dos cais na continuidade do porto primitivo
3 - Construcao de docas

4 - Contentorizagao

5 - Reconversao dos portos

Também Bryan Hoyle, em 1997, sintetiza a historia da relagéo cidade/porto agrupando-a em
seis estadios de evolucgéao:

1 - Porto Urbano Primitivo - situagéo existente até a ecloséo da revolugdo Industrial,
desenvolvendo-se a maior parte da vida urbana em torno da actividade portuaria;

2 - Expanséao Portuéria - crescimento das infra-estruturas, incremento da actividade
comercial e industrial, desenvolvendo-se sem clara ligacéo fisica com a cidade;

3 - Modernizacdo do Porto Industrial - revolugdo energética e tecnoldgica,
separacgao entre a cidade e o porto;

4 - Retirada da Frente Aquatica - deslocacdo das instalacdes portuarias para
espacos mais amplos, fora das &reas centrais das cidades;

5 - Redesenvolvimento da Frente Aquatica - desafectacdo de espacos e abandono
de instalagBes portuérias tradicionais, evolugéo do interface cidade/porto

6 - Reconstrucdo das LigacBGes entre a Cidade e o Porto - a globalizacdo
transforma o papel dos portos, a associagdo cidade-porto € renovada dando-se a
reconversdo urbana, promove-se a integracdo do porto-cidade.

Actualmente constata-se um novo estadio que resulta das exigéncias acrescidas de
seguranca nas areas destinadas exclusivamente a actividade portuéria, o que se traduz
numa nova exigéncia de isolamento de determinado tipo de actividades portuérias.
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V. RELACAO PORTO/CIDADE LISBOA - EVOLUCAO HISTORICA

Lisboa € uma das mais antigas cidades da Europa, tendo sido fundada ha mais de trés
milénios. E a segunda mais velha capital da Unido Europeia, apds Atenas, mais antiga
quatro séculos que Roma.

A sua histéria circula a volta da sua posi¢do estratégica na foz do Rio Tejo, o maior rio da
Peninsula Ibérica, e do seu porto natural, por este ser o melhor para o reabastecimento dos
barcos que faziam o comércio entre o0 Mar do Norte e o Mediterraneo.

Terd sido este 0 motivo da sua fundacédo em 1200 a.C. pelos Fenicios, pois o0 Mar da Palha
era o porto natural ideal do percurso, tendo sido dado a esta colénia o nome de Alis Ubbo,
que na lingua fenicia significa "porto seguro” ou "enseada amena".

A relagdo de Lisboa com o Rio vem assim desde a sua origem.

Com o desenvolvimento de Cartago, o controlo de Alis Ubbo passou para essa cidade, e
durante séculos, fenicios e cartagineses terdo desenvolvido a cidade a partir do que foi um
simples entreposto comercial para o comércio nos mares do Norte, para um importante
mercado onde eram trocados 0s seus produtos manufacturados pelos metais, peixe salgado
e sal da regido e das tribos contactadas pela via fluvial do Tejo.

Mais tarde a cidade passou a ser denominada de Olisipo, 0 nome romano de Lisboa. A
cidade era uma das mais importantes da Lusitania, cuja capital era a actual Mérida.

Em 711 a cidade foi conquistada por Abdelaziz ibn Musa, tendo passado a ser conhecida
pelos &rabes como al-Ushbuna, tornando-se um grande centro administrativo e comercial
para as terras junto ao Tejo, a cidade teria no seu apogeu, no século X, mais de 100.000
habitantes, e formava com Constantinopla, Salénica, Cérdova e Sevilha, uma das maiores
cidades da Europa, superior a Paris e Londres, que na Idade Média teriam apenas 5-10.000
habitantes.

E neste periodo que se comeca a configurar a primeira centralidade urbana da frente
ribeirinha, a Baixa, na articulacdo entre as actividades maritimas e terrestres, que vira a
ganhar importancia no préprio desenho urbano da cidade, através das duas principais
pracas de Lisboa: o Terreiro do Paco - que evoluiu de espaco polivalente (comércio, lazer,
representacdo do poder com a construcdo do Paco Real) a espaco quase mono funcional, o
centro do poder; e o Rossio, que comega como espaco comercial, para se tornar polivalente,
a grande praga publica.

A centralidade da Baixa foi-se alargando pela frente ribeirinha, até Santa Apolénia e a
Santos, para responder as solicitagdes portuarias dos séculos XV a XX, num longo periodo
em que as funcbBes do porto e da cidade se integravam, funcional e territorialmente. A
migracdo das funcBes portudrias para norte, poente e outras estruturas portuarias, alterou
igualmente a natureza da centralidade da Baixa.

Posteriormente surgiram trés novas centralidades urbanas na frente ribeirinha, duas
simétricas a Baixa, também na foz de ribeiras: a nascente Xabregas e a poente Alcantara; e
Belém, a praia onde o rio terminava e comec¢ava o0 mar, dai ter sido o porto das frotas da
navegacao.

As trés novas centralidades foram marcadas por intervengbes urbanas reais, que
contribuiram para a singularidade das intervencBes arquitecténicas e a geracdao de
empregos e actividades, respectivamente: Paco de Enxobregas, o Paco de Alcéntara /
Calvario, o Mosteiro dos Jerénimos e a Torre de Belém.

Pag. 12



No século XV, o porto de Lisboa tornou-se um dos mais importantes do mundo “cais do
mundo conhecido e a conhecer, dali partiam e ali chegavam armadas™ — estava-se no
periodo dos Descobrimentos.

Perspectiva de Lisboa no séc. XVI, autoria de Jorge Braunio, 1593

A praia do Restelo era na época o ancoradouro mais antigo, seguro e abrigado, que
encontravam 0s havios quando entravam na barra do porto. Foi dele que partiu, em 1497,
Vasco da Gama para a primeira viagem maritima para a india, o mesmo acontecendo com
Pedro Alvares Cabral em 1500, que nesse ano descobriu o Brasil.

A frente ribeirinha de Lisboa € descrita por Gaspar FRUTUOSO como o principal entreposto
nacional e o grande entreposto comercial da Europa Ocidental e seu maior mercado
abastecedor

Na segunda metade do século XV a remodelacdo da cidade continua, sendo a zona da
Baixa a mais procurada. O caneiro da Baixa € coberto, sdo aumentados os aterros na
margem do Tejo, originando novas areas residenciais e comerciais, proporcionando a
instalacdo de diversos equipamentos e servicos. E neste periodo que o Rei D. Manuel |
manda edificar o palacio na nova zona conquistada ao rio anexa a Casa da India,
promovendo a deslocagdo do centro administrativo e econdmico da colina do Castelo para a
Baixa.

O desenvolvimento da cidade ao longo do rio da-se a partir do século XVI, com a instalagéo
de novos estaleiros na zona ocidental da cidade, o povoamento das colinas das Chagas e
de Santa Catarina, a instalacdo de novos conventos, quintas e palacios de veraneio.

O Tejo foi desde sempre o eixo histérico definidor desta vasta area, como alias de toda a
cidade. Desde a complexa via primitiva até a actual Av. Infante D. Henrique, passando pela
intermédia Estrada Real, assistimos ao “avanc¢o” constante sobre o rio, que a pouco € pouco
se foi fazendo, quer por evolugéo natural, quer pela accdo humana.

11n 100 anos do Porto de Lisboa, p. 28.
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Edificio da Alfandega, Séc. XVIII

A Estrada Real do século XVI (agora conhecida como o “Caminho do Oriente”) estruturou-se
no periodo quinhentista, consolidou-se no século XVIII e reorganizou-se com o caminho-de-
ferro e a construcdo dos aterros no contexto das obras portuarias.

Com o0s novos aterros abre-se a possibilidade de um ordenamento urbano racional,
construindo-se as duas principais vias da altura — Rua Nova e Rua dos Ourives do Ouro —
sendo estas ortogonais entre si. Datam do século XVIII os primeiros projectos gerais para o
melhoramento do porto de Lisboa.

Projecto para a Praga do Comércio de Eugénio dos Santos, 1758

As primeiras obras de aterro na zona de Belém - dando continuidade & obra que se
arrastava, desde a segunda metade de Seiscentos, e que tinha sido integrada, sob planos
do arquitecto hangaro Carlos Mardel (entre 1733 e 1763, ano da sua morte), num estudo de
regularizacdo da margem ribeirinha - conteve-se o Tejo, que h& muito ia ganhando mais leito
onde correr, e atendeu-se aos queixumes das gentes daquele sitio

ApoOs o terramoto de 1755 foi mandado construir, o Arsenal da Ribeira das Naus, importante
estabelecimento de construgdo naval que apenas encerrou em 1939 e ao qual sucedeu o
Arsenal do Alfeite. Sdo deste periodo de reconstrucdo as primeiras intervencfes
modernizadoras do porto: o edificio da Alfandega, junto ao Jardim do Tabaco, o Terreiro do
Paco, a Doca de Paco de Arcos e alguns faréis.
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Na primeira metade do século XIX, o porto de Lisboa ndo possuia equipamentos em
guantidade para dar resposta as inovagbes de entdo: ndo possuia cais acostaveis, nao
estava equipado com oficinas metallrgicas de constru¢do naval, nem dispunha de docas
secas ou de planos inclinados.

Durante este século a imagem da frente ribeirinha sofreu grandes alteracdes com os aterros
junto ao rio, a instalacdo de fabricas em Xabregas, Beato e Alcantara; na 22 metade do
século com o caminho-de-ferro de Santa Apolonia e de Alcantara, por Ultimo com a
construcao de novos cais, diques e equipamentos na area do porto, que, em conjunto,
criaram uma barreira entre a cidade e a frente de agua da zona ocidental da cidade.

Aterro da Boavista - Extracto da Planta de Filipe Folque de 1856/58, Camara Municipal de Lisboa

O processo de industrializacdo que se iniciou na segunda metade do século XIX levou a
expansao da cidade de Lisboa para norte diminuindo a ligacdo entre a cidade e o rio.

Apenas em 1871 foi designada uma comissdo para elaborar um plano geral para
melhoramento do porto e imagem da cidade e das obras a realizar entre o Beato e a Torre
de Belém. Este plano foi apresentado quinze anos depois, tendo servido de base para as
obras adjudicadas ao engenheiro francés Pierre Hildernet Hersent, empreiteiro francés, e
que tiveram inicio em 1887. Em 1895, foi langcado um concurso para uma série de obras,
adjudicadas ao mesmo empreiteiro, que nessa altura ficou com a concessao de exploracao
por 10 anos, que terminou em 1907 com a criagdo das Administragdes Portuérias.

Essa série de obras incluia essencialmente a construcdo de varios quildmetros de cais e
obras conexas, armazéns, doca seca e estacdes para responder aos varios entrepostos
criados, sendo de destacar a regularizacdo do troco entre Alcéntara e o extremo da
Cordoaria, com uma extensao de cerca de 2km e um aterro de cerca de 300m — o que
permitiu 0 aumento da Praga Duque da Terceira (iniciado em 1865), fazendo desaparecer,
ao mesmo tempo, o velho cais e a muralha setecentista. Esta intervencdo tornou-se de
imediato local de passeio para os lishoetas. Estas obras foram suportadas pela Companhia
Real dos Caminhos de Ferro Portugueses, no ambito da conclusdo da Linha de Comboio de
Cascais (adjudicada também a Hersent).
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Cordoaria Nacional — Extracto da Planta de Filipe Folque de 1856/58, Camara Municipal de Lisboa

Até final do século XIX, Lisboa tem um relacionamento contido com o rio. A cidade
desenvolve-se durante esse periodo numa estreita faixa entre Belém e o Pocgo do Bispo,
privilegiando as encostas das tdo conhecidas “sete colinas”. Com as obras e aterros acima
referidos a cidade vai crescendo. As areas residenciais apenas se aproximavam da linha de
agua em zonas consideradas na altura de estancias balneares como o Bom Sucesso,
Pedroucos e Algés.

a .
5 “[-'—",{,,o/go"a.f

Projecto dos Engs. Jo&o Joaquim de Matos e Adolpho Loureiro, que serviu de base para a construgao
das obras de melhoramento do porto de Lisboa, in 100 Anos do Porto de Lisboa, p. 89

Ja na década de 20 é de destacar a constru¢do das docas de marés do Bom Sucesso, de
Belém, de Santo Amaro, de Alcantara, da Alfandega e do Terreiro do Trigo, bem como duas
docas secas e um plano inclinado que vieram a ser o estaleiro naval da Rocha de Conde
Obidos. A doca de Alcantara era dedicada a navios de maior calado, uma vez gue era a
maior e com maiores fundos.

A 12 metade do séc. XX, que correspondeu ao segundo periodo de industrializacdo e
desenvolvimento do porto, levou a ocupacédo da frente de dgua na zona ocidental de Lisboa
entre Santa Apolénia e Belém, que comecgou a apresentar a imagem que hoje conhecemos,
nomeadamente com a construcao da Marginal e Praga do Império.
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Neste mesmo periodo realizam-se as primeiras obras de requalificacdo da frente ribeirinha.
Com o objectivo de realizar a Exposi¢cdo do Mundo Portugués, no ano de 1940, toda a zona
de Belém foi requalificada. Onde antes havia grandes depdsitos de carvao, para alimentar a
central eléctrica, passa a existir um passeio publico, onde o Padrdo dos Descobrimentos
marca lugar e é reabilitada a Torre de Belém.

Exposi¢cdo do Mundo Portugués, 1940

A conjugacdo do plano portuério de 1929 e da Lei 1923, de 17.12.1935 levou a realizacéo
de obras na zona entre Santa Apoldnia e o Poco do Bispo, com novos cais acostaveis e
terrapleno, a construcdo da doca comercial de Santos, da estacdo de Alcantara, do porto de
pesca em Pedroucos e da doca do Pogo do Bispo.

- BLAKD DUNLLUTEAKCHTOS B9 o

e PORTDEE LISBOAR & a4

s VADLER 070 D0 R 1Lan e
1946 =

b

A margem direita do Porto de Lisboa segundo o Plano de Melhoramentos de 1946, in 100 Anos do Porto
de Lisboa, pp139, onde se verifica que os bracos da Cordoaria j4 estdo amputados
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VI. O PORTO DE LISBOA E A CIDADE

O porto de Lisboa assumiu um papel fundamental na ligagdo da realidade mediterranica ao
Norte da Europa e na expansao europeia para Oeste na procura de novos territorios.

Quando em 1755 ocorre o terramoto, 0 porto era o estuario, e a malha da cidade, com
excepcdo do Terreiro do Paco, virava as costas ao rio. O plano de reconstrucdo entdo
implementado abre a cidade ao rio e ao seu porto com as ruas da Baixa a culminar na Praca
do Comeércio e funcionando como um cais de honra da cidade de Lisboa: o Cais das
Colunas.

E na primeira metade do séc. XVIII que se projectam os aterros para a regularizacio da
margem Norte do Tejo.

Em 1890 é construido o porto industrial de Lisboa, um projecto da equipa francesa Hersent.
Face a falta de meios do Governo portugués para financiar a obra, a conquista de terra ao
rio e a sua posterior venda a privados foi a solu¢do de financiamento encontrada.

A Revolugéo Industrial e o crescimento das industrias em Lisboa até meados do século XX
vai gerar novas (ou refazer) centralidades urbano-industriais de Pedroucos a Cabo Ruivo,
sendo as principais Xabregas/Poco do Bispo e Alcantara.

Em meados do sec. XX verifica-se um reforco da presenca do porto de Lisboa na margem
Sul do Tejo. As areas industriais da Quimiparque e da Siderurgia sdo dotadas de terminais
portuérios, os granéis alimentares bem como o0s combustiveis sdo construidos entre
Cacilhas e Trafaria.

No ultimo quartel do século passado o porto de Lisboa era o porto da capital do Império.
Aqui afluiam todas as matérias-primas vindas das col6nias e partia a maior parte dos
produtos que la eram consumidos.

Em 1975, dois tercos da frente ribeirinha de Lisboa tinha efectiva actividade portuaria de
passageiros e mercadorias, com enormes areas de armazenagem de carga geral, granéis
alimentares e combustiveis.

Com a queda abrupta das relagbes comerciais com as ex-coldnias, as transformacdes
tecnolégicas no transporte maritimo e a recentragem de Portugal na Europa, grande parte
do porto de Lisboa tornou-se obsoleto o que obrigou a uma reflexdo estratégica expressa
em diversos documentos produzidos a partir dos anos oitenta.

No Municipio de Lisboa o primeiro grande passo na reorganizacdo do porto foi a

desafectacdo do dominio portuério dos 4 Km de frente do Parque das Nacdes e a abertura a
usos nao portuarios dos edificios de armazéns nas zonas de Alcantara.
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Gare Maritima de Alcantara Gare Maritima da Rocha de Conde de Obidos

Desta reflexdo estratégica e com a transferéncia de usos e fungdes para outros portos
nacionais (combustiveis e Roll-on - Roll-off) foi possivel libertar area da frente ribeirinha,
devolvendo-a aos habitantes da cidade:

e Criacdo de espacos publicos e equipamentos culturais - Exposicdo do Mundo
Portugués (década de quarenta) e Centro Cultural de Belém (década de noventa);

¢ Reconversao de instalacdes portuarias para usos comerciais — Jardim do Tabaco e
Doca de Santos;

e Criacao de docas afectas a nautica de recreio;

e Reabilitacdo da frente ribeirinha da area oriental de Lisboa, tirando partido da
organizacao da Exposi¢do Mundial de 1998.

e A afectacdo de instalacfes portuarias a usos ndo portuarios de iniciativa da APL,
nomeadamente as “Docas de Lisboa” que abrangem antigas instalagbes na éarea
portudria para espacos de restauracao e actividades nocturnas;

Apesar destas intervencdes pontuais terem contribuido para aproximar a cidade do rio, 0
isolamento da frente ribeirinha/portuaria de Lisboa relativamente ao resto da cidade constitui
ainda um desafio, sendo fundamental o estabelecimento de novos usos e fungbes na
continuidade da cidade e sobretudo reducédo do impacto das barreiras fisicas que isolam a
frente do rio da cidade.

