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1. INTRODUCAO

Com o relatério que agora se apresenta, pretendemos concretizar o “Estudo da Dinamica
Urbanistica na Area do Corredor Chelas/Barreiro”, tal como previsto na nossa proposta técnica de

resposta ao Caderno de Encargos do Concurso para a respectiva elaboracao.

Trata-se de um dos Estudos de Base que deverdo informar um trabalho de &mbito mais alargado,
0 denominado “Estudo Integrado de Avaliacdo Preliminar da Il Travessia do Tejo no Corredor
Chelas - Barreiro”, actualmente em fase de adjudicacdo pela Equipa de Missdo da Terceira

Travessia do Tejo, Instituto das Estradas de Portugal, Ministério do Equipamento Social.

A metodologia de elaboracdo do Estudo e a forma como este é apresentado, tiveram como
propdsito responder concretamente ao objectivo supra referido, ou seja, pretendeu-se compilar, de
forma organizada e sistematizada, um conjunto complexo de informacéo sectorial, de utilidade

presumivel para o futuro desenvolvimento do Estudo Integrado de Avaliacéo.
Este relatério contém:

« Um Enquadramento, muito geral, da dindmica urbanistica da Area Metropolitana de Lisboa e
dos concelhos de Lisboa e Barreiro, dado através da andlise suméria da dindmica recente da
A.M.L. em termos de populacdo e habitacdo, da insercdo do corredor na AML relativamente
as grandes infra-estruturas de transporte e energia, e finalmente, da andlise, mais
aprofundada, de cada um dos diferentes planos de ordenamento, ou de caracter estratégico

integrado, e respectivas implicacdes com a area do corredor Chelas — Barreiro em estudo;

* Uma analise espacial dos Usos e Func¢des do Territdrio integrado no corredor, efectuada
através de levantamento de campo, complementado por andlise de fotografia aérea, onde foi
possivel identificar e dividir o territério em trés tipos de areas: a) com uso residencial
dominante; b) com func¢des especificas relacionadas com equipamentos sociais, empresas ou
outras infra-estruturas de grandes dimensdes e, c) livres de edificacdo, correspondentes a

areas desocupadas, expectantes ou de proteccao a infra-estruturas;

« A analise das tipologias de ocupagao urbana da area incluida no corredor Chelas/Barreiro,
elaborada com base numa caracterizacdo sistemética e aprofundada de todas as zonas
residenciais (bairros), identificadas na Carta de Usos e Funcdes do Territorio. Essa
caracterizacdo, cuja apresentacdo € feita através de fichas de bairro, envolve ndo s6 a
identificacdo das tipologias urbanisticas em presenca, como também a indicacdo das
caracteristicas sociograficas da populacdo e da dotacdo funcional e em equipamentos

colectivos que cada um dispde. A informacdo necessaria para esta andlise foi recolhida



através de trabalho de campo (levantamentos fotografico, das tipologias urbanisticas e

funcional), da fotografia aérea e de dados do Instituto Nacional de Estatistica;

A identificacdo e caracterizacdo das implica¢c6es no corredor da terceira travessia, dos Planos
e outros Instrumentos de Gestdo Territorial Municipal incidentes na area em estudo,
efectuado através de levantamento levado a cabo nas Camaras Municipais de Lisboa, Barreiro
e Moita. O conhecimento prospectivo da dindmica urbanistica da area, tendo em conta a
analise dos respectivos Planos Municipais de Ordenamento, mostrou-se insuficiente, pelo que
houve que recorrer, paralelamente, contra o inicialmente previsto, a uma analise sumaria dos
processos de loteamento em apreciacdo nas Camaras Municipais e a alguns estudos de

caracter prospectivo de outras entidades;

A identificagdo das principais condicionantes ao uso do solo, quer as de caracter legal,
resultantes de serviddes e restricbes de utilidade publica, quer as provenientes de outras

situacdes como os Planos Directores Municipais;