A integracdo de um porto moderno na cidade, permitindo a renovac¢ao urbana, constitui um
importante instrumento de desenvolvimento urbanistico de Lisboa, enquanto cidade
portuéria, com impactes significativos na cidade, na vida dos seus habitantes e na actividade
economica.

A concretizacdo do Protocolo de Intengdes, através da articulacdo dos dois principais
actores estratégicos (Estado/APL e CML), permitird langar projectos dinamizadores de uma
nova relacao entre a cidade, o seu porto e o rio, articulando os interesses portuarios com as
estratégias da cidade, no respeito pelos valores ambientais e pela biodiversidade das zonas
ribeirinhas e da orla costeira, permitindo um desenvolvimento urbano sustentavel.
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VII. DIMENSAO CULTURAL

Jé no reinado de D. Jodo V, houve uma vontade por parte do rei de transformar numa
imagem precisa 0s seus planos para a criagdo de um verdadeiro cenario de poder
caracterizado por trés componentes essenciais: expandir a cidade para Ocidente; concentrar
os simbolos do seu poder numa plataforma sobre ao rio; reestruturar toda a frente ribeirinha,
conferindo um caracter monumental.

Muitos palacios foram imediatamente construidos, pelos aristocratas da época, muitos
deles sobre a margem do rio.

Assim desde muito cedo toda a frente ribeirinha da cidade de Lisboa ficou uma patente da
sua dimenséao patrimonial (cultural, arquitecténica e histérica). Reflexo disso séo as zonas
de proteccdo de imoveis classificados e em vias de classificacdo definidos pelo IGESPAR,
bem como os identificados pelo Inventario Municipal do Patrimoénio, do PDM de Lisboa, que
mais a frente se identificam.

Neste ambito sobressaem ainda uma grande diversidade de museus disseminados por toda
a frente ribeirinha e areas adjacentes, que deverdo estar ligados entre si, através da criagéo
de uma malha coesa de constituida por percursos a implementar, nomeadamente:

e Museu Agricola Colonial (Paléacio), Museu Antoniano, Museu da Agua da EPAL -
Estacdo Elevatéria a Vapor dos Barbadinhos, Museu da Carris, Museu da
Electricidade - Central Tejo, Museu da Marinha, Museu da Presidéncia da Republica,
Museu da Vida Submarina e da Historia Submersa, Museu das Comunicacdes,
Museu de Arte Popular, Museu de Cera de Lisbhoa, Museu do Centro Cultural
Casapiano, Museu do Chiado - Museu Nacional de Arte Contemporanea, Museu do
Fado e da Guitarra (Antiga Estacéo Elevatoria de Aguas de Alfama ou do Chafariz de
Dentro), Museu Militar de Lisboa, Museu Nacional de Arqueologia, Museu Nacional
de Arte Antiga (Palacio Alvor), Museu do Oriente, Museu Nacional do Azulejo, Museu
Nacional dos Coches, Oceanario de Lisboa, Pavilhdo do Conhecimento - Ciéncia
Viva (Antigo Pavilhdo do Conhecimento dos Mares), Planetario Calouste Gulbenkian,
Centro Cultural de Belém:;

Oceanario de Lis
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Pavilhd6"do Conhecimento

Paralelamente a este forte caracter cultural e museol6gico, existem também outros
equipamentos e infra-estruturas com valéncias complementares, que conferem a esta area
da cidade uma diversidade de vivéncias urbanas, devendo ser integradas nesta rede que se
pretende com forte pendor turistico.
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VIII. LINHAS DE ORIENTACAO PREVISTAS EM INSTRUMENTOS DE GESTAO
TERRITORIAL (IGT)

PROGRAMA NACIONAL DA POLITICA DE ORDENAMENTO DO TERRITORIO (PNPOT) - 2007

O PNPOT apresenta as orientacbes e opcBes ao nivel do ordenamento e do
desenvolvimento do territério nacional materializando um modelo territorial coerente para o
pais tendo como horizonte temporal 2025, definindo os objectivos para a elaboracédo de
novos planos sectoriais e planos regionais de ordenamento do territério, bem como o quadro
estratégico a concretizar pelos novos planos municipais e intermunicipais de ordenamento
do territorio.

Este plano assenta em 3 grandes pilares: sistema de prevencéo e gestéo de riscos; sistema
de conservagédo e gestdo sustentavel dos recursos naturais e dos espagos agro-florestais, e
o sistema urbano e de acessibilidades.

As opcdes estratégicas de actuagdo em cada sistema apoiam-se nos seguintes designios:

¢ Um espaco sustentavel e bem ordenado;
e Uma economia competitiva, integrada e aberta;
e Um territério equitativo em termos de desenvolvimento e bem-estar.

Como potencialidades, em termos de elementos estratégicos para o ordenamento do
territério nacional, na Regido Centro, destacam-se a paisagem e o patriménio pelas suas
valias e singularidades.

Nas opc¢des estratégicas para o desenvolvimento do territério da AML, definidas no relatério
do PNOT, com expressdo no sistema urbano e de acessibilidades da frente ribeirinha,
salientam-se:

¢ A Proteccao das frentes ribeirinhas e 0 necessario desenvolvimento de um programa
coerente de qualificacdo que valorize 0 seu potencial como espagos de recreio e
lazer;

e A estruturacdo e qualificacdo dos eixos de expanséo, neste caso de Lisboa-Cascais,
Lisboa-Carregado e o Arco Ribeirinho, por forma a promover o desenvolvimento
urbano mais compacto, contrariando a fragmentacdo da forma urbana;

e Valorizar 0s recursos paisagisticos e ambientais, nomeadamente dos estudrios,
estruturando os espacos de maior aptidao para as indastrias de écio e lazer;

e Desenvolver estruturas de cooperacdo intermunicipal e mecanismos de participacao
em matéria de ordenamento do territério;

e Promover estruturas de ambito metropolitano para a gestdo de actividades em rede,
melhorando a governabilidade da Area Metropolitana de Lisboa;

e Articulacdo do sistema de “espacos abertos” de natureza ambiental e paisagistica
com o sistema urbano e as redes de infra-estruturas;

e A valorizacao do papel estratégico da Regido Metropolitana de Lisboa;

PLANO REGIONAL DE ORDENAMENTO DO TERRITORIO DA AREA METROPOLITANA DE LISBOA
(PROT-AML) - 2002

O PROT-AML estabelece um modelo territorial, identificando os principais sistemas, redes e
articulacbes de nivel regional e sistematiza as normas que orientam as decisGes e que
constituem o quadro de referéncia para a elaboracdo dos Instrumentos de Gestao Territorial
com incidéncia nesta regido. Neste sentido o PROT da AML atribui quatro prioridades
essenciais:
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e Sustentabilidade ambiental;

¢ Qualificacdo metropolitana;

e Coesdo socioterritorial;

¢ Organizagao do sistema metropolitano de transportes.

No ambito da sustentabilidade ambiental — encarando a preservacdo e a valorizacéo
ambiental como premissas fundamentais de criacdo de oportunidade de desenvolvimento,
adopta-se uma visao sistémica das vertentes ambientais, propondo-se que a "Estrutura
Metropolitana de Proteccdo e Valorizacdo Ambiental" constitua a rede fundamental de
areas, corredores e ligacdes ecologicas, de valorizagdo ambiental do sistema territorial.

A (re)valorizacdo da dgua como elemento de sustentabilidade ambiental e de valorizagdo da
paisagem, e a revitalizacdo do meio rural como elemento do equilibrio metropolitano séo
também objectivos fundamentais do PROT-AML;

No ambito da Qualificacdo metropolitana — realizada através da contencdo da expansdo
urbana e de um modelo/estrutura territorial que visa:
e A recentragem e o ordenamento da AML, em articulagdo com o Estuario do Tejo,
salvaguardando os recursos naturais e as areas protegidas;
¢ O desenvolvimento de novas centralidades metropolitanas;
e O complemento e a consolidacdo de uma estrutura de acessibilidades em rede;
e O ordenamento da logistica.

No ambito da Coesao socioterritorial — através de uma melhoria sustentada das condicdes
de vida e da qualidade urbana para a populagéo residente na AML;

No ambito da Organizacdo do sistema metropolitano de transportes — A AML dispde ja de
um apreciavel sistema de infra-estruturas e equipamentos de transportes, mas a debilidade
e descoordenacdo do sistema de transportes na Regido constitui uma das principais
fragilidades.

Do PROT-AML constam as medidas indutoras de um progressivo reforco do transporte
colectivo, privilegiando o transporte ferroviario e fluvial, e completando com uma coerente e
consolidavel estrutura radio — concéntrica de acessibilidades.

As dinamicas de transformacéo territorial entendem-se no PROT-AML como a capacidade
de mudanca que se verifica nas diversas areas da estrutura metropolitana, em relagdo as
situacdes pré-existentes, principalmente a forte dependéncia funcional de Lisboa, a
desqualificagdo urbana, ambiental e social das areas habitacionais, a perda de vitalidade de
areas urbanas centrais e a degradacao fisica de areas com usos tradicionais em abandono.

Assim um dos objectivos globais do PROTAML visa afirmar Lisboa como regido de
exceléncia para residir, trabalhar e visitar, apostando na qualificacdo social, territorial,
urbana e ambiental da area metropolitana. Constituem as intervengfes na area da frente
ribeirinha, que se apresentam através deste documento, medidas para qualificar urbana e
ambientalmente esta frente de rio.

A frente ribeirinha de Lisboa, com ocupac¢des industriais e urbano-portuarias obsoletas,
possui diversas &reas que apresentam grandes potencialidades para transformacgdes
positivas, instalacdo de funcdes especializadas e novos usos, em paralelo com as
intervengdes de qualificagdo urbana e ambiental.

O PROT-AML identifica o concelho de Lisboa dentro de uma Area Metropolitana Central.
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Esquema de Polarizagéo
‘ Metropolitana do PROT-AML

b
u_uomﬁu/// @ Area Metropolitana Central
Periferia Metropolitana
- Regisdo de Polariz:
Meag;tropo:tannr e
Em relagcdo as dindmicas e tendéncias dominantes de mudanca identificam-se no PROT-

AML diversas tipologias de espacos: Espacos Motores; Espacos Problema; Areas Criticas
Urbanas; Espacos Emergentes e Areas com Potencialidades de Reconversdo/ Renovacao.

A

Dinamicas
Territoriais na AML
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A area de intervencdo da Frente Ribeirinha da cidade de Lisboa esta classificada no PROT-
AML como:

e Areas Criticas Urbanas (nucleo central da Baixa);
Espacos Emergentes (toda a frente ribeirinha compreendida entre Santos e a Expo);
Espacos Motores (&rea entre Santos e Algés) e ;
Area com Potencialidades de Reconversdo/ Renovacéo (area do PUZRO).

A concretizagdo destas Linhas Estratégicas assenta ao nivel do ordenamento do territorio
fundamentalmente nas seguintes Medidas:
¢ Qualificacdo do territério, elegendo o ambiente e o patriménio como factores de

competitividade;

Requalificagdo sécio-urbanistica de areas degradadas;

Reforco das acessibilidades internas e externas (portos, aeroportos, redes
transeuropeias);

Promocao habitacional enquadrada em planos de ordenamento e padrdes construtivos
gualificados, estimulando o repovoamento das areas urbanas centrais;

Incremento do lazer e do turismo;

Realizacdo e promocao de eventos multiculturais e desportivos;

Reforco do sistema de producéo e difusdo cientifica e tecnoldgica;

Desenvolvimento de servi¢cos avangados de nivel internacional;

Desenvolvimento das industrias de conteddos.

A melhoria da mobilidade territorial, através do reforco das acessibilidades e da
organizacao e gestdo de sistemas de transporte sustentaveis, fiaveis e competitivos.

Sendo o ambiente um factor relevante, a proteccdo e valorizacdo dos recursos naturais
constitui assim um dos principais objectivos do PROT-AML, reflectindo-se ao nivel da Frente
Ribeirinha da com as principais acgoes:

e Valorizac&o do Estuéario do Tejo e das suas frentes de Agua;

e Saneamento Ambiental;

e Estrutura Metropolitana de Proteccédo e Valorizagdo Ambiental,

e Gestdo da Agua;

A Agua e a Natureza
como valores
estratégicos
Estruturantes da AML

RECURSOS HIDRICOS AREAS CLASSIFICADAS

1 - Estudria do Tejo & - Parque Natural Sintra-Cascals

2 - Esludrio de Sado 7 - Reserva Natural do Estudrio do Tejo

3 - Aquifero do Tejo-Sado 8 - Parque Natural da Andbida

4 - Ora Costera 9 - Reserva Natural do Estudrio do Sado

5 - Ko Tejo 10 - APP Arriba Féssil da C.Caparica/lagoa Pequena
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Esquema do Modelo
Territorial

As acc¢les urbanisticas que o esquema do Modelo Territorial do PROT-AML prevé ao nivel
da frente ribeirinha séo de:

e Area Urbana a Articular e/ou Qualificar, que abrange a zona de Santa Apoldnia ao
limite norte do concelho e de Santos a Algés;

e Uma Area Urbana Central a Revitalizar, que corresponde a area de Santa Apolonia,
Baixa, até Santos;
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PLANO DIRECTOR MUNICIPAL — 1994

A analise que se realiza sobre os condicionamentos urbanisticos estipulados pelo PDM
dizem respeito a area do territério concelhio compreendida entre as Avenidas 24 de Julho,
da India e Infante Dom Henrique e a margem.

1. Frente Ribeirinha Ocidental (de Algés a Santos)

i
i
i

A maior parte do territério da frente ribeirinha compreendida entre Algés e Santos encontra-
se classificada como uma Area de Usos Especiais (vide Planta da Frente Ribeirinha de
Lisboa — Classificacdo do Espaco Urbano).

Neste troco, em termos de Classificacdo do Espaco Urbano, existem mais duas
classificacdes: uma como Area Verde de Recreio; e outra como Area de Equipamentos e
Servigos Publicos.
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As areas que se encontram classificadas como Area Verde de Recreio sdo quatro que se
passam a identificar:

e Zonada Torre de Belém;

e Estacao Fluvial de Belém;

e Area Nascente a Central Tejo — Museu da Electricidade;

e Praca Fronteira a Gare Maritima de Alcantara);

As areas classificadas como Area de Equipamentos e de Servicos Publicos sdo unicamente
duas que correspondem a:
e Area abrangente ao Espelho de Agua e ao Museu de Arte Popular, designada como
Espelho de Agua;
e Area correspondente a Central Tejo — Museu de Electricidade e respectivos terrenos,
designada como Central Tejo;

s S T
0 T\mlm i
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ey

Edificio do Espelho de Agua Museu de Electricidade / Central Termo Eléctrica

Uma vez que as Areas de Usos Especiais se destinam unicamente a:
e ‘“Instalacdes para fins militares;
e Areas portuérias;
e Area aeroportuéria;
e Areas ocupadas por infra-estruturas e instalacdes de transportes, saneamento
bésico, electricidade e telecomunicac¢des.”2

Os usos agora propostos destinados essencialmente ao recreio e lazer da populacao
assim _como de infra-estruturas e equipamentos destinados a esse fim nado_se
coadunam_com_os_condicionamentos urbanisticos definidos pelo PDM_ para_a
subcateqoria de espaco urbano de Area de Usos Especiais, que classifica a maior
parte do territério da Zona da Frente Ribeirinha.

Nestas areas o PDM permite unicamente para além dos usos especiais, que as vias
situadas na zona ribeirinha, podem ser destinadas ao lazer® pelo que as propostas que se
apresentam para estas areas tém de ser consideradas num novo PDM.

Nas Areas Verdes de Recreio sdo unicamente permitidas equipamentos e infra-estruturas
destinadas ao recreio e lazer da populacdo, sendo permitida a sua construcdo desde que o
|.O. maximo seja de 0.1, uma vez que o Sistema onde se inserem todas estas Areas Verdes
de Recreio é Humido, conforme o estipulado pela alinea a), do ponto 5., do artigo 18.° e pelo
artigo 81.°, do PDM.

2 In alineas a) a d), do artigo 85.°, do PDM
% In ponto 4., do artigo 86.2, do PDM
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As Areas de Equipamentos e Servigos Publicos incidem sobre terrenos que s&o de um Gnico
proprietario, pois constituem as zonas que serdo transmitidas pela APL a CML, conforme o
Protocolo celebrado a 28 de Janeiro de 2008. Neste contexto o PDM prescinde da
realizacdo de um Plano de Pormenor ou de um Projecto Urbano®.

Em termos de Serviddes e Restric6es de Utilidade Publica nesta area identificam-se as
seguintes:
e Zona de Intervencdo do Aeroporto de Lisboa;
e Zona de Proteccdo de Feixes Hertzianos Militares, abrangendo dois feixes
hertzianos, um na zona da Doca de Alcantara e outro na area de Naval Rocha;
e Zona de Proteccdo a Rodovias, que corresponde a uma pequena parte da CRIL e a
entrada da Ponte 25 de Abril;
e Zona de Proteccao dos Imdéveis Militares, mais especificamente o Forte do Bom
Sucesso;

A Zona de Intervencdo do Aeroporto de Lisboa, define nesta area da frente ribeirinha dois
tipos de condicionantes: o Plano Horizontal Exterior e os Canais Operacionais — Sector 3B1.
As areas abrangidas pelo Plano Horizontal Exterior compreendem:

e A area de frente ribeirinha entre Algés e o Hospital Egas Moniz €;

e A zona da Doca de Alcantara e Santos.

Neste caso estas areas ficam sujeitas a parecer da ANA, se cota a maxima absoluta de
construcao for igual ou superior a 245m (o0 que nesta area da zona ribeirinha sera dificil de
acontecer, pois as cotas, nesta zona, variam entre os 3,4 metros e 0s 3.9 metros).

A éarea dos Canais Operacionais — Sector 3B1, fica compreendida entre o Hospital Egas
Moniz e a Doca de Alcantara. Estao sujeitas a parecer da ANA, se a cota maxima absoluta
de construcdo for igual ou superior a 164m. Neste caso também sera dificil que seja
necessaria uma consulta a ANA, uma vez que as cotas nesta zona também variam entre os
3,9 e 0s 4,5metros.

Relativamente as condicionantes definidas pelo IGESPAR grande parte deste troco de
frente esta abrangido por Zonas Especiais de Proteccdo, sendo pontuado por edificios
classificados ou em vias de classificagéo.
As Zonas Especiais de Protec¢do sdo as seguintes:
e Torre de Belém; Mosteiro dos Jeronimos e de Santa Maria de Belém; Palacio
Nacional de Belém; Central Tejo/Museu da Electricidade; ZEP conjunta da Capela de
Santo Amaro, Casa Nobre de Lazaro Leitdo Aranha, Palacio Burnay e Saldo
Pompeia; Gare Maritima de Alcantara; Gare Maritima da Rocha do Conde de
Obidos;

Os Iméveis classificados sdo a Torre de Séo Vicente de Belém e a Central Tejo/Museu da
Electricidade.

Os Imoveis em Vias de Classificacdo sao o Edificio onde esta Instalado o Museu de Arte
Popular, a Gare Maritima de Alcantara e a Gare Maritima da Rocha do Conde de Obidos.

E de referir que as intervencdes a realizar nesta area terdo que ter parecer prévio e
vinculativo do IGESPAR.

* Conforme o disposto no ponto 4., do artigo 88.° do PDM
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Os imdveis e conjuntos desta area, identificados, no Inventario Municipal do Patriménio
(IMP) séo:

Forte do Bom Sucesso; Bateria do Bom Sucesso e envolvente;
Torre de Belém; Torre de S. Vicente de Belém e envolvente;
Museu de Arte Popular;

Espelho de Agua;

Rosa dos Ventos;

Padréao das Descobertas;

Pavilhdes da Exposicdo do Mundo Portugués e area envolvente dos mesmos;
Estacao Fluvial de Belém;

Central Tejo; Museu da Electricidade;

Estacao Maritima de Alcantara;

Armazéns Portuarios;

E também definido pelo IMP a existéncia de Areas de Potencial Valor Arqueoldgico, que
definem niveis de intervencao arqueolégica. Nesta area compreendida entre Algés e Santos,
identificam-se duas zonas distintas: uma junto aos jardins confinantes com a Torre de Belém
e outra e outra junto as docas e viaduto de Alcantara. Ambas tém uma classificacdo de
Areas de Nivel 2 de Intervenc&o, o que implica segundo o definido pelo PDM que a:

“Camara Municipal com base em parecer da estrutura consultiva criada nos termos
do disposto no n.° 2 do art. 4° pode estabelecer no licenciamento de obras que
impliguem escavacfes ou o remeximento do subsolo, as condi¢cbes a que deve
obedecer a fiscalizacdo e acompanhamento técnico municipal da obra, por forma a
gue seja assegurada a identificacdo, preservacao e registo de valores arqueolégicos,
nos termos da legislacdo em vigor”s;

E ainda referido que as obras a realizar nos espacos publicos tanto por entidades publicas
como privadas que envolvam escavacfes ou remeximento do subsolo, tém que cumprir as
seguintes condicdes:

“Os projectos devem incluir extracto da Carta Arqueoldgica Municipal, ou na
inexisténcia desta, de outros elementos descritivos e cartograficos que identifiquem
areas ou elementos de interesse arqueolégico, previamente solicitados a CM.
Sempre que a zona tenha reconhecido ou potencial interesse arqueolégico definido e
fundamentado pela CML, os projectos devem incluir relatério realizado por técnico
especializado, que descreva e fundamente as ac¢cbes e medidas a adoptar para
assegurar a identificacéo, registo e preservacéo de valores arqueoldgicos.

As obras a realizar nos Espacos Publicos, conforme a importancia arqueolégica da
zona em que se localizam, podem ser permanente, tempordria ou periodicamente
acompanhadas por técnicos especializados com vista a aplicagcdo de medidas que
visem a identificacdo e salvaguarda de valores arqueolbgicos, nos termos da
legislagdo em vigor.”6

O PDM prevé também nesta frente a UOP 20, designada como Zona Ribeirinha de
Alcantara / Belém, tendo em vista a elaboracdo de um plano de urbanizacdo ou de
pormenor com 0s seguintes objectivos:

“Promover e coordenar, entre as diversas entidades, nomeadamente a CML e a APL,
0s projectos de espacos publicos;
Integrar urbanisticamente os espacos publicos previstos no PDM,;

® In ponto 5., do artigo 15.°, do PDM
® In alineas a) a c), do ponto 6., do artigo 15.°, do PDM
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e Valorizar as Areas Historicas, os Conjuntos Urbanos Singulares e os Sistemas de
vistas, constantes na Planta de Componentes Ambientais Urbanas e no Inventario
Municipal do Patriménio;”7

2. Frente Ribeirinha Central (Santos a Santa Apoldnia)

O espaco urbano compreendido entre Santos e Santa Apolénia encontra-se também
classificado numa Area de Usos Especiais. Exceptua-se unicamente uma zona classificada
como Area Verde de Recreio que se localiza em frente a Ribeira das Naus.

Os condicionamentos urbanisticos para estas areas sao idénticos aos atras referidos para a
zona da Frente Ribeirinha Ocidental (de Algés a Santos) uma vez que a Area Verde de
Recreio também incide, neste tro¢co, num Sistema HUmido.

A Planta de Classificacdo do Espaco Urbano identifica também duas Redes Ferroviarias
Pesadas — Existentes, que correspondem:

e A Linha de Cascais, cujo terminal se localiza no Cais do Sodré e;
e A Linha do Norte que termina na Estacdo de Santa Apoldnia;

Estas infra-estruturas tém condicionantes especificas e areas non aedificandi que sdo as
estabelecidas pelo Dec-Lei n.°276/2003, de 4 de Novembro, mais especificamente pelo
estipulado pelo artigo 15.° do mesmo diploma.

" In Anexo 4, do PDM
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Em termos de Serviddes e Restricdes de Utilidade Publica nesta area identificam-se:

e Zona de Intervencdo do Aeroporto de Lisboa, Plano Horizontal Exterior, Sujeito a
parecer da ANA, se cota maxima absoluta de construgdo for igual ou superior a
245m:;

¢ Feixe Hertziano de Ligacao Central Norte — Central,

e Feixe Hertziano de Ligacao Trindade — Barreiro;

e Zona de Protecgao dos Feixes Hertzianos Militares

Relativamente as condicionantes definidas pelo IGESPAR existem neste troco Zonas
Especiais de Proteccéo, edificios classificados ou em vias de classificacao.
Os Imoveis em Vias de Classificagcdo sao:

¢ Estacdo dos Caminhos-de-ferro do Cais do Sodré e;
e A Area de Lisboa Pombalina;

As Zonas de Protecc¢ao existentes correspondem a:

Estacao dos Caminhos-de-ferro do Cais do Sodré;
Zona de Proteccéo da Lisboa Pombalina;

Zona de Protec¢do da Praca do Comércio,

Zona de Proteccéo da Estacédo Fluvial Sul e Sueste;

O Imovel classificado como Monumento Nacional é a Praga do Comércio, que abrange toda
a area da praca e edificios envolventes.

Fora da area de intervencdo da zona Cais do Sodré — Praca do Comércio identifica-se a
ZEP conjunta: Casa dos Bicos, Igreja da Conceicdo-Velha, Igreja de Santo Antdnio de
Lisboa, Lapides das Pedras Negras, Portal Principal da Igreja da Madalena e Sé de Lisboa;
Identifica-se também a Estacéo Fluvial Sul e Sueste, imével em vias de classificacéo, ja fora
da area de intervencao Cais do Sodré — Praca do Comércio.

Os imoveis e conjuntos desta &rea, identificados, no Inventario Municipal do Patriménio
(IMP) séo:

Central termoeléctrica;
(Antiga) Alfandega de Santos;
Armazeéns frigorificos de peixe;
Armazéns Portuarios;
Pavilhdo da Guarda Fiscal;

Fora ja da area de intervencdo da zona Cais do Sodré — Praca do Comércio identifica-se o
imoével da Estacao Sul e Sueste.

E também definido pelo IMP a existéncia de Areas de Potencial Valor Arqueoldgico, que
definem niveis de intervencao arqueoldgica. Nesta area compreendida entre Santos e Santa
Apolonia, identifica-se uma Unica zona, que comeca no Cais do Sodré e se prolonga até a
Praca do Comércio. Esta zona tem uma classificacdo de Area de Nivel 2 de Intervencéo, o
gue implica a aplicagdo dos condicionamentos urbanisticos atras referidos para a Zona de
Algés a Santos.

Este troco abrange duas UOP distintas:
e A UOP 8, correspondente a zona da Baixa Pombalina €;

Pag. 32



e A UOP 10, designada como Boavista:

O PDM define que ambas as UOP devem ser objecto de Planos de Urbaniza¢do ou de
Planos de Pormenor, tendo cada uma delas objectivos especificos.

Os objectivos definidos pela UOP 8, da Baixa Pombalina sao:

e ‘“promover a elaboracdo de estudos especializados que regulamentem as condi¢bes
de intervencao nos edificios e nos espacos publicos;

e Preservar a identidade histérica e arquitectdnica, com vista a classificacdo da area
Histérica da Baixa como Patriménio Mundial;

e Promover estudos, em articulagdo com a APL no que respeita a frente ribeirinha;

Na falta de Plano ou de Regulamento aprovados, o licenciamento deve fazer-se de acordo
com as Regras Supletivas constantes do artigo 40.0.”

A UOP 10 tem os seguintes objectivos definidos pelo PDM:

e “Propor uma nova malha urbana para a area;

e Garantir as relagdes da cidade com a Zona Ribeirinha;

e Definir o programa funcional de acordo com a categoria de espaco em que se
integra;

e Articular a malha urbana com a Av. 24 de Julho e Rua da Boavista.”

3. Frente Ribeirinha Oriental (Santa Apol6nia a Parque das Nagdes)

% In Anexo 4, do PDM
In Anexo 4, do PDM
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O espaco urbano compreendido entre Santa Apolonia e o Parque das Nagdes, na zona da
frente ribeirinha, esta também classificado numa Area de Usos Especiais, sobrepondo-se a
mesma uma Linha Ferroviaria Pesada — Existente, de apoio ao Porto de Lisboa.

Os condicionamentos urbanisticos para estas areas sao idénticos aos atras referidos para a
zona da Frente Ribeirinha Ocidental (de Algés a Santos).

As Servidbes e Restricdes de Utilidade Publica que se identificaram nesta area sédo as
seguintes:

e Zona de Intervencdo do Aeroporto de Lisboa, Superficie Conica de Transi¢do, Sujeito
a parecer da ANA, se cota maxima absoluta de construcéo for igual ou superior a
145m no limite superior, variando em 5% até atingir os 245m no limite inferior;

e Zona de Proteccédo da 3.2 Travessia do Tejo (Medidas Preventivas), que fica sujeita a
parecer prévio e vinculativo da Refer e CCDR-LVT;

Relativamente as condicionantes definidas pelo IGESPAR néo existem na area da Matinha
guaisquer Zonas Especiais de Protecc¢do, edificios classificados ou em vias de classificacao.

O troco da frente ribeirinha compreendido entre, Santa Apolonia e Parque das Nacoes,
abrange as seguintes Zonas Especiais de Proteccao:

¢ Igreja da Porciuncula, do Convento dos Barbadinhos e do Pal4cio Palha;
e Fabrica "A Nacional" (imével em Vias de Classificacao);

Estas ZEP estdo fora da area de intervencao da Matinha.

Nao existem imoOveis e conjuntos identificados no Inventario Municipal do Patriménio
(IMP) que se encontrem dentro da area de interven¢do da Matinha.

Os imoveis existentes classificados pelo IMP, neste troco da frente ribeirinha, sdo armazéns
portuarios que estéo fora da area de intervencédo da Matinha.
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ENQUADRAMENTO NO PLANO VERDE

§>\{,§L§5j@j

A Assembleia Municipal aprovou por unanimidade, através de deliberacdo datada de 2 de
Outubro de 2007, o Plano Verde — Proposta para a definicdo da Estrutura Ecoldgica
Municipal, que devera ser integrado no processo de revisdo do Plano Director Municipal em
curso, bem como a elaboracéo das respectivas Medidas Cautelares. A 28 de Maio de 2008
foi aprovado em Sessdo de Camara o Regulamento de Medidas Cautelares ao PDM no
ambito de Plano Verde.

A Estrutura Ecoldgica Municipal constituiu um instrumento de Planeamento Municipal, cujo
objectivo fundamental é garantir a sustentabilidade dos sistemas fundamentais para a
proteccéo e valorizagdo ambiental dos espagos urbanos e a ocupacgédo racional do territério
municipal, através da delimitacdo espacial e da regulamentacdo das ocorréncias (incluindo
0s valores de patriménio natural) e dos sistemas ecologicos (com especial incidéncia nos
riscos naturais).

Estes conceitos articulam-se através dos corredores de ligagcdo que constituem
oportunidades para multiplas fun¢des e usos urbanos.
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A cidade de hoje transpde o limite concelhio e aproxima-se do conceito de regido. Por isso,
pretende-se promover a ligacdes ecoldgicas aos concelhos limitrofes que se estendem, num
conceito de rede, por toda a Area Metropolitana de Lisboa.

Portanto, a continuidade entre os sistemas ecoldgicos da cidade de Lisboa e os sistemas
ecolégicos dos concelhos da Area Metropolitana de Lisboa € um aspecto fundamental a
considerar na delineacado da Estrutura Ecol6gica Municipal, através da concretizacdo dos
corredores de ligacdo interconcelhios e da implementacdo de redes de actividades de
recreio e producao agricola urbana e de protecc¢édo, valorizacdo e dinamizacao do patrimoénio
paisagistico natural e cultural.

A elaboracdo das medidas cautelares pretende contribuir para manter inalteradas as
circunstancias e as condicdes de facto existentes que possam de alguma forma limitar a
implementacgéo da futura Estrutura Ecoldgica Municipal.

As éareas a integrar nas Medidas Cautelares foram definidas através de uma sintese
elaborada a partir do cruzamento dos seguintes trabalhos e documentos:

a) Plano Verde — Proposta para a definicdo da Estrutura Ecolégica Municipal, aprovado
através de deliberacéo datada de 2 de Outubro de 2007;

b) PDM — 1994;

c) Varios estudos elaborados pela CML, no ambito da Reviséo do PDM;

d) Levantamento dos espacos ndo edificados do concelho de Lisboa (2006);

e) Levantamento dos geomonumentos do concelho de Lisboa (em elaboracao).

Para a elaboracdo da carta de Medidas Cautelares foi efectuada a matriz da Estrutura
Ecolégica Municipal que aqui definimos como proviséria — Estrutura Ecoloégica Municipal
Preliminar (EEMP), a qual constitui uma base para a futura Estrutura Ecoldgica Municipal a
integrar a Revisdo do PDM.

A matriz da EEMP é constituida por um conjunto de subsistemas, designadamente o
Sistema de Corredores/Unidades Estruturantes e o Sistema HUmido:

- Sistema de Corredores/Unidades Estruturantes: integra o conjunto dos grandes espacos
verdes e as respectivas ligacbes. Este sistema promove a continuidade e a ligagdo dos
sistemas fundamentais para o desenvolvimento da EEM, promovendo a articulacdo dos
espacos através de sistemas de mobilidade e acessibilidade com o fim de assegurar as
funcdes dos sistemas biolégicos, o controlo dos escoamentos hidrico e atmosféricos e o
conforto bioclimatico assim como uma multiplicidade de usos integrados: recreio, produgéo e
proteccéo:

1- Pargue de Monsanto;

2- Parque periférico;

3- Anel interior: (incluiu a cidade Universitaria, Laboratério Nacional de Engenharia Civil,
Hospital Jalio de Matos e Areas Verdes integradas dos Olivais)

4- Zona Ribeirinha: (inclui a area entre a antiga linha de costa e a linha de aterro
actual);

5- Corredor Verde de Monsanto — Av. da Liberdade;

6- Corredor Verde Oriental (Vales de Chelas e Parque Oriental);

7- Corredor do Vale de Alcantara;

8- Corredor da Alta de Lisboa;

9- Corredor de Telheiras;
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- Sistema Humido (inclui subsistema de Transicdo Fluvial-Estuarino): integra as areas
correspondentes a linhas de drenagem a céu aberto e subterraneas, areas adjacentes (20m
para cada lado da linha de agua e zonas aplanadas contiguas com declive inferior a 5%),
bacias de recepcédo de aguas pluviais, zonas de ressurgéncias hidricas, zonas aluvionares e
zonas inundaveis. O sub-sistema de transi¢do fluvial-estuarina integra a superficie de
contacto entre o fluxo proveniente dos sistemas de drenagem fluvial e linhas de &gua
afluentes e o fluxo proveniente do estuéario do Tejo

Sobre a EEMP foram sobrepostas as Componentes Ambientais | e as Areas Verdes da
Carta de Usos do Solo do PDM.