Uma andlise da evolugao e distribuicao da populagéo no interior do corredor, efectuada até
ao nivel do bairro e elaborada ja com recurso aos resultados do Recenseamento Geral da
Populacdo de 2001, portanto bastante actual. Simultaneamente é apresentada uma analise
aprofundada das caracteristicas sociograficas da populacdo residente no corredor, e do
parque habitacional, com recurso a informacao do Instituto Nacional de Estatistica referentes a
1991,

Uma identificacdo do Equipamento Social e Colectivo instalado no interior do corredor em
analise, nas suas diversas componentes (educacdo, saude, cultura, desporto, accao social,
religido e administracdo), efectuada com base num levantamento funcional de campo,

exaustivo, levado a cabo em Outubro e Novembro de 2001, portanto bastante actualizado;

A identificacdo cartografica das redes de infra-estruturas de saneamento (distribuicdo de
agua e recolha de residuos liquidos), de distribuicao de energia (electricidade e gas natural) e
de telecomunicac8es. A informacao para a efectivacdo desta andlise, foi recolhida junto das
diferentes empresas e Camaras Municipais que tém a seu cargo a responsabilidade da
respectiva distribuicdo, e, dado o grau de pormenor com que foi fornecida, ndo reprodutivel
num relatério de sintese das condi¢des urbanisticas como este, dara origem a um caderno
especifico de informacgéo a entregar a equipa de missao da terceira travessia, conjuntamente
com este Estudo, uma vez que se trata de informacdo de pormenor que podera vir a ser

bastante util em fases subsequentes do projecto;

Um breve diagnostico da situacdo urbanistica da area do corredor Chelas/Barreiro e que

contém as principais conclusdes a retirar do Estudo;



« Algumas reflexdes sobre o impacte reciproco do projecto da terceira travessia e da situacao
urbanistica na envolvente imediata da sua implantacdo, que passam a constituir um contributo

sectorial para a reflexdo integrada a proceder posteriormente;

Para além do seu conteddo, também o ambito geogréafico deste estudo constitui um outro aspecto

que deve ser alvo de algumas consideracdes iniciais.

Efectivamente, ha que referir, em primeiro lugar, que o corredor Chelas/Barreiro sujeito a analise
agora apresentada, ndo corresponde exactamente ao que se encontra institucionalizado pelo
Decreto 17/95 de 30 de Maio, que estabelece uma Zona de Defesa e Controlo Urbano, com
incidéncia territorial nos concelhos de Lisboa, Barreiro e Moita, a qual se destina “...a viabilizar um
novo atravessamento do rio Tejo, no Eixo Chelas/Barreiro, e a evitar ou controlar as actividades
nos solos nela incluidos e as alteracfes ao uso dos mesmos que possam ser inconvenientes para

os interesses colectivos...”.

Para além de alguns acertos de pormenor a configuracdo geografica entdo prevista , foram
acrescentadas no corredor (que possui cerca de 600 metros para cada lado de um eixo central
previamente definido como o de tracado mais provavel para a instalacdo da travessia e
respectivos acessos), um conjunto de areas, tendo em vista, na maior parte dos casos, a insercao

na rede ferroviaria existente. Referimos apenas os principais:

< Um troco entre o Beato e Vale Formoso, na zona ribeirinha oriental de Lisboa, englobando a
zona de Marvila, que tem como eixo a linha de caminho de ferro do Norte até a estacdo de

Braco de Prata;

« Uma area na zona das Olaias, tendo como eixo um tro¢o da linha ferroviaria de cintura interna

de Lisboa, entre a estac6es de Chelas (Refer) e de Metropolitano das Olaias;

< Um troco que se estende para Norte da Rotunda do Aeroporto, até ao limite do concelho de

Lisboa, possuindo como eixo a Nacional 1;

e Uma érea, a poente do corredor legalmente instituido, no concelho do Barreiro, na zona
ribeirinha da Quimiparque, para possibilitar uma inser¢cdo ndo perpendicular da travessia na

margem sul do Tejo;

« Um pequeno tro¢o, abrangendo os concelhos de Barreiro e Moita, na zona do Lavradio/Baixa

da Banheira, tendo como eixo a linha ferroviaria do Sul.