Este cruzamento, permite constatar quais as areas da EEMP actualmente salvaguardadas
pelo PDM em vigor, como é o caso do Jardim da Torre de Belém, da zona adjacente & Doca
de Belém, da zona em frente a Cordoaria Nacional, da zona junto a Doca de Alcéntara e da
zona junto a Avenida da Ribeira das Naus.

Regulamento de Medidas Cautelares
Da Proposta do Regulamento de Medidas Cautelares resulta a Planta de Categorias das
areas sujeitas a medidas cautelares, agrupadas de acordo com os diferentes tipos de
medidas a aplicar:

e Medidas preventivas sujeitas a parecer vinculativo;

¢ Medida preventivas de limitacdo hidrogeol6gica

e Medidas preventivas de limitagdo de uso;

Medidas preventivas sujeitas a parecer vinculativo

As Medidas preventivas de Sujeicdo a Parecer Vinculativo sdo aplicadas as areas totais ou
parcialmente edificadas inseridas no Sistema de Corredores/Unidades Estruturantes, no
Sistema Humido e subsistema de Transicdo Fluvial-Estuarino onde estd incluida a Zona
Ribeirinha (inclui a &rea entre a antiga linha de costa e a linha de aterro actual).

As Medidas Preventivas de sujeicdo a Parecer vinculativo seréo objecto de apreciagdo por
parte de uma Comissado que tem como objectivo a emissao de parecer sobre qualquer acto,
actividade ou intervencdo em &reas representadas na Planta como “Areas sujeitas a
emissao de Parecer Vinculativo”. Os pareceres emitidos pela Comissdo serdo objecto de
deliberacao pelo 6rgao executivo da Camara Municipal de Lisboa.

O sistema de Corredores/Unidades Estruturantes mantém os usos definidos na carta de
categorias de espaco urbano do PDM em vigor, mas encontra-se condicionado a uma
organizacdo espacial que possibilite a continuidade da EEMP e a acessibilidade publica
entre os espagos livres envolventes, com o objectivo de estabelecer um sistema continuo de
suporte a espacos de recreio, producéo, proteccao e valorizacéo e estruturas de mobilidade
suave.

Nas &reas abrangidas por Planos Pormenor ou Planos de Urbanizacdo que integrem o
sistema humido, as propostas terdo obrigatoriamente que ser sustentadas por estudos
hidrogeoldgicos que avaliem o impacte de intervencdo na bacia hidrogréfica.

Medidas preventivas de limitacdo hidrogeoldgico

A caracterizacdo obtida a partir do Estudo Hidrogeolédgico, devera ser avaliada tendo em
conta as atribuicbes do Plano Geral de Drenagem, de forma a assegurar as possiveis infra-
estruturas de drenagem previstas nesse elemento, assim como um sistema de controlo na
origem.

Pag. 37



Nas é&reas ndo abrangidas por Planos Municipais de Ordenamento do Territorio, as
intervencBes ficam condicionadas as conclusdes dos estudos e pareceres relativos a
posicdo do nivel freatico, rebaixamentos induzidos pela estrutura, coeficientes de
permeabilidade do maci¢o geoldgico e caudais de exploragéao.

As alteracBes urbanisticas no sub-sistema de transicéo fluvial-estuarino ficam condicionadas
a estudos que permitam estabelecer solu¢cbes de escoamento eficaz entre o sistema de
drenagem fluvial proveniente das linhas de agua afluentes e o fluxo associado ao estuério
do Tejo.

Medidas preventivas de limitacdo de uso

Nas areas demarcadas como “areas de usos limitados” as operacfes ou alteragbes ficam
restringidas & implantacdo de infra-estruturas de apoio as Areas Verdes, condicionadas ao
indice de ocupacédo maximo de 0,1.

Nas areas abrangidas por Planos, a EEMP poderao ser reestruturada mediante parecer da
Comissao, prevista nos termos do artigo 8° do presente Regulamento.

ENQUADRAMENTO NO PLANO GERAL DE DRENAGEM

Analisam-se de seguida quais as condicionantes inerentes ao plano geral de drenagem
relativamente a frente ribeirinha. Para tal recorreu-se ao cadastro de rede de infra-estruturas
de drenagem, ao cadastro de infra-estruturas da SimTejo e as solu¢gbes apresentadas no
plano geral de drenagem de Lisboa.

Posteriormente, em fase de projecto devera ser contactada a SimTejo para actualizacdo do
seu cadastro.

Constata-se que na zona onde se prevé a construcdo do tanel para rebaixamento da linha
férrea e da Av. Brasilia existem varias descargas da rede de drenagem para o rio Tejo.
Como estes colectores sdo para manter, a viabilidade do tunel passa pela execu¢do sob a
cota mais desfavoravel da rede de saneamento. Contudo devem ser efectuadas sondagens
para confirmacdo das cotas existentes, e outras que ndo constam do cadastro, dada a
inexisténcia das caixas de visita na intersec¢do com a linha férrea.

Relativamente a restante rede, até ao Parque das Nag¢fes, constata-se também a existéncia
de colectores e interceptores e descargas que devem ser tomados em consideragao.
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IX. LINHAS DE ORIENTACAO PREVISTAS EM DOCUMENTOS DE CARACTER
ESTRATEGICO

PLANO ESTRATEGICO PARA O PORTO DE LISBOA

O Plano Estratégico do Porto de Lisboa (PEPL) abrange territério de onze Céamaras
Municipais, tendo sido identificado um conjunto de areas que ja ndo tém vocacado portuaria,
e que por este motivo deverdo ser alvo de requalificacdo, como o0 caso de as areas
protocoladas na frente ribeirinha de Lisboa.

De acordo com o PEPL, assume um caracter fundamental a adequacéao do perfil do Porto de
Lisboa ao desenvolvimento da Regido Metropolitana de Lisboa preconizado no PNPOT,
alargando a sua amplitude territorial a uma estratégia de integracdo no espaco ibérico e
europeu.

Neste sentido, o Porto de Lisboa devera dar resposta as necessidades de desenvolvimento
de uma Regido Metropolitana emergente e que se integre nos processos de mudancga, sem
perder a sua identidade e capacidade competitiva nos sistemas portuarios nacional, ibérico
e europeu. Assim, o Porto de Lisboa devera acompanhar:

1- As dindmicas da Regido Metropolitana como principal espago de consumo urbano do pais
e um dos principais da Peninsula Ibérica, contribuindo com qualidade e eficiéncia de servigco
com menores custos.

2- As dindmicas do sistema produtivo, contribuindo para a sua capacidade competitiva e
integracdo nos mercados internacionais.

3- A emergéncia de novas areas logisticas no sistema regional e nacional de transporte e
tratamento de mercadorias.

4- A expanséo e diversificagdo do turismo e do lazer, na regido na area metropolitana e na
cidade de Lisboa, com especial significado ndo s6 para a economia da Regido e para
projeccdo da sua imagem externa mas também para a modernizacdo e qualificacdo do
quadro de vida das populacées.

5- A melhoria da qualidade ambiental do sistema urbano, nomeadamente através de uma
melhoria da prestagdo ambiental do sistema de transportes de mercadorias.

O Porto de Lishoa tem actualmente um papel determinante no desenvolvimento local,
regional e nacional e, como tal, condiciona as estratégias de ordenamento do territério, de
dotacdo de acessibilidades terrestres e de localizacdo de areas e actividades de apoio ao
porto. A importancia regional desempenhada pelo Porto de Lisboa reflecte-se na dimenséo,
diversidade e dinamismo da rede de actividades econdmicas e entidades que existem a sua
volta.

Pag. 39



\ Terminais de

Estaleiros de Reparacéo Naval / ﬂ

Areeiros

Transporte Fluvial de Passageiros /i

! 4
Terminais de Passb‘ :

Recreio Naut" —a

=5,

Niicleos de Pesca 4 4 BENAVENTE

= ‘ | L g
InstalagGes Militares . [) 7 %n_« =g Lfi l@ y
: . i” <]

, L
Nuicleos de Recreio Nautico 4§ ALMADA pass

INISTRAGAQ DO FORTO DE LISB0A
/ CARTA TOROORDGRATICA ™
ax

" BARRAS E ESTUARIO
DO TEJO
ALCOCHETE | /S

- EDICAO - 199

‘r. Sy, dew, f MONTIJO

|

Actividades no Estuario do Tejo (Relatério do Plano Estratégico do Porto de Lisboa)

Segundo o PEPL, o perfil funcional do Porto de Lisboa deve garantir a sua sustentabilidade
econémica e financeira, a longo prazo, com base numa maior capacidade competitiva,
apostando claramente nas actividades melhor situadas em termos de posicionamento
competitivo, sem prejuizo do seu papel integrador das actividades fluvio-maritimas no plano
de agua e de outras actividades que se desenvolvem no territério envolvente.

Interessa no ambito deste trabalho destacar as trés actividades portuarias com relevancia
em termos de estratégia de desenvolvimento futuro do porto:

Carga Contentorizada
Esta é a actividade portuaria com maior valor estratégico para a cidade de Lisboa e
para a area metropolitana. Existem dois tipos de carga onde o Porto de Lisboa tem
tido uma posicgéo forte:

Carga de contentor — Lisboa (a par de Bilbau) é o 4° porto de contentores que serve
o hinterland ibérico;

Granéis sdlidos alimentares — Lisboa é o 1° porto Ibérico (a par de Tarragona), com
uma capacidade actual de 800 a 900 mil TEU’s (Twenty-food Equivalent Unit);
estando previsto através da reformulacdo do Terminal de Contentores de Alcantara e
construcdo do futuro Terminal de Contentores da Trafaria atingir dentro de 10 anos
de 1,5 a 2 milhdes.

O PEPL prevé a possibilidade de usar o rio através de barcagas, para transferir
directamente da plataforma de contentores para plataformas logisticas afastadas das
cidades, contribuindo para a diminuicdo do trafego rodoviario das grandes urbes,
nomeadamente em Lisboa.

Este plano prevé que num horizonte de duas décadas a carga contentorizada a
movimentar pelo Porto de Lisboa podera aumentar duas a trés vezes, reduzindo-se a
ocupacdo em termos de infra-estruturas portuarias, para trés curtos segmentos da
frente ribeirinha, cabendo cerca de % da carga ao terminal de Alcantara.
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Esquema da Movimentagéo dos Contentores

Cruzeiros

O futuro terminal de cruzeiros junto a Santo Apoldnia, na area histérica da cidade,
permitira reformular a oferta turistica em terra, dando continuidade ao progressivo
aumento de turistas.

Nautica de Recreio

Nautica de recreio — prevé a criacdo de um conjunto de instalacbes e postos de
amarracao dentro de um ambito de organizacao do estuario, de modo a em conjunto
com as Camaras, consagrar 0 apoio ao ensino nautico, reorganizar as docas, apoiar
0s barcos tradicionais do Tejo. Estas medidas reflectir-se-d0 ao nivel do crescimento
economico e cultural, criando ainda sinergias com entre as frentes ribeirinhas dos
vérios concelhos do estuério do Tejo.

Actualmente o Porto de Lisboa oferece cerca de 1130 de lugares de amarracdo em
molhado distribuidos por quatro docas de recreio. A taxa de ocupacdo média do
Porto de Lisboa foi, em 2005, de cerca de 83%.

Nautica atlantica — com uma vertente mais negocial, relativo a marinas e outro tipo
de organizacao que elas exigem.

Tendo em conta o crescimento exponencial da nautica de recreio, a abordagem desta
componente sublinha o reconhecimento da dupla exceléncia do Estuario do Tejo como
espaco portuario e como espaco de vida urbana, a que se podera acrescentar a exceléncia
ambiental e cultural como espaco natural fundamental para a biodiversidade, devera estar
presente na construcdo de uma nova relacdo entre porto e territério, na qual nenhuma das
valéncias podera ser ignorada.

De acordo com o PEL, a convivéncia entre um porto eficiente e competitivo e um territério
qualificado sob os pontos de vista urbano e ambiental na sua ligacdo a agua, devera estar
na base de um novo paradigma da relacdo cidade-porto. Nesta linha a relagdo Porto-
Territério, na estratégia do Porto de Lisboa, é entendida nas vertentes:

1- da valorizacao das fungfes portuérias relacionadas com o perfil definido para o porto

no horizonte de 2025;

2- na valorizacdo das Frentes de Agua como componentes de qualificacdo do Quadro

de Vida Urbana;

3- e na valorizag@o dos espagos naturais como recurso cultural e ambiental.
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DOCUMENTO ESTRATEGICO DA FRENTE TEJO

No ambito das comemorag¢fes dos 100 anos da Republica Portuguesa, e com o objectivo de
valorizacdo de Lisboa enquanto grande metrdpole europeia e capital do Pais, a Sociedade
Frente Tejo elaborou um Documento Estratégico com intervencdes urbanisticas na frente
ribeirinha de Lisboa em duas areas especificas: Ajuda-Belém e Baixa Pombalina.

O documento agora elaborado pela CML apresenta uma proposta global para toda a area
ribeirinha da cidade de Lisboa, englobando naturalmente as areas em questéo.

Foi realizado uma analise comparativa entre ambos 0s documentos, para que as propostas
agora apresentadas pela CML possam ser integradas e desenvolvidas nos Projectos a
elaborar para estes territorios pela Sociedade Frente Tejo.

CML

SOCIEDADE FRENTE TEJO

Objectivos Gerais

Objectivos Gerais

Criagdo de um percurso pedonal e ciclavel, ao longo de
toda a frente ribeirinha (com acesso condicionado a
viaturas de emergéncia), permitindo vistas da cidade;

Criacdo de um percurso pedonal e ciclavel continuo junto a
frente de rio

Estabelecimento de ligagGes pedonais transversais dando
continuidade aos principais eixos urbanos, ligando assim a
malha urbana consolidada e a zona de frente ribeirinha;

Melhorar o atravessamento de pedes e acesso a frente de rio e
espacos de recreio e lazer

Reestruturagdo e qualificagdo do espago publico,
potenciando a sua utilizagdo, nomeadamente através de
uma definicdo da rede de equipamentos e mobiliario de
apoio que promovam a sua fruicdo diurna e nocturna
(através da elaboragdo de um Plano de lluminagéo);

Qualificagdo da identidade do “lugar” e da sua qualidade
“cénica”. Reforco da continuidade da frente ribeirinha,
garantindo a sua fruicdo através de amplos espacos verdes

- Reordenamento das areas de estacionamento e
da rede viaria, potenciando o _transporte colectivo_em
detrimento do transporte individual,

- Criacdo de percursos pedonais e pedonais
assistidos entre os diversos equipamentos, patriménio,
espacos verdes e locais de interesse em toda a frente, bem
como com a malha urbana adjacente.

- Preservagdo do patriménio histérico com

qualidade, implicando, por vezes mudancga de usos.

- Incremento da multifuncionalidade e polivaléncia
dos espacos.

- Criacdo de actividades de suporte ao turismo de
cruzeiros e nautica de recreio;

Estabelecimento de uma rede coesa de equipamentos e
elementos patrimoniais;

Integracdo, em rede da oferta de: equipamentos (turismo,
cultura, ciéncia), edificios de referéncia (historica, cultural,
arquitectonica), espagos de lazer, comércio e servicos.