Um outro aspecto que deve ser aqui referido, e que tem ainda a ver com o ambito geografico do

Estudo, é a decisdo metodolégica de limitar todas as andlises directamente resultantes de trabalho



de campo, estritamente a area do corredor proposto no Caderno de Encargos do Concurso para
elaboracdo deste Estudo. Com efeito, devido a grande interdependéncia e permeabilidade de um
territério com as caracteristicas tdo urbanas como aquele onde incide o Estudo, a possibilidade de
estender a andlise a uma “envolvente”, a definir pontualmente, ndo se revelou uma tarefa facil de
prosseguir. A “envolvente” perspectivada constituia um territério constantemente mais alargado, e

um critério rigido para a sua definicdo levava-nos invariavelmente ao corredor pré definido.

O facto indicado ndo pressupde que a andlise efectuada se confine, sempre e apenas, ao corredor
estabelecido. O enquadramento, elaborado no capitulo 2, da uma perspectiva da area de insercao
do corredor, e sempre que necessario, a analise sectorial de caracterizacdo do corredor, passa
para além dos seus limites fisicos, como no caso da caracterizacdo dos Planos abrangentes da
area de estudo. No entanto, sempre que foi necessario estabelecer um limite preciso para a

analise, esse limite foi o do corredor.

Finalmente gostariamos de reiterar que a intencdo e a orientagcdo metodolégica deste Estudo, ndo
foram tanto a de retirar conclusdes no sentido de fornecer respostas as grandes op¢des que neste
momento ainda se colocam na definicdo do projecto da terceira travessia do Tejo, mas antes, a de
fornecer uma base de informacéo suficiente para que uma analise integrada do assunto nao fique,
neste sector da dindmica urbanistica, bloqueado por caréncia de informacao especifica

actualizada.
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2. ENQUADRAMENTO

2.1. DINAMICA POPULACIONAL E URBANISTICA NA REGIAO DE LISBOA E VALE DO TEJO

Populacéo

A Regido de Lishoa e Vale do Tejo recenseou, em 2001, 3 447 173 habitantes, registando um
aumento na Ultima década de 4,8 %. Este acréscimo populacional derivou, essencialmente, da

componente migratéria (4,2 %), uma vez que o saldo natural foi quase nulo.

A Regido apresentou uma taxa de crescimento préxima da verificada a nivel do pais (4,6 %),
mantendo 0 mesmo peso relativo no pais que possuia em 1991, 33 %, ou seja, concentrando um

terco da populacéo nacional.

Internamente este crescimento ndo foi uniforme, sendo mais forte nos concelhos que constituem a
segunda coroa de Lisboa, no contexto da respectiva area metropolitana. Os maiores decréscimos
na Regido verificaram-se nos concelhos localizados a Este, no distrito de Santarém, e ainda nos
concelhos urbanos mais centrais da area metropolitana, nomeadamente Lisboa, Barreiro e

Amadora.

A terceira travessia do Tejo integra-se, pois, numa area imediata em decréscimo populacional
acentuado. Lisboa perdeu na ultima década 16,1% de populacao residente, e Barreiro 10,1 %,
constituindo os dois concelhos que na Regido mais populacdo perderam quer em termos relativos

quer absolutos.

A éarea directamente beneficiaria da terceira travessia, em termos regionais e sub-regionais,
sofreu, no entanto um crescimento populacional acentuado no periodo em andlise: Grande Lishoa

+ 41 522 habitantes e Peninsula de Setubal + 69 311 residentes.