Reordenamento das areas de estacionamento e da rede
viaria, potenciando o transporte colectivo em detrimento do
transporte individual;

Resolucgao dos problemas de estacionamento e mobilidade

Criacdo de dois sistemas de transportes publicos continuos
em toda a frente ribeirinha o rodoviério e o fluvial;

Desnivelamento da via-férrea e Avenida de Brasilia (com
saida intermédia, a estudar) nos trocos entre: a futura
localizagdo da Fundac@o Champalimaud e do Museu dos
Coches, implicando um refor¢o da rede viaria, a Norte. Este
desnivelamento permitira o estabelecimento de ligacdes de
nivel entre a Cidade e o Rio;
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CML SOCIEDADE FRENTE TEJO

Torre de Belém/Central Tejo Ajuda/Belém

Potenciacéo da Torre de Belém, integrando-a numa rede de
importantes equipamentos e elementos patrimoniais e
recuperando o jardim Integragao do equipamento de recreio
infantil

Valorizagdo dos eixos visuais da Av. da Torre de
Belém/Capela de S. Jer6nimo e Padrdo dos
Descobrimentos/Praca do Império/ Mosteiro dos Jerénimos,
Palacio de Belém/Rio e Cordoaria Nacional/Rio

Revitalizagdo do conjunto constituido pelo Museu de Arte
popular e espago verde contiguo, promovendo uma maior
unidade

Integracéo do equipamento de recreio e lazer infantil

Reforco do Pélo Cultural e Monumental Ajuda/Belém
Reforgo do Pdlo Cultural e Monumental Ajuda/Belém (dimenséo internacional), implementando uma nova sinalética,
mobiliario urbano, instalagdes multimédia

Enquadramento do edificio do futuro Museu dos Coches; Construgao do novo Museu dos Coches

Requalifica¢éo do Jardim Botanico Tropical e Jardim do Palacio
de Belém

Reestruturagdo e qualificagdo do espago publico,
potenciando a sua utilizagdo, nomeadamente através de
uma definicdo da rede de equipamentos e mobiliario de
apoio que promovam a sua fruicdo diurna e nocturna
(através da elaboragdo de um Plano de lluminagéo);

Valorizac@o do grande Espaco Publico entre o Museu nacional
dos Coches e o Palacio de Belém,

Criagdo de uma rota de jardins histdricos (incluindo o Jardim
Tropical, Palacio de Belém e Jardim Botanico);

Espectaculo de Luz e Som junto ao Mosteiro dos Jerénimos

Criacdo de uma Praca em frente da Cordoaria Nacional,
permitindo repor a antiga ligagdo deste edificio ao Rio
(ligacao pedonal desnivelada);

Eliminacdo da vedagdo do museu da Electricidade,
permitindo a continuidade visual e pedonal e Integragdo no
espago verde de uma area para recreio Infantil;

Ordenamento do espago envolvente a estacao fluvial de
Belém

Acessibilidades Acessibilidades

Reforco da relacdo frente ribeirinha/malha urbana Ajuda,
Belém, Restelo, estabelecendo ligagdes viarias e pedonais que
minimizem os constrangimentos criados pelo corredor rodo-
ferroviario

Desnivelamento da via-férrea/Av. da Brasilia entre a
Fundagdo Champalimaud e futuro Museu dos Coches,
permitindo a ligagdo de nivel entre a Cidade e o Rio

Pedonais Pedonais

Criacao de uma ligagéo pedonal, entre a cidade e o Rio, no
prolongamento da Av. da Torre de Belém

Criagdo de uma ligacdo pedonal directa, entre o Centro
Cultura de Belém (e prolongamento da Rua D. Lourengo de
Almeida) e esta zona, por amarragdo ao percurso pedonal
existente

Novo atravessamento, ligando os médulos IV e V do CCB

Promogédo de ligagBes pedonais do Jardim Tropical a zona
monumental de Belém
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CML

SOCIEDADE FRENTE TEJO

Torre de Belém/Central Tejo

Ajuda/Belém

Desnivelamento da via-férrea a partir da Praga do Império,
permitindo a ligagéo de nivel entre a Cidade e o Rio;

Atravessamento pedonal e ciclavel entre a Av. da india e a Av.
Brasilia, incluido no Programa para o Novo Museu dos Coches

Alargamento e reconfiguragdo do atravessamento pedonal
junto a Praga do Império

Manutencdo do actual atravessamento aéreo junto a Vela
Latina

Construgdo de um novo atravessamento subterraneo, no
prolongamento da antiga ligacdo do forte a antiga Casa do
Governador

Viarias

Viarias

Libertar de trdfego automével as zonas de maior utilizagéo
pedonal, nomeadamente: condicionamento R. Belém e em
frente do Mosteiro dos Jerénimos

Evitar o parqueamento de veiculos no espaco publico fronteiro
aos edificios mais relevantes estudando solugbes para o
necessario estacionamento de viaturas (parques subterraneos
a criar: sob o Novo Museu dos Coches e R. Jeronimos/R.
Belém/Jardim Vasco da Gama e a superficie: a Poente do
museu da Marinha e existente, junto & Estacdo Fluvial), bem
como de autocarros de turismo

Assegurar ligacdes dos dois lados da via-férrea: construgéo,
em tunel de ligagdo viaria entre o Jardim Afonso de
Albuguerque e a Praga Cerimonial

Resolugdo de pontos de conflito viario: Calgada da Ajuda, R.
Jerénimos e Acessos ao Palacio de Belém
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CML

SOCIEDADE FRENTE TEJO

Cais do Sodré — Praca do Comércio

Baixa Pombalina

Reforco das Ligacdes pedonais da Cidade ao Rio
(nomeadamente nas zonas de: Cais do Sodré, Largo do
Corpo Santo, Rua Augusta e Arcadas da Praga do
Comércio;

Criacdo de uma Area de Actividades Econémicas de 1&D,
de localizacdo de actividades especializadas de
Investigacdo e Desenvolvimento, em torno da aposta nas
das industrias criativas na Baixa Pombalina;

Praca do Comércio

Praca do Comércio

Requalificacédo da Praga do Comércio

Quialificar o espago dotando-o de uma fungéo ludica, de fruicdo
diversificada, criando condicdes de apropriagdo da Praca pelas
pessoas; ...

Estabelecimento de ligagBes pedonais entre a Praca do
Comércio e os patios interiores dos edificios a nascente e a
poente da mesma, aproveitando os espagos ai existentes;

Relacionar os patios interiores com a grande praga

Instalar, nos pisos térreos, actividades comerciais e de contacto
Estado-cidad&os

Reformular acessos recuperar fachadas

Instalacdo de 1-2 unidades hoteleiras

Restringir a circulacdo de Tl

Cais do Sodré(/Corpo Santo)

Cais do Sodré(/Corpo Santo)

Requalificagdo da Praca do Cais do Sodré

Reequacionar a fungdo da praga, incluindo o jardim

Integrar o novo pélo das Agéncias Europeias

Integrar as alterag6es Estagéo/Terminal Fluvial

Articular com o tecido Urbano (Chiado)

Enquadrar e articular com: Largo do Corpo Santo; Ribeira das
Naus

Prever a construgéo de um parque de estacionamento

Ligacéo por elevador entre o Largo do Corpo Santo e impasse
R. Vitor Cérdon/R. dos Duques de Braganga

Grande Area Verde de Fruicdo Publica (Area Nuclear de
Projecto)

Ribeira das Naus

Ribeira das Naus

Criagcao de uma praca na zona da Ribeira das Naus, com
uma faixa verde que se prolonga até ao rio;

Eliminar a barreira existente junto ao edificio da marinha,
denominado do Arsenal, para que a praca a implementar
figue completamente aberta para o rio;

Eliminar a barreira que delimita os edificios afectos a Marinha,
garantindo uma grande area de fruigdo publica

Implementagcédo de ligagBes pedonais entre a Praca da
Ribeira das Naus, a Praga do Comércio, Praca do Cais do
Sodré e Praca do Municipio, neste caso, através do
atravessamento do edificio do Arsenal;

Estabelecer a ligagdo a Praga do Municipio

Valorizacdo dos eixos visuais no prolongamento da Rua do
Alecrim e da Rua Augusta;

Acessibilidades

Acessibilidades

Reducéo do trafego de atravessamento e implementagdo de
alternativas de ligacdo a eixos de ligacdo noutras zonas da
cidade)

Reducéo do Trafego de e para Norte via Praga do Comércio
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CML

SOCIEDADE FRENTE TEJO

Cais do Sodré — Praca do Comércio

Baixa Pombalina

Eliminacéo da circulagéo viaria da Av. Ribeira das Naus e
desvio do transito para a Rua do Comércio, com excepgao
do circuito de eléctrico e trolley que passam a circular junto
ao rio;

Condicionar os Tl (solugbes varidveis ao longo do dia e da
semana), estudando solugées complementares de circulagéo,
que considerem a R. do Comércio, do Arsenal e da Alfandega
(diferenciagéo de 5 cenarios)

Prioridade aos TC

Resolugéo dos pontos de conflito entre Tl e TC

Adequar a oferta de estacionamento em funcdo das
necessidades efectivas da populacdo residente (tendo em
conta 0s novos empreendimentos turisticos)
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X. ANALISE SOCIO-URBANISTICA

Central

Densidade Populacional 80,2 habha
Taxa de aclividade da populagio 466 %
indice de envelhecimento 2686
Densidade habitacicnal 443 aloj./ha
Dimenso média da familia 22 ind.
Grupos Sécio-Econémicos

Alto Estatuto 15.4 %
Classe Média Proprietaria e Dirigente 6.4 %
Classe Média Assalariada 574 %
Baixo Estatuto 15.9 %
Oriental

Densidade Populacional 35,3 habha
Taxa de actividade da populagio 485 %
indice de envelhecimento 1043
Densidade habitacicnal 13.9 alogj./ha
Dimenso média da familia 2.8 ind.
Grupos Sécio-Econémicos

Alto Estatuto 127 %
Classe Média Proprietaria e Dirigente 45 %
Classe Média Assalariada 556 %
Baixo Estatuto 235 %
Ocidental

Densidade Populacional 43,4 hab.ha
Taxa de actividade da populagio 44,6 %
Indice de envelhecimento 2757
Densidade habitacicnal 22,0 alogj./ha
Dimensfo média da familia 23 ind.
Grupos Sécio-Econbmicos

Alto Estatuto 254 %
Classe Média Proprietaria e Dirigente 6.9 %
Classe Média Assalariada 496 %
Baixo Estatuto 13.0 %

A definicdo da Frente Ribeirinha, do ponto de vista socio-urbanistico, inclui ndo s6 os
espacos de relacdo directa com as actividades portuarias, que muitas vezes,
paradoxalmente, se constituem como barreiras a ligacdo da restante cidade com o rio, mas
inclui igualmente os espacos que se articulam com o rio através do sistema de vistas e da
circulacdo, pedonal e rodoviaria, promovendo assim uma ligagdo simbolica com a paisagem
ribeirinha.

A analise sécio-urbanistica da area de estudo da Frente Ribeirinha de Lisboa foi dividida em
3 partes: Ocidental (de Algés a Santos), Central (Santos a Santa Apolénia) e Oriental (Santa
Apoloénia a Parque das Nacgdes).

e Frente Ribeirinha Ocidental

A populagdo da Frente Ribeirinha Ocidental, segundo o Censos 2001, possuia uma
estrutura etaria muito envelhecida, possuindo um indice de idosos por jovem dos 0 aos 14
anos de 2,8, valor superior & média da cidade que era de 2,4. A densidade populacional era
de 43,4 habitantes por hectare, fruto da grande area ocupada por actividades portuarias e
areas de grandes equipamentos. A baixa densidade populacional deve-se igualmente a
baixa concentracdo de areas residenciais, correspondendo a uma densidade de 6,3 edificios
e 22,0 alojamentos por hectare.

Com um quadro de baixa densidade populacional e envelhecimento da populagdo podem
surgir graves fendmenos de risco social associado sobretudo a populacdo idosa, mais
fragilizada econdmica e socialmente. A vetustez do parque habitacional (mais de 50% dos
edificios foram construidos antes de 1945) pode igualmente fazer aumentar o risco de
abandono social e a criacdo de guetos, havendo também risco de seguranca se ndao houver
processos de reabilitacdo urbana, com maior expressao na zona Alcantara-Santos.
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O nivel de qualificacdo da populacdo é relativamente equilibrado, havendo diferencas entre
a zona mais ocidental (Restelo-Belém, mais alto) e a oriental (Santos, mais baixo).

A Frente Ribeirinha Ocidental possui um capital simbdlico muito elevado devido a uma
histérica associacdo aos monumentos e aos nucleos histéricos. E também historicamente
mais associada aos estratos sociais mais elevados e ao lazer.

A taxa de actividade da populagéo residente na area em andlise era de 44,6 por cento e a
taxa de desemprego de 6,8 por cento da populagéo activa.

A populacdo activa era composta sobretudo por uma classe média assalariada (49,9%), mas
com um peso importante de elementos de alto estatuto (25,4%).

e Frente Ribeirinha Central

A Frente Ribeirinha Central possuia a maior densidade populacional de toda a area de
estudo, com 80,2 habitantes por hectare. A estrutura etaria da populacdo é muito
envelhecida, possuindo um indice de envelhecimento de 268,6, ou seja, 2,7 idosos por
jovem (0-14 anos). Esta &rea de estudo era a que possuia uma maior ocupacao
habitacional. A densidade de edificios por hectare era de 11,8 e a de alojamentos era de
44 3. A dimensao média das familias era de 2,2 individuos.

O envelhecimento da populacdo e a existéncia de uma proporcdo de alojamentos vagos
muito elevada (20,4%), remete para uma problematica de risco associada ao abandono dos
mais idosos e a acelerada desertificacdo humana de extensas areas urbanas. Associa-se
aos aspectos humanos a componente fisica denunciada pela antiguidade do edificado
habitacional em que 65,1% dos edificios sdo de constru¢ao anterior a 1946.

A populagdo desta area de estudo era relativamente desqualificada com 72,4% dos
individuos com habilitac6es iguais ou inferiores ao 3° ciclo do Ensino Bésico.

De forma idéntica a area de estudo situada entre Algés e Santos, também a Frente
Ribeirinha Central possui um capital simbélico muito elevado, ligado sobretudo aos bairros
historicos e a proximidade ribeirinha.

A populagdo desta area tinha uma taxa de actividade de 46,6 e uma taxa de desemprego de
8,6%, que é bastante superior a média da cidade (7,4%). Em termos de composi¢ao social,
a populacéo da Frente Ribeirinha Central é maioritariamente constituida por estratos sociais
da classe média assalariada (57,4%) e de baixo estatuto (15,9%).

e Frente Ribeirinha Oriental

Esta é a area com estrutura etaria da populacdo mais jovem em toda a Frente Ribeirinha,
com um indice de envelhecimento de 104,3 (1 idoso por cada jovem de 0-14 anos). A
densidade populacional era de 35,3 habitantes por hectare, devido a grande area ocupada
com actividades econdmicas (industria e logistica). Isso reflecte-se também nas densidades
de edificios (2,8) e de alojamentos (13,9).
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Nesta zona verifica-se um fendmeno de baixa qualificagdo da populacdo, dado que 79,0%
da populacdo possuia habilitagdes iguais ou inferiores ao 3° ciclo do Ensino Basico. Esta
falta de qualificacdo tinha reflexos na taxa de desemprego, que é a maior de toda a faixa
ribeirinha estudada, atingindo 10,0%, demonstrando alguma falta de inser¢cdo no mercado
de emprego e evidenciando sinais de falta de coeséo social.

De toda a Frente Ribeirinha esta parte oriental é a que possui o parque habitacional mais
recente (36,5% construidos apés 1970), mas também é a que possui maior percentagem de
edificios ndo classicos (19,2%).

A Frente Ribeirinha Oriental é a que possui menor capital simbdlico, sendo historicamente
associada ao trabalho industrial e, portanto, como uma area suja e poluida. Esta situacdo
alterou-se muito com a intervencao urbana que sucedeu a Expo’98, abrindo caminho para a
atraccdo de populacdo com caracteristicas diferentes e para a capitalizagdo simbdlica da
paisagem do Mar da Palha e do espaco publico herdado daquela exposicéo.

Devido a que a sua populacado tinha uma composicdo mais jovem, a taxa de actividade da
populacdo era a mais elevada de toda a Frente Ribeirinha, sendo constituida
maioritariamente por individuos pertencentes a classe média assalariada (55,6%) e de baixo
estatuto (23,5%).
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XI. ANALISE ECONOMICA
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A Analise Urbana foi realizada com base nas unidades territoriais definidas no projecto
relativo as Areas Homogéneas, denominadas Unidades de Andlise. Estas correspondem a
um conjunto de AH e correspondem sensivelmente aos bairros da cidade, podendo vir a dar
origem a uma nova delimitacdo de freguesias, com limites reais da Lisboa actual.

1. Unidade de Analise de Belém

A Unidade de Analise de Belém, em 2000, é um dos mais importantes pélos turisticos e de
equipamentos culturais da cidade articulados com alguma populagdo residente
relativamente qualificada e diversificada mas envelhecida e com tendéncia a decrescer.
Além disto, é também na IndUstria de média e alta tecnologia, nos servicos as familias, na
restauracdo e no comércio que esta Unidade de Analise tem significado em termos de
especializacéo produtiva relativamente & média da cidade. Esta Unidade de Andlise é pouco
importante como geradora de emprego com 3032 empregos e 284 estabelecimentos
estando em 30.° lugar no ranking do emprego e 28.° lugar no ranking dos estabelecimentos.
No entanto, esta situacdo tende a reverter-se uma vez que tanto o emprego como 0S
estabelecimentos tém vindo a crescer na ordem dos 25% e 43,9% respectivamente,
nomeadamente nos servi¢cos as familias, no alojamento e restauracdo e nos servigcos as
empresas.
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2. Unidade de Analise Alcantara/Junqueira

A Unidade de Andlise de Alcantara/Junqueira em 2001 € uma zona de bairros operarios e
populares com densidade populacional com bastante significancia. Relativamente a média
da cidade a populacdo é um pouco menos activa, bastante envelhecida e em declinio e é
também maioritariamente de baixo estatuto socio-econémico. E uma area multifuncional que
combina os sectores da logistica, dos servigos, do comércio, da restauracdo e da industria
com a habitacdo. No entanto, é na logistica e nos servicos as familias que esta Unidade de
Andlise se destaca em termos de especializacdo produtiva relativamente & média na cidade.

E uma area bastante importante como geradora de emprego, com 10443 empregos, e com
alguma importancia em n.° de estabelecimentos, com 650 estabelecimentos estando na 122
posicdo no ranking do emprego e na 172 posicdo no ranking dos estabelecimentos,
respectivamente. Mas o emprego, de 1991 para 2000, decresceu em 30% sobretudo devido
ao decréscimo sentido na inddstria, na constru¢do e na logistica ndo obstante o acréscimo
de emprego nos servigos e 0 acréscimo do n° de estabelecimentos em cerca de 17%.

3. Unidade de Andélise Santos

A Unidade de Andlise de Santos, em 2001, € uma zona com pouca populacdo residente,
envelhecida e com grande tendéncia a decrescer. Esta Unidade de Analise, em 2000, é
pouco importante tanto a nivel de emprego (com 3260 empregos) como em
estabelecimentos (com 333 estabelecimentos), estando em 28.° lugar no ranking do
emprego e 25.° lugar no ranking dos estabelecimentos. E na industria de baixa tecnologia,
no turismo, nos servigcos as empresas e na restauracado que esta Unidade de Analise tem
alguma especializacdo produtiva relativamente & média da cidade. Acresce ainda que
apesar do n° de estabelecimentos, na Ultima década, ter crescido na ordem dos 8,6 %, o

emprego decresceu na ordem dos 38,7%.