No que respeita ao padréo de ocupacao do territrio, analisado através da densidade populacional
em 2001, conjuntamente com a evolucdo da populacéo na Ultima década, ao nivel de freguesia, é

possivel registar as seguintes tendéncias:

« Perda populacional no centro da AML, nomeadamente nas freguesias mais densas e

particularmente nos concelhos de Lishoa e Barreiro;

« Fortes crescimentos noutros pontos da Area Metropolitana, principalmente na coroa
imediatamente a seguir a marcada pelas freguesias mais densamente povoadas, fazendo

lembrar um crescimento em mancha de 6leo;

10



< Fendmeno continuado de periurbanizacdo, caracterizado essencialmente por um aumento
populacional das periferias, nomeadamente em areas com boa acessibilidade ao centro e
acrescendo os movimentos pendulares entre periferia e centro, uma vez que a actividade
econdmica e principalmente a capacidade empregadora se mantém concentrada nesta Ultima

area.

Evolucéo da populacéo entre 1991 e 2001

Populagéo residente Variacdo populacional 1991 - 2001

1991 2001 n.° %
Portugal 9867147 10318084 450937 4.6
Lisboa e Vale do Tejo 3290795 3447173 156378 4.8
Oeste 359430 393032 33602 9.3
Grande Lisboa 1836484 1878006 41522 2.3
Peninsula de Setubal 640493 709804 69311 10.8
Médio Tejo 221419 226009 4590 2.1
Leziria do Tejo 232969 240322 7353 3.2
Concelho de Lisboa 663394 556797 -106597 -16.1
Concelho do Barreiro 85768 78146 -7622 -8.9

Fonte: INE - CENSOS 2001 Resultados Preliminares.

Habitacdo

O numero de alojamentos (fogos) da Regido de Lisboa e Vale do Tejo cresceu, entre 1991 e 2001,

18,6 %, tendo o nimero de edificios, no mesmo periodo crescido 11,3 %.

Este crescimento significativo do parque habitacional, foi acompanhado por um aumento também
expressivo da dimensdo médias dos edificios, destacadamente na Grande Lisboa e com especial

incidéncia nos concelhos de Lisboa, Sintra, Vila Franca de Xira e Oeiras.

As areas de maior expansdo do parque habitacional tendem a ser coincidentes com as de

crescimento populacional também mais elevado.

Assim, os maiores crescimentos, quer no nimero de alojamentos quer na quantidade de edificios,

concentram-se numa coroa externa ao concelho de Lisboa.
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No que diz respeito ao nimero de edificios, o concelho de Lisboa constitui mesmo uma excepcéo
a tendéncia para o crescimento generalizado verificado na Regido, sendo o Unico concelho que
regista na Area Metropolitana um decréscimo do nimero de edificios. Neste contexto, o Barreiro
apresenta o crescimento menos intenso de entre os concelhos da area Metropolitana (com
excepcao, evidentemente, para Lisboa).

Os resultados do Censo 2001 demonstram uma enorme disparidade ao nivel da dimensao média
dos edificios (racio entre alojamentos e edificios), entre o centro da AML, designadamente Lishoa

e as areas adjacentes aos principais eixos de ligacdo a Lisboa, como o Barreiro, e o restante
territério da Regiéo.

Evolucéo do Parque Habitacional entre 1991 e 2001

Edificios Alojamentos Edificio
1991 2001 Var. % 1991 2001 Var. % Alojam.
2001

Portugal 2861719 3179534 111 4193892 5036149 20.1 1.6
Lisboa e Vale do Tejo 656969 731287 11.3 1438588 1705660 18.6 2.3
Oeste 139318 158394 13.7 172896 212029 220.6 1.3
Grande Lisboa 217181 234028 7.8 769224 895377 16.4 3.8
Peninsula de Setubal 122794 146188 19.1 286230 359080 25.5 2.5
Médio Tejo 90739 98667 8.7 107202 122203 14.0 1.2
Leziria do Tejo 86937 94010 8.1 103036 116971 13.5 1.2
Concelho de Lisboa 62041 56305 -9.2 279234 288195 3.2 5.1
Concelho do Barreiro 10141 10503 3.6 34196 37815 10.6 3.6

Fonte: INE - CENSOS 2001 Resultados Preliminares.