4. Unidade de Andlise do Cais do Sodré

A Unidade de Anadlise do Cais do Sodré, em 2001, € uma zona com pouca populacéo
residente, envelhecida e com grande tendéncia a decrescer. Esta Unidade de Analise, em
2000, é pouco importante tanto a nivel de emprego (com 3161 empregos) como em
estabelecimentos (com 270 estabelecimentos), estando em 29.° lugar no ranking do
emprego e 30.° lugar no ranking dos estabelecimentos. No entanto € uma importante area
logistica da cidade uma vez que ocupa a 82 posi¢éo neste ranking. E também na economia
baseada no conhecimento, no turismo e na restauracdo que esta Unidade de Andlise tem
alguma especializacdo produtiva relativamente a média da cidade. Acresce ainda que tanto
0 emprego como 0 n° de estabelecimentos, na Ultima década, decresceram na ordem dos
38%, e 5,5% respectivamente.

5. Unidade de Analise da Baixa

A Unidade de Andlise da Baixa, em 2001, € uma zona com pouca populagdo residente,
envelhecida e com grande tendéncia a decrescer. Esta Unidade de Analise, em 2000, é uma
das area da cidade de Lisboa mais empregadoras. No ranking de todas as Unidades de
Analise relativamente ao nUmero de empregos, ocupa a 2.2 posi¢cao, com 25371 empregos,
e no ranking dos estabelecimentos ocupa o 3° lugar, com 1807 estabelecimentos. E ainda a
UA mais densa no que toca a emprego e a estabelecimentos, ocupando a 12 posi¢do nestes
dois ranking.
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E nos servicos financeiros, na cultura, na economia baseada no conhecimento, e nos
servigos as empresas que esta Unidade de Andlise se destaca em termos de especializagéo
produtiva relativamente & média na cidade. E de salientar que esta UA é a 22 mais
empregadora no sector do comércio, a 3% mais empregadora nos sectores da restauracao,
dos servicos as empresas e dos servicos as familias e a 42 mais empregadora no sector da
logistica. E portanto uma &rea terciaria ainda com algum modelo empresarial mais
qualificado, baseado numa utilizacdo de recursos humanos de niveis de educacdo mais

elevados e de niveis salariais também mais elevados.

6. Unidade de Analise de Marvila

A Unidade de Analise de Marvila, em 2001, é uma zona com pouca populacdo residente,
envelhecida e com grande tendéncia a decrescer. Esta Unidade de Analise, em 2000, é
pouco importante tanto a nivel de emprego (com 4122 empregos) como em
estabelecimentos (com 239 estabelecimentos), estando em 25.° lugar no ranking do
emprego e 31.° lugar no ranking dos estabelecimentos. E na industria de média e alta
tecnologia, na indastria de baixa tecnologia, ha economia baseada no conhecimento e no
comércio que esta Unidade de Andlise tem alguma especializa¢ao produtiva relativamente a
média da cidade. Acresce ainda que apesar do n° de estabelecimentos, na Ultima década,
ter crescido na ordem dos 10,1 %, o emprego decresceu na ordem dos 30,9 %.
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Quadro de Sintese de Indicadores Econdmicos nas Unidades de Anédlise

. e ’ Densidade | Ranking ; Rankmg = 2 Densidade Ranking ‘fanagdo | Ranking
Unﬂa;;sede Er: rgeos Rg:_'kl:'g c.';e de Densidade V;r:c;o :e ari - N Ld? F,{_ai'klng, de de Densidade de Variagdo
preg Preg Emprego | Emprego Preg Emprego = = Estabelec. | Estabelec. | Estabelec.| Estabelec.
‘Aeroporto 1918 32 58 34 259 10 22 39 0.1 37 943 g
Ajuda 2256 3 145 20 203 9 282 20 18 25 12,9 16
Alcantaral | 40149 12 504 12 -30,0 36 650 17 31 20 17,2 26
Jungueira
Alvalade 12480 ) 420 16 56 24 1127 1 39 17 15,7 27
Ant. Aug. de | yg 4 104.9 4 21,0 32 1202 g 8,2 9 20,6 24
CAguiar T . e s
Areeiro 11439 11 527 1 98 27 1296 7 6,0 1 26,8 21
Arraios 14960 5 94,7 8 188 30 2009 2 12,7 4 42 35
Avenida 24414 3 2654 2 8,7 26 1446 5 15,7 2 14,9 29
Avenidas | gogaq 1 1912 3 64 2% 4524 1 145 3 28,6 20
Movas
Baimo Alto | 9663 13 986 7 135 29 1078 12 11,0 & 30 36
Baixa 25371 2 4027 1 27,8 35 1807 3 28,7 1 85 39
" Beato 7427 16 26,1 24 69 18 696 16 24 24 256 22
Beato/Centro| 1562 33 248 25 7.1 17 234 32 37 18 8.4 33
Belém 3032 30 155 28 250 1 284 28 1.4 26 439 13
Benfica | 9061 14 337 19 -10,1 28 1233 8 4.6 14 282 19
Caisido 3161 29 1020 6 -38,0 39 270 30 87 8 5,5 38
Sodré
Campode | 546 10 637 9 168 16 1296 6 68 10 18,6 25
_ Qurique | S I I S P S - A (RS S
campo 7288 17 499 15 1136 2 485 22 13 19 1168 5
Grande
Campolide | 4487 23 31,8 20 38 2 558 21 4,0 16 25,0 23
Carnide Norte| 1389 34 65 33 232 12 85 34 04 34 98,2 8
Camide Sul | 5253 | 21 28,1 22 356,0 1 576 19 EX 20 3655 1
Castelo 5567 20 633 10 -35,1 38 798 15 9.1 7 12,2 40
Chameca | 3510 26 78 32 32 19 356 24 08 32 34,8 15
Chelas 4854 22 103 31 13 20 433 23 0.9 31 104,1 6
Estrela 7226 18 50,2 14 -19,2 3 839 13 58 12 15,6 28
Lumiar Norte | 857 35 42 35 725 3 132 33 0.6 33 158.2 3
Lumiar Sul | 8108 15 264 23 359 8 806 14 2,6 23 100.2 7
Marvila 4122 25 244 26 30,9 37 238 31 1.4 26 10,1 31
Monsanto 827 36 14 39 18,1 13 81 35 0.1 37 32,8 17
Monsanto Sul|l 426 37 16 38 175 15 28 37 0.1 37 326 18
Monsanto/
Bonfon 212 39 23 36 32 22 28 38 03 35 6.0 34
Olivais 14815 8 339 18 12 27 577 18 13 29 483 12
Oriente 6355 19 207 27 44,0 8 318 27 1,0 30 1982 2
Restelo 3344 27 143 30 176 14 319 26 1.4 26 424 14
S. Domingos | 4agng 7 504 12 46,1 5 1155 10 4,2 15 87.1 10
de Benfica
S.Francisco | oqg 38 21 37 246 3 34 36 03 35 105 30
Kavier
Santa Marta | 12886 8 103,1 5 273 34 1576 4 126 5 0.1 37
Santos 3260 28 30,8 21 38,7 40 333 25 31 20 8.6 32
Sdo Vicente | 4165 24 421 17 384 7 568 20 57 13 1527 4
Tapada 77 40 06 40 720 4 11 40 01 37 50,9 11

Fonte: Planeamento Desenvolvimento Econémico e Competitividade Urbana de Lisboa - CML - SET.2004 (dados de 2000)

N® de Emprego -Total de emprego na Unidade de Analise (Quadros de Pessoal - DEEP).
Ranking de Emprego - N* de Ordem da UA em termos de emprego no conjunto das UA,

Densidade de Emprego (empregados/Kkmz2) - N* de trabalhadores por Km2.
Ranking da densidade de Emprego - N de Ordem da UA em termos de densidade de emprego no conjunto das UA.
Wariagdo do Emprego - Variagdo em % do total do emprego entre 1991 e 2000 (Quadros de Pessoal -
Ranking da Variacdo do Emprego - N* de Ordem da UA em termos de Variagdo do emprego no conjunto das UA.

N° de Estabel

Ranking de Estabel

s - N° de estabel
5- N* de Ordem da UA em termos de estabel

Densidade de Estat

leci tos/Kmz2) - N* de

no
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i junto das UA.
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tos (estab

Ranking da densidade de Estabel
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Vanacao dos Estaheleamentos - Vanagdo em % do total de estabelecimentos entre 1991 e 2000 (Quadros de Pessoal -
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S No
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to das UA.

das UA.
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XIl. ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE

A cidade de Lisboa sofre actualmente de dois grandes problemas na area da mobilidade
e acessibilidades urbanas.

O atravessamento por trafegos indesejaveis, seja por trafego de atravessamento que nao
se destina a Lisboa, seja por trafego de atravessamento entre as diferentes zonas da
cidade, seja por trafego de atravessamento pelo meio dos bairros, fugindo aos
congestionamentos viarios.

Por outro lado, continuam a sentir-se dificuldades significativas na fruicdo pedonal e em
bicicleta da cidade, em particular da zona ribeirinha que deveria ser espaco privilegiado
de lazer e turismo.

O Plano de Intervencdo da Frente Ribeirinha de Lisboa, engloba-se nos dois projectos
estruturantes que visam contribuir para melhorar a situacao, sendo o outro a 3.2 travessia do
Tejo Chelas-Barreiro.

Para que estes projectos gerem beneficios reais e ndo introduzam entropias no sistema
existente, é necessario intervir noutros pontos da cidade, a varios niveis.

Em primeiro lugar, fechar a malha viéria estruturante, rematando e reformulando alguns
pontos e eixos, e desta forma retirar o trafego de atravessamento da cidade e entre zonas
da cidade.

Em segundo lugar, tornar legivel a malha da rede viéria da cidade, adequando itinerarios e
percursos as origens e destinos das deslocagfes, através de uma melhor definicdo da
funcdo das diferentes vias urbanas e, assim, adequar velocidade e fluidez de circulacdo e
imagem urbana.

Para que este designio seja alcancado, é ainda particularmente importante desenvolver um
sistema de Portas dentro da cidade que v&o ndo so anunciando as diferentes zonas pelas
quais o condutor/pedo vai passando, como podem até assumir um caracter pedagdgico e
turistico na fruicdo da cidade pelos diferentes utilizadores.

Em terceiro lugar, requalificar e reperfilar eixos, cruzamentos e pragas, em funcdo das areas
urbanas onde se inserem e retirar o trafego de atravessamento dos bairros e estabelecer
niveis de acessibilidade para automoveis e circulagdo no centro historico, na area central da
cidade e, nos bairros histéricos e modernos.

Em suma, é necessario estruturar a rede viaria urbana principal de forma a torna-la
perfeitamente legivel e funcional para os diferentes utilizadores e libertar a rede secundaria
para que 0s acessos locais sejam mais faceis, privilegiando o modo pedonal e ciclavel e o
uso de transportes publicos. Desta forma contribui-se significativamente para aumentar a
qualidade de vida dos cidaddos, assim como para a promocdo da Sustentabilidade da
cidade.

No que concerne a faixa marginal compreendida entre as Avenidas Infante D. Henrique,
Ribeira das Naus, 24 de Julho e Av. da India e a margem do rio, advogamos um espaco em
que se privilegiem os modos de locomocdo suave, com mais pontos de conexdo com a
cidade.
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Entre o Parque das Nacgdes e o Pogo do Bispo € possivel suprimir as rodovias que separam
as malhas urbanas da margem, o mesmo sucedendo entre St2 Apolénia e o Cais do Sodré e
na zona monumental de Belém.

Para atenuar o impacto do transito de mercadorias geral do porto, propde-se: em Alcantara,
enterrar a Av. de Brasilia junto ao caminho de ferro, entre o futuro Museu dos Coches e o
Forte do Bom Sucesso e em St? Apol6nia, manter o escoamento pela Av. Infante D.
Henrique.

1- Situacao actual

A rede viéria principal de Lisboa encontra-se hoje praticamente concluida faltando executar
apenas alguns trogos e nds fundamentais.

Por outro estéd sub utilizada porque a gestdo semaférica do trafego e o desenho dos nos
continua a privilegiar a penetracdo através de eixos radiais com concentragfes exageradas
de trafego em alguns deles, tendo como consequéncia trafegos de atravessamento que nao
se destinam a Lisboa e trafegos de atravessamento entre diferentes zonas da cidade,
desequilibrando o funcionamento do sistema.

2- Estratégia para aresolucao desta situacao

Serd necessario fechar a rede viaria estruturante tornando compreensivel para os
utilizadores a malha rectangular da cidade.

Para isso é preciso implementar um eixo estruturante que ligue a AE do Norte / Av. Cidade
do Porto / Av. Santo Condestavel (central de Chelas) ao Barreiro através da T.T.T. que
conjuntamente com o actual Eixo N/S que liga a Ponte 25 de Abril a AE de Loures,
constituam dois eixos longitudinais paralelos a partir dos quais se fara a distribuicdo dos
trafegos para o centro da cidade, através dos diversos eixos transversais, permitindo
assim alterar o actual sistema radial num sistema reticulado com uma distribuicdo mais
equilibrada.

A partir de cada um deste eixos transversais far-se-4 a distribuicdo para as vias
distribuidoras locais que constituirdo as envolventes dos mega quarteirdes permitindo que a
rede viaria nos seus interiores seja exclusivamente para trafegos locais.

Com este sistema podera ser definido convenientemente a hierarquia e a fungcao das vias
induzindo comportamentos e velocidades de circulacéo distintas.

Paralelamente, devera ser implementada uma politica de regulacdo da oferta de
estacionamento que desencoraje o afluxo de veiculos ligeiros ao centro e controle os
trafegos de penetracdo na cidade, complementado com um sistema eficaz de vigilancia.
Para tanto, é indispensavel caracterizar os grandes geradores de trafego na cidade e
reorganizar a rede para melhor os servir, privilegiando sempre a acessibilidade por

transporte publico.

Alias, é de referir que a area delimitada pelos dois eixos longitudinais quer na margem Norte
quer na margem Sul corresponde a area com maior densidade populacional e de emprego e
que, no caso particular de Lisboa, a maior concentracao de emprego se localiza numa area
compreendida por: Marqués de Pombal, Amoreiras, P¢. de Espanha, Entrecampos e
Avenidas Novas.
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3- Intervencdes Rodoviarias com impacto na Frente Ribeirinha

Para além da ligacdo da nova Ponte a Av. Santo Condestavel bem como a sua ligagdo em
tinel & Av. Cidade do Porto sera necessario prever complementarmente um conjunto de
intervencBes por forma a minorar os efeitos de uma injeccdo de caudais de trafego
significativa no conjunto das transversais.

Assim deverda prever-se:

¢ No Eixo da Marechal Gomes da Costa/ Marechal Craveiro Lopes
Optimizacao da capacidade do n6 com a Av. Santo Condestavel bem como do troco
de ligacdo ao n6 do relégio.

e No Eixo dos E.U.A
Desnivelamento da ligacéo a Av. Inf. D. Henrique;

Optimizacao do n6 da quadra Central quer ao nivel da rede de distribuicdo principal
guer ao nivel da rede local

Reformulagé@o do n6 com a Av. Gago Coutinho com caracteristicas mais urbanas;
Optimizacao da capacidade do n6 de Entrecampos

N6 desnivelado da Av. Forcas Armadas com a Av. Alvaro Pais

No Eixo da Av. de Berna —

Ligacdo da rotunda das Olaias a TTT

Optimizacao da ligagdo da rotunda da Olaias a Praga Paiva Couceiro

No Eixo da Av. Duque d"Avila —

Reformulagéo da Praga Paiva Couceiro

Reformulacéo da Praca do Chile

Reformulagdo do esquema de circulagdo do eixo da Av. Duque d Avila desde o
Largo de Leédo até Campolide com a criacao de vias de sentido Unico;

Diagonal nascente/poente

Ligacdo da Av. Mouzinho de Albuquerque a Av. Almirante Reis;

Reformulacdo do esquema de circulacdo da Rua Duque de Loulé/Tunel do Marqués
com a criagao de vias de sentido Unico;

Aproveitamento do Tunel do Marqués para fazer a ligagdo a Av. de Ceuta e
Alcantara.

A esta estratégia estd subjacente a intengéo de transferir grande parte do transito que
hoje utiliza a marginal ribeirinha para Norte, procurando reduzir progressivamente o
transito Nascente-Poente a medida que nos aproximamos do Terreiro do Paco.

4- Transporte ferroviério convencional

Inserido no ambito da requalificacdo do N6 de Alcantara, o desnivelamento da linha férrea,
permitira em breve inserir a Linha de Cascais no anel ferroviario formado com a TTT, o que
vai aumentar a acessibilidade por transporte pesado as areas da cidade de maior
concentracdo de emprego terciario (Arco Alcantara / Sete Rios / Entrecampos / Areeiro /
Estacdo Oriente) e, a partir dos interfaces, injectar passageiros na rede de Metro.

Outro aspecto que sera da maior importancia neste anel é a sua componente ferroviaria
convencional que ligando a Norte a linha de cintura e a Sul a linha ferroviaria da Ponte 25
de Abril articulada com Metro a Sul do Tejo constituira um anel ferroviario permitindo uma
gestao articulada do transporte colectivo ao nivel metropolitano.
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5- Desnivelamento Rodoviario e Ferroviario na Zona Monumental de Belém

A proposta agora apresentada pela CML visa a concretizacdo do Projecto de Rebaixamento
em Belém da Linha de Cascais de 1988, elaborado pelo entdo Ministério das Obras Publicas
Transportes e Comunicacdes.

Este projecto surgiu no seguimento do Plano de Salvaguarda e Valorizacdo da Zona
Monumental de Belém, que apontava para o rebaixamento da Linha Férrea e da Rodovia
(Avenida da india) entre a Praca Afonso de Albuquerque e a Praca do Império, passando a
funcionar em vala, com alguns tro¢os cobertos ou em tunel.

O conceito urbano agora apresentado assenta totalmente nestes principios, propondo
apenas algumas diferencas quanto ao desnivelamento rodoviario, pois inicialmente era
proposto que fosse efectuado na Av. da india, e que agora propdem-se que seja na via
paralela mais proximo do rio, a Avenida de Brasilia. A alteracdo justifica-se em
consequéncia do aumento da carga movimentada no terminal de contentores de Alcantara e
a circulacao de veiculos pesados, que preferencialmente é efectuada nesta via, pela ligacao
directa a CRIL em Algés.
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Vala aberta: 1017 m
Tlnel: 2040 m

LR

Em complementaridade, propem-se que a Av. da india assuma um caracter de alameda
distribuidora, com um desenho mais urbano e velocidades de circulagdo adequadas. Em
pontos estratégicos, a vala formada pela Av. de Brasilia, devera ser coberta por laje, de
forma a facilitar atravessamentos e a ligacdo franca ao rio. Conseguem-se desta forma
reducdes significativas dos impactos negativos associados a vias de atravessamento, seja
em termos visuais, de segurancga, de ruido ou de poluicdo atmosfeérica.

Além desta intervencdo pesada propde-se ainda novas ligacdes rodoviarias da cidade a
margem do rio, nomeadamente em Alcantara e na Av. D. Carlos I.

6 - Acessibilidades ao Porto de Lisboa

Relacionada com a intervencéo descrita anteriormente, mas também com a unido ferroviaria
através da reformulacdo do né de Alcantara, estdo criadas condi¢cdes favoraveis a
transferéncia modal das mercadorias, da via maritima para a terrestre, seja através da
ferrovia, seja pela rodovia. O principio orientador base é de que a cidade precisa do Porto. O
Porto é estratégico e imprescindivel também ao pais. No entanto, a actividade portuaria
encerra em si algumas fungbes que numa urbe moderna, ndo convivem de forma
harmoniosa, como a funcdo habitar, e com segmentos econdmicos também eles
importantes, como o turismo. Para atenuar o impacto da movimentagdo de contentores a
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partir do terminal de Alcéntara, cuja capacidade de movimentacdo de carga se prevé que
dupligue nos préximos 20 anos, é da maior importancia o desnivelamento da ferrovia do
porto que vai permitir ligar ao anel ferroviario de Lisboa através da T.T.T. as plataformas
logisticas para a regido de Lisboa. Por isso também, as solu¢des passam por conseguir que
o trafego rodoviario pesado, tdo essencial a actividade portuéria, seja feito, sem atravessar
zonas nobres da cidade, ou sem se misturar com o0s restantes trafegos. Se a poente a
solucdo passa pelas duas solu¢des anteriormente descritas, ja do lado nascente, passa pela
reformulacéo do né de Braco de Prata, e pelo rapido escoamento através da Avenida Infante
D. Henrigue, procurando encontrar solu¢des que ndo comprometam a viabilidade de novos
espacos residenciais.

7 - Transporte colectivo de elevada capacidade em sito préprio da Baixa até ao Parque
das NacOes

A rede urbana de Transporte Colectivo, em modo pesado, ja cobre relativamente bem
grande parte da cidade, especialmente através do metropolitano, podendo ser muito
melhorado se o transporte de passageiros dentro da cidade, na linha de cintura, for
integrado no sistema de transportes da cidade.

Observando que historicamente o desenvolvimento da cidade ao longo do rio foi em
direccdo a Sul-Poente, percebe-se porque raz&o aqui opera um servico de transporte
colectivo de grande capacidade (parcialmente em sito préprio). Ligeiro quando comparado
com o metropolitano, que procura dar resposta a uma necessidade das populagbes
residentes na parte baixa, o eléctrico rapido (carreira 15).

Entretanto em 1998, a cidade beneficio de uma oportunidade Unica de reequilibrar o seu
desenvolvimento ribeirinho, para a Norte-Nascente, a Exposicdo Mundial de Lisboa.
Volvidos 10 anos, € claro o sucesso da exposicao, e o crescimento do bairro (agora também
residencial) do Parque das Nacdes, com um substancial aumento de populacéo.
Simultaneamente, outros empreendimentos ribeirinhos procuram também requalificar a
cidade, partindo do extremo do Parque das Nagbes e construindo-se em direc¢cdo ao centro
da cidade, pelo que h& também que estudar a possibilidade de servir esta nova populagéo
por um modo de transporte colectivo de elevada capacidade e performance, o que apenas
se consegue num canal exclusivo (sito proprio) que seja paralelo e préximo a frente
ribeirinha. Serd estratégico ter um transporte colectivo de elevada performance e
capacidade ao longo de todo o seu arco ribeirinho.

8 - Transporte Fluvial

As ligagOes fluviais entre margens fazem parte do imaginario de Lisboa — o cacilheiro —
tendo tido um incremento significativo nas Ultimas décadas. Porém as ligacdes ao longo da
margem néo tém sido equacionadas.

O primeiro transporte colectivo regular em Lisboa, surgiu em 1611, e era uma ligacao fluvial
entre Xabregas e Belém, com paragens em Alcantara, Santos e Terreiro do Paco. Esta
ligacdo continua a fazer sentido, eventualmente até com uma vertente mais Iudica, o rio é
uma oportunidade apresentada como que uma «auto-estrada» fluvial que ndo se encontra
congestionada. E de promover esta hipétese, ndo negando a atracgio e vocagao historica
entre Lishoa e o Rio Tejo. Um transporte assim, devera ter sempre que possivel uma ponto
de troca de passageiros, preferencialmente em todos espacos publicos ribeirinhos.

Acresce que nos Ultimos tempos se tém desenvolvido 0s passeios turisticos no Tejo e 0s
taxis fluviais e que ha todo um “mundo” a explorar no estuario do Tejo.

O transporte fluvial deve também ser equacionado como um contributo para a logistica
urbana, como forma de reduzir as viagens de veiculos pesados na cidade.
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9- Canal de mobilidade suave atravessando toda Frente Ribeirinha da cidade de
Lisboa

A desactivacdo de muitas estruturas de apoio ao Porto, criou vazios urbanos, de que os
cidadaos se desejam apropriar para 0 uso como espaco publico, ambientalmente valorizado,
onde coexista o lazer, a contemplacdo e a actividade fisica. Todos os 18Km da frente
ribeirinha de Lisboa, sdo potencialmente um espaco aprazivel que deve estar ligado de
forma continua, independentemente da actividade portuaria, que deve continuar a existir e a
prosperar.

E possivel e desejavel criar um canal de mobilidade suave, que una os extremos da cidade
junto ao rio (ou pelo menos na sua proximidade). Canal esse, para ser partilhado por
bicicletas, pebes, patins, pessoas em jogging, etc. Observe-se que € na frente ribeirinha que
o Plano Estratégico do Turismo localiza os pontos de maior interesse da cidade, locais de
visita de turistas. Num extremo o Parque das Nag¢des, noutro a zona de Belém e no centro a
Baixa e as colinas histéricas sé@o estas as trés centralidades consideradas. Mais de metade
dos museus da cidade estdo localizados, no arco ribeirinho, e estes juntos representam
quase 80% das visitas (com entrada cobrada) a monumentos e museus.

10- Rede de Bicicletas de uso publico, complementar ao transporte colectivo

Actualmente em algumas cidades europeias, de grandes e de média dimensdo, uma forma
alternativa de mobilidade é o uso de frotas de bicicletas de uso partilhado. Em viagens de
curta distancia, este provou ser o meio de transporte mais veloz e econémico. Na cidade de
Lisboa dois tercos das deslocacdes internas sdo a distancias até 5km. Numa bicicleta, isto
significa cerca de 20 minutos de percurso. Esta forma de mobilidade tem uma pegada
ecolégica nula, i.e. ndo é emissora de qualquer poluicdo atmosférica, de ruido, e
energeticamente é o modo mais eficiente. O descongestionamento resultante de o uso de
uma frota de bicicletas, mesmo que baixo, na ordem de 2-3%, é ja bastante visivel. Imagine-
se a rentabilidade que tem a nivel de estacionamento, os mesmos 10m2 onde estaciona um
veiculo automovel, e transporta em média 1,33 pessoas, cabem, 6 bicicletas e transportas 6
pessoas.

Para além destas vantagens, € um modo altamente apetecivel para quem visita a cidade,
poder conhece-la um pouco melhor. Lisboa, como se sabe, ndo tem um sO centro de
interesse turistico, mas varios. Num cenario de frota partilhada, interessa massificar a
concentracdo de postos de troca na zona ribeirinha, até porque os utilizadores por motivos
de lazer e turismos serdo o grupo mais facilmente captavel, com vista & promocdo da
transferéncia modal.

Em Lisboa, a frente ribeirinha, a Baixa e o planalto Norte tém condi¢gbes topograficas muito
favoraveis a esta forma de locomocgédo. Na pormenorizagéo do plano deverdo ser estudadas
as localizacbes dos pontos de parqueamento de “rent a bike”, em articulagdo com os
estacionamentos de automoveis.

11-Terminal de cruzeiros

A deslocacao e concentracdo dos terminal de Cruzeiros de Alcantara para Santa Apoldnia,
cria uma série de oportunidades para renovacdo de um espaco nobre da frente ribeirinha,
entre a principal gare de comboios da cidade, e o centro, representado pelo Terreiro do
Paco.

E ainda a oportunidade para valorizar e promover as ligacdes directas e por modo pedonal &
cidade historia, estruturando eixo de acesso das partes baixas da cidade aos topos das
colinas, podera este ser 0 impulso necesséario para a renovacao urbana dos bairros
historicos.
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12- O transporte turistico

Como se referiu, as trés centralidades turisticas de Lisboa prevista no Plano Estratégico,
localizam-se no Arco Ribeirinho - Parque das Nacdes, Terreiro do Pacgo, Baixa-Chiado e
Belém-Ajuda.

A logistica da deslocacao dos turistas na frente Tejo, que inclui visitas aos locais a
monumentos e museus exige a definicdo de circuitos de estacionamento de autocarros de
turismo e pontos de apoio — cafetarias e sanitarios e venda de lembrancas.

13- Limitacdes ao atravessamento da Baixa

Estudos diversos referem que cerca de dois tercos do trafego que atravessa hoje a zona da
Baixa, ndo tem origem, nem destino na Baixa, sendo esta uma sobrecarga indesejada para
esta zona historica da cidade. N&do é sustentavel a dependéncia deste itinerario para
estabelecer as ligacdes Norte-Sul, ou as ligacdes da zona interior da cidade com Belém ou
com o Parque das Nac0Oes. Este trafego de atravessamento necessita ser limitado, e apenas
com fortes medidas de restricdo a circulagdo automovel no Terreiro do Pacgo, esse objectivo
podera ser alcancado. No entanto, essas restricdes terdo um profundo impacto na cidade,
nao sendo facilmente estimaveis os percursos alternativos. Porém, a respeito dos beneficios
directos para a Baixa e para toda a frente ribeirinha, ja ndo existem tantas incertezas. A
cidade (re) conquistara inconfundiveis espacos publicos de qualidade, que fortalecem as
ligagBes ao rio, & memoria colectiva e a sua excepcionalidade como cidade ribeirinha.

(it

4 /CESSO DE PESADOS AD PORTO
AREAS PORTUARIAS
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Xlll. OPERACIONALIZACAO DA INTERVENGCAO NA FRENTE RIBEIRINHA

Conforme foi atras referido a maior parte de toda a frente ribeirinha encontra-se classificada
pelo PDM como Area de Usos Especiais.

Para que sejam viabilizadas as propostas e inten¢cdes que se apresentam através deste
documento, deverdo ser desenvolvidos posteriormente trés tipos de medidas de
intervencdo:

¢ Planos Municipais de Ordenamento do Territério
¢ Projectos Urbanos
e Estudos Viarios

'1{ "; 0000000000000 000000000000

Legenda

® @ @ Limite do Concelho de Lisboa

=imim Fronte Ribeirinha
_.-’( = E Areas do Protocolo que necessitam de Planos de Pormenor
2 ‘\ %fueas do Protocolo que r itam de proj urbanos
Mds viarios e pragas sujeitos a projectos urbanos

= = 8 Proposta de Via férrea e rodoviaria em Tanel

Em—— Proposta de Via férrea e rodoviaria em Vala

* * * Proposta de Via férea em Tinel

«_ = % Proposta de Via férrea em Vala

mmms |igagdes pedonais propostas

[T Projectes Urbanes Municipais

|:| Planos Municipais de Ordenamento do Territdrio em Elaboragio

Pag. 62



XIV. CONCEITO URBANO PROPOSTO
Estratégia de Intervengdo de actuagdo para cada zona, enunciando as principais debilidades

identificadas, e 0s objectivos que tém em vista a sua mitigagéo, e a potenciacdo das suas
qualidades.

Pedroucgos

W O e
o e 2 T

De todas as zonas de intervencdo, ao longo da frente ribeirinha, dentro do concelho de
Lisboa, a area de Pedrougcos em conjunto com a de Alcantara constitui uma das mais
problematicas, onde se sente uma forte separacdo entre a cidade e o rio, que se devem
essencialmente e de uma forma muito marcada pelos:

- Diversos atravessamentos e nd@s viarios, que vao cortando as ligagbes pedonais
nesta praca, nomeadamente pela ligacdo Lisboa-Cascais, o viaduto da CRIL e os
viadutos existentes que ligam a Av. da india & Av. Brasilia;

- Frente edificada continua que cria uma forte barreira visual;

- Dificuldade pedonal e viaria entre a Praca D. Manuel | e o Rio;

- Descontinuidade pedonal nesta area entre os concelhos de Oeiras e Lisboa,

- Desarticulacdo entre os equipamentos culturais e de lazer (Oeiras) e o rio;

- Falta de enquadramento urbano e frente urbana descontinua na Praca D. Manuel I,

A definicdo de uma unidade urbana da Praca D. Manuel |, sera uma potencialidade a
aproveitar, tendo 0s seguintes objectivos:

- Qualificar esta praca, com a criacdo de uma frente edificada de equipamentos
publicos que simbolize uma entrada em Lisboa;
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Requalificacdo do espacgo publico, dotando-o de homogeneidade e integrando os
interfaces existentes;

Valorizagado do eixo visual da Av. D. Vasco da Gama,;

Criacdo de um Corredor verde ligando Monsanto ao Rio;

Criacdo de uma Area de Actividades Economicas de I&D, de localizacdo de
actividades especializadas de Investigacdo e Desenvolvimento, ligadas as ciéncias
médicas, por reconversdo da antiga Doca pesca;

Criacdo de ligacdes directas, viaria e pedonal, entre a cidade e o Rio, e 0 concelho
de Oeiras, nomeadamente percurso pedonal de atravessamento de toda esta zona,
desembocando no Rio, em frente do Forte do Bom Sucesso;

Integracd@o do centro nautico para vela e motonautica;

Possibilidade de instalagdo de uma piscina movel;

Reabilitacdo da Praia de Algés, criando um espaco ludico recreativo com zona de
praia e uma piscina flutuante. Propde-se o alargamento do areal existente, através
da sua extenséo para sul e nascente para o Concelho de Lisboa;

Despoluicdo do Rio Tejo nesta zona.