Uma das questBes que geralmente é apontada como especificidade, tanto da zona oriental de
Lisboa, como dos concelhos do Barreiro e Moita, é a existéncia de “Bairros Criticos”, ou seja.

Bairros que apresentam situacdes de degradacéo fisica ou desvalorizacdo social evidentes.

Para estabelecer um enquadramento desta questdo socorremo-nos de informacdo publicada no
ambito do Plano Regional de Ordenamento do Territério da Area Metropolitana de Lisboa inserida

de Estudos de Fundamentacéo Técnica, de Fevereiro de 2001.
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Populagao Residente em Bairros Criticos - 1998

; ) N . % de populagéo
Numero de bairros Populagéo residente em . j
. ; N residente em bairros
criticos * bairros criticos .
criticos
Area Metropolitana Norte 203 237992 12,7
Area Metropolitana Sul 59 52662 7.4
Concelho de Lisboa 89 143689 25,8
Concelho do Barreiro 4 5615 7,2
Freguesias de Marvila e Beato 10 44847 84,6
Fr. Alto Seixalinho e Barreiro 3 5419 18,5

Fonte: Departamento de Estudos, Prospectiva e Planeamento do Ministério do Trabalho e da Solidariedade, 1988.
* Bairros criticos — foram considerados — bairros sociais, bairros de barracas, bairros clandestinos, bairros degradados
em centros histéricos e outros bairros degradados.

A leitura do quadro anterior confirma plenamente a ideia expressa anteriormente, ou seja:

e« O concelho de Lishoa possui uma % de populacao a residir nos chamados bairros criticos,
26%, muito superior & média da Area Metropolitana, isto por via da existéncia quer de um
parque habitacional degradado no centro histérico quer pela quantidade de bairros sociais. A
recente transformacao no sentido da erradicacdo das barracas, embora se traduza numa clara
melhoria das condicBes gerais de habitabilidade, ndo altera significativamente o indicador aqui

utilizado uma vez que quase todo o realojamento se efectuou para bairros sociais;

e« O concelho do Barreiro (7,2% da populacdo a residir em bairros criticos), apresenta uma
situacao bastante melhor que a de Lisboa e quantitativamente muito semelhante a verificada

na generalidade da Peninsula de Setabal;

« As freguesias de Lisboa que ocupam uma area mais significativa no corredor da terceira
travessia em estudo, Marvila (que abrange toda a area de Chelas) e Beato, apresentam
realmente uma condicdo de grande especificidade no ambito regional e municipal, uma vez
que quase toda a populacao ai residente (85 %), habita nos chamados bairros criticos. Nesta
zona oriental de Lisboa, coexistem efectivamente um conjunto de situacdes urbanisticas que
conduzem aos numeros indicados: i) uma percentagem enorme de bairros de caracter social,
que ja era tradicionalmente grande e que cresceu significativamente nestes Ultimos anos com
os programas de realojamento efectuados no ambito da erradicacdo de barracas, e ii) uma
enorme degradacdo dos bairros consolidados nos ndcleos antigos da zona ribeirinha, de

construcdo bastante antiga, s6 agora comecando a ser alvo de renovacgéo urbana;

« Uma situagcao semelhante, embora muito menos intensa € experimentada pelas freguesia do
concelho do Barreiro com maior participacao territorial no corredor em analise, Barreiro e Alto

do Seixalinho, nas quais, no seu conjunto, 18,5% da sua populacao reside em bairros criticos.
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2.2. REDES DE INFRA-ESTRUTURAS

Infra-estruturas Rodo-Ferroviarias

N

E importante fornecer, neste capitulo, algum enquadramento relativamente a situacdo das infra-
estruturas de transporte de carécter