Torre de Belém

Dos principais problemas detectados nesta zona destaca-se:

Caréncia de ligacbes pedonais da cidade a Torre de Belém;

Auséncia de equipamentos de lazer e de recreio que potenciem a fruicdo deste
espaco;

Auséncia de infra-estruturas de apoio ao turismo;

As intervencgdes propostas nesta area tém os seguintes objectivos:

Potenciar este monumento através da definicdo de ligacdes pedonais, e ao longo
destas vincar os eixos visuais, que definam como pano de fundo, o enquadramento
da Torre de Belém;

Valorizacdo do eixo visual da Av. da Torre de Belém/ Capela de Sao Jerénimo;
Promocao da uma ligacdo pedonal, entre a cidade e o Rio, no prolongamento da Av.
Da Torre de Belém, refor¢cada pelo desnivelamento da via-férrea/Av. de Brasilia;
Integragcdo do equipamento de recreio e lazer infantil;

Criacdo de instalacbes sanitarias e parque de estacionamento para autocarros de
turismo;

Doca do Bom Sucesso
Embora esta &area seja de dimensdes reduzidas caracteriza-se marcadamente pelas
seguintes debilidades:

Inexisténcia de percursos pedonais continuos, e elevada degradacdo dos
existentes,
Estacionamento desregrado;

Propbe-se as seguintes intervencdes para que haja o0 maximo aproveitamento desta area:

Criacdo de uma ligacdo pedonal directa, entre o Centro Cultural de Belém (e
prolongamento da Rua D. Lourengco de Almeida) e esta zona, por amarracdo ao
percurso pedonal existente, integrada no projecto de alargamento do CCB;
Qualificagcéo do espaco publico, garantindo a continuidade dos percursos pedonais;
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Zona Monumental de Belém

Espelho de Agua
Os principais problemas detectados nesta &rea sao o:
- Avancado estado de degradacgéo do edificio do Museu de Arte Popular e sua relacao
com o espaco envolvente;
- Estacionamento desregrado em cima dos passeios junto a Av. de Brasilia, em frente
do Espelho de Agua;
- Auséncia de infra-estruturas de apoio ao turismo;

Como objectivos principais a implementar, tendo como fim a potencializa¢éo desta area:
- Valorizacdo do eixo visual Padrdo dos Descobrimentos/Praca do Império/ Mosteiro
dos Jer6nimos;
- Prolongamento pedonal da Rua D. Lourengo de Almeida;
- Revitalizagdo do conjunto constituido pelo Museu de Arte Popular e espaco verde
contiguo, promovendo uma maior unidade;
- Criacao de infra-estruturas de apoio ao turismo;

Doca de Belém
Nesta area como principais problemas destaca-se:
- O subaproveitamento das pracas nobres existentes a norte, junto ao Centro Cultural
de Belém e Mosteiro dos Jer6nimos, assim como destes equipamentos, pela
existéncia de uma unica ligacdo pedonal que liga a cidade e a frente de rio;

Pretendem-se implementar os seguintes objectivos:
- Valorizacao do potencial desta area, reforcando as ligacdes pedonais e criando um
espaco publico articulado com o rio, tirando partido do desnivelamento da via-
férrea/Av. de Brasilia;
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Central Tejo
Os principais problemas desta zona sao:

Desarticulacdo entre espacos e equipamentos (nomeadamente entre o Jardim
Afonso de Albuquerque e a Praca Cerimonial);

Auséncia de ligagcbes pedonais directas a estagcdo fluvial e & malha urbana
consolidada;

Falta de enquadramento ao edificio da Cordoaria Nacional;

Barreira constituida pela vedagédo do Museu da Electricidade;

Como objectivos propbe-se:

Valorizacao de eixos visuais: Palacio de Belém/Rio e Cordoaria Nacional/Rio;
Unificacdo dos Espacos verdes em frente do Palacio de Belém (Jardim Afonso de
Albuquerque e Praga Cerimonial), tirando partido do desnivelamento da via-
férrea/Av. de Brasilia;

Integracd@o e enquadramento da proposta para futuro Museu dos Coches;

Criacdo de uma Praca em frente da Cordoaria Nacional, permitindo repor a antiga
ligacdo (que actualmente se prop6e desnivelada) deste edificio ao Rio

Eliminagdo da vedacéo do museu da Electricidade, permitindo a continuidade visual
e pedonal; Reutilizacdo dos depésitos de nafta e reconversdo de um edificio
existente para uma galeria de arte;

Ordenamento do espago envolvente a estacgéao fluvial;

Integracé@o do no espaco verde da area para recreio infantil;

Os projectos nas areas da Torre de Belém, Doca do Bom Sucesso, Espelho de Agua, Doca
de Belém e Central Tejo alvo do presente Protocolo, encontram-se integradas na area de
intervencdo da Sociedade Frente Tejo, pelo que sera esta a desenvolver 0s projectos para
este territorio.

Ay

Zona de intervencéo da Sociedade Frente Tejo - Ajuda Belém
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Alcantara

5

Os principais problemas desta zona sao:
Impacte do né viario nas ligagdes pedonais entre 0 Rio e a cidade;
Barreira visual constituida pelo viaduto;

Como objectivos propbe-se:

Avenida 24 de Julho — deslocamento da faixa de transporte publicos para Norte,
junto do edificado, com diferenciacdo de pavimento, permitindo o alargamento da
zona pedonal, culminando na nova unidade urbana a estabelecer no Largo do
Calvario;

Criacdo de uma Praca de Enquadramento ao Centro de Congressos, que permita,
simultaneamente, a ligacdo ao Rio e a valorizacdo do Edificio da antiga Standard
Eléctrica;

Criacdo de um espaco verde de ligacdo desta Praca a Doca de Santo Amaro,
integrando uma zona de recreio juvenil;

Implementacdo de um corredor verde de ligagdo a Monsanto, através da Av. de
Ceuta (proposta do PU de Alcantara);

Criacdo de uma Praca em frente da gare Maritima de Alcantara, no culminar do
referido corredor, e implementacdo de ligacbes pedonais a esta praca, através do
edificio existente;

Integracdo da solucdo de desnivelamento da via-férrea em Alcantara (proposta pelo
MOPTC);

Criacdo de um espaco verde de ligacao desta praca ao no6 ferroviario desnivelado de
Alcantara-Rio;

Integracdo da proposta da APL para o alargamento da Doca Portuaria de Alcantara;
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Santos

Os principais problemas desta zona séo:

Subaproveitamento do espaco publico face a densidade de comércio e servicos
presentes na zona,;

Perfil insuficiente da R. da Cintura do Porto de Lisboa;

Como objectivos propbe-se:

Reforco das ligacdes pedonais e viarias perpendiculares ao Rio, através do
prolongamento da Avenida D. Carlos |, ligacdo ao Largo de Santos e da Rua
Boqueirdo do Duro;

Criac&o de duas pracas desniveladas de ligacao entre a cidade e 0 rio;

Valorizacdo de eixos visuais da Rua do Instituto Industrial e Boqueirdo dos Ferreiros,
assim como da valoriza¢do do Miradouro do Alto de Santa Catarina;

Instalacdo da Marina de Lisboa;

Consolidagdo da malha urbana existente criando um espaco de enquadramento
deste equipamento;

Alargamento da plataforma junto ao rio através da criacdo de uma zona de deck para
a instalacdo de esplanadas, enquadrando os edificios existentes e desafogando o
espaco publico;

Possibilidade de instalacdo de uma piscina movel.
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Solucgao B - Terminal de cruzeiros na Doca do Jardim do Tabaco

Os principais problemas desta zona séo:
- Desvalorizacdo do patrimonio arquitectonico e do espaco publico da Praga do
Comeércio, pelo intenso trafego de atravessamento, com uma clara dicotomia entre a
Praca e o Cais das Colunas;
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Clara separacdo entre a zona da Praca Duque da Terceira e o Jardim Roque
Gameiro, a sul, pelo trafego automadvel intenso de atravessamento entre a Av. 24 de
Julho e a Ribeira das Naus;
Apesar da auséncia de uma infra-estrutura ferroviaria, persiste a rotura barreira entre
a zona ribeirinha e a cidade;

Os objectivos principais:

Reforco das Ligacbes pedonais da Cidade ao Rio (nomeadamente nas zonas de:
Cais do Sodré, Largo do Corpo Santo, Rua Augusta e Arcadas da Praca do
Comeércio;

Requalificacdo da Praga do Comércio e da Praga do Cais do Sodré;

Criacdo de uma praca na zona da Ribeira das Naus, com um espaco publico que se
prolonga até ao rio;

Implementacéo de ligacdes pedonais entre a Praga da Ribeira das Naus, a Pracga do
Comércio, Praca do Cais do Sodré e Praca do Municipio, neste caso, através do
atravessamento do edificio do Arsenal;

Recuperacdo da doca seca da Ribeira das Naus, evocando a memoria da antiga
construcao naval, aproveitando estas infra-estruturas, no contexto do recreio e lazer;
Estabelecimento de ligagbes pedonais entre a Praca do Comércio e os patios
interiores dos edificios a nascente e a poente da mesma, aproveitando os espacos ai
existentes;

Eliminar a barreira existente junto ao edificio da marinha, denominado do Arsenal,
para que o espaco publico a implementar figue completamente aberto para o rio;
Valorizagcdo dos eixos visuais no prolongamento da Rua do Alecrim e da Rua
Augusta;

Eliminagéo da circulacdo viaria da Ribeira das Naus e desvio do transito para a Rua
do Comércio, com excepg¢do do circuito de eléctrico e trolley que passam a circular
junto ao rio;

Criacdo de uma ligacdo pedonal assistida entre o Largo de Corpo Santo e a Rua
Capelo, facilitando o acesso ao Chiado e ao Convento de S. Francisco;

Integrac@o no espago publico na Doca da Marinha com a inser¢do de uma doca seca
para a fragata D. Fernando Il e Gléria o Cais de Honra e local para atracagem dos
navios emblematicos da Armada Portuguesa.

Implementacdo de um Heliporto junto a Doca do Jardim do Tabaco;

Criacdo de um terminal de cruzeiros com ligacdo ao interface de transportes de
Santa Apoldnia, com duas localizagBes alternativas, uma em frente a estacdo de
comboios de Santa Apolo6nia, junto ao rio, e outra na Doca do Jardim do Tabaco,
tendo em vista a implantagcdo de um edificio rodeado de agua;

Os projectos na area de intervengcdo entre o Cais do Sodré e Santa Apolbénia seréo
desenvolvidos pela Sociedade Frente Tejo.

Zona de intervencdo da Sociedade Frente Tejo da Baixa Pombalina
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Santa Apol6énia — Madredeus

Os principais problemas desta zona séo:

Auséncia de ligacdes pedonais ao rio;

Forte barreira entre a Av. Infante Dom Henrique e o rio pelas infra-estruturas de
apoio portuario;

Os objectivos principais:

Deverdo se criados sistemas de retengdo das aguas pluviais provenientes dos vales;
Percursos de ligacao entre os espacos publicos existentes e a criar;

Criagéo de ligagOes da frente ribeirinha aos vales interiores que garantam a fungéo
de regulacdo do escoamento hidrico e atmosférico, podendo servir de suporte a
actividades de recreio e de producdo. A mobilidade suave devera privilegiar estas
ligacBes entre a zona ribeirinha e o interior da cidade;

Considerar os enfiamentos visuais sobre o rio. Pretende-se que 0s eixos
perpendiculares ao rio, possam desfrutar das vistas sobre o0 mesmo, sem obstaculos
de permeio;
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Madredeus — Beato

Os principais problemas desta zona séo:

Auséncia de ligagbes pedonais ao rio;

Forte barreira entre a Av. Infante Dom Henrique e o rio pelas infra-estruturas de
apoio portuario;

Impacto resultante da implementacéo da 3.2 Travessia do Tejo;

Os objectivos principais:

Criacdo de um percurso cultural ao longo do eixo interior — Rua do AcuUcar/Rua
Fernando Palha (constituido por equipamentos de tipologia muito diversificada, que
se localizam ao longo deste percurso, funcionando como nés de uma mesma rede).
Este tera em atencdo a vertente patrimonial possuindo também, por ineréncia, uma
forte valéncia turistica;

Gerar mais valias econdmicas a partir de actividades ligadas ao turismo, e aumento
da taxa de empregabilidade;

Implementacéo de pélos de atraccdo de desportos nauticos e ribeirinhos;

Ligacdes ao “hinterland” através de uma estrutura verde e de mobilidade suave;
Requalificacdo dos espacos publicos existentes e proposta de mais espacos publicos
interligados;

Recuperacdo e reabilitacdo dos espacos exteriores afectos a edificios e quintas
notaveis que serdo integrados nos percursos historicos;

Reserva de espaco para acantonamento em caso de catastrofe;

Diminuicdo da carga de pessoas e bens nas zonas de risco mais elevado;
Implementacdo de um plano de proteccao civil,

Integracdo das recomendacdes previstas no plano de drenagem e nas medidas
cautelares do plano verde;
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Beato — Po¢o do Bispo

Os principais problemas desta zona séo:
- Auséncia de liga¢bes pedonais ao rio;
- Forte barreira entre a Av. Infante Dom Henrique e o rio pelas infra-estruturas de
apoio portuario;
- Doca do Poco do Bispo subaproveitada;

Os objectivos principais:

- Definicdo de uma zona verde de protec¢do ao longo da TTT que se prolonga até ao
eixo da central de Chelas, para que seja diminuido o impacto desta infra-estrutura
em termos do conforto urbano;

- Recuperacao e valorizacdo de patrimoénio arquitectonico e cultural, principalmente o
relacionado com a arqueologia industrial que se encontra em perigo;

- Proporcionar a instalacdo de actividades ligadas a cultura com a refuncionalizacdo
de edificios industriais ou de armazeéns;

- Descontaminacdo de eventuais solos contaminados;

A prazo propde-se a integracdo da Doca do Poc¢o do Bispo e espacgo envolvente no dominio
publico municipal, passando a sua reabilitacdo pela criacdo de um grande equipamento
lidico recreativo com:

- Praia de ondas artificiais na area da Doca de Poc¢o do Bispo;

- Implementacéo de uma piscina flutuante, como complemento do equipamento ludico-

recreativo no Cais Norte da Doca;

- Zona Verde Envolvente com edificios de apoio ao equipamento;
Este equipamento seria 0 contraponto a Oriente do projecto de reabilitacdo da Praia de
Algés, permitindo assim a cidade usufruir de dois grandes poélos de interac¢éo da populagéo
com a agua.
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Os principais problemas desta zona séo:

Impacto resultante da implementacdo da TTT,;

Auséncia de ligacdes pedonais ao rio;

Forte barreira entre a Av. Infante Dom Henrique e o rio pelas infra-estruturas de
apoio portuario;

Situacao de risco, que advém na sua maioria da constru¢do na plataforma de aterro
e aluvido junto ao Tejo;

Areas contaminadas pelo uso industrial;

Elevada vulnerabilidade sismica, acrescida da possibilidade de ocorréncia de
liquefaccéo;

Os objectivos principais:

Definicdo de uma zona verde de proteccdo ao longo da 3.2 Travessia do Tejo que se
prolonga até ao eixo da central de Chelas, para que seja diminuido o impacto desta
infra-estrutura em termos do conforto urbano;

Criagdo de um percurso cultural ao longo do eixo interior — Rua do Agucar/Rua
Fernando Palha (constituido por equipamentos de tipologia muito diversificada, que
se localizam ao longo deste percurso, funcionando como nés de uma mesma rede).
Este terd em atencdo a vertente patrimonial possuindo também, por ineréncia, uma
forte valéncia turistica;

Gerar mais valias econémicas a partir de actividades ligadas ao turismo, e aumento
da taxa de empregabilidade;

Implementacao de pdlos de atraccao de desportos nauticos e ribeirinhos;

Ligacdes ao “hinterland” através de uma estrutura verde e de mobilidade suave;
Requalificacdo dos espacos publicos existentes e proposta de mais espacos publicos
interligados;

Recuperacdo e reabilitacdo dos espacos exteriores afectos a edificios e quintas
notaveis que serdo integrados nos percursos historicos;

Reserva de espac¢o para acantonamento em caso de catastrofe;

Diminuicdo da carga de pessoas e bens nas zonas de risco mais elevado;
Implementacéo de um plano de proteccéo civil,

Integracdo das recomendacdes previstas no plano de drenagem e nas medidas
cautelares do plano verde;

Recuperacéo e valorizacdo de patriménio arquitectonico e cultural, principalmente o
relacionado com a arqueologia industrial que se encontra em perigo;

Proporcionar a instalacdo de actividades ligadas a cultura com a refuncionalizacdo
de edificios industriais ou de armazéns;

Descontaminacéo de eventuais solos contaminados;

A prazo propfe-se a integracao da Doca do Poco do Bispo e espacgo envolvente no dominio
publico municipal, passando a sua reabilitacdo pela criacdo de um grande equipamento
ludico recreativo com:

Praia de ondas artificiais na &rea da Doca de Poco do Bispo;

Implementacdo de uma piscina flutuante, como complemento do equipamento ludico-
recreativo no Cais Norte da Doca;

Zona Verde Envolvente com edificios de apoio ao equipamento;

Este equipamento seria o contraponto a Oriente do projecto de reabilitacdo da Praia de
Algés, permitindo assim a cidade usufruir de dois grandes pdélos de interac¢do da populacdo
com a agua.
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Brago de Prata — Matinha

Os principais problemas desta zona sao:

Area industrial desqualificada;

Intensidade do trafego de atravessamento na Rua da Cintura do Porto de Lisboa,
gque aumenta a separacao entre esta zona ribeirinha e a cidade;

Reduzidas areas de passeio ao longo da Rua da Cintura do Porto de Lisboa;

Os objectivos principais:

Melhoria da rede de circulacdo, nomeadamente pela criagdo de ligacdes a Av.
Marechal Antonio Spinola e entre a Rotunda da Expo 98 e a Praca 25 de Abiril;
Assumpcdao das propostas do Plano de Pormenor da Matinha que se encontra em
elaboracgdo e Jardins do Braco de Prata, estabelecendo junto ao rio uma area verde
pontuada por equipamentos;

Prolongamento para sul da Alameda dos Oceanos, através da Matinha, até a Praca
25 de Abril, desviando o transito da Rua da Cintura do Porto de Lisboa, permitindo a
sua pedonalizacéo;

Estabelecimento da ligacdo pedonal entre o Parque Verde do Vale Fundéao e a
Frente Ribeirinha,

Estudo do corredor verde a criar para proceder a ligacao entre o Parque Verde do
Vale Fundéao e a frente ribeirinha, a sul dos Jardins do Brago de Prata;
Estabelecimento de ligacdes pedonais perpendiculares ao rio, através da malha
urbana proposta (Plano de Pormenor da Matinha e Jardins do Brago de Prata) e
amarrando a existente;

Estreitar as relagbes funcionais e visuais com a frente de rio;

Integrar o0 projecto da catedral, tendo em conta a proximidade do Rio e sua
articulacdo a Sul, com uma praca sujeita a tratamento paisagistico de verde publico;
Avaliar os valores patrimoniais em presenga, nomeadamente de arqueologia
industrial e ponderar a sua salvaguarda no contexto do Plano de Pormenor da
Matinha;

Equacionar a integracdo do nlcleo museolégico no edificado a propor,
contabilizando-o como equipamento publico de caracter cultural;

Pag. 75



@

Estas intervencdes urbanas permitirdo formar um continuo urbano ribeirinho com o
Parque das Nagdes.
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Simulag¢fes Urbanas
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Cordoaria 2010
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Gare Maritima de Alcantara 2008

Gare Maritima de Alcantara 2010
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Boavista 2010 — Nova Marina de Lisboa

CML, 11 de Junho de 2008
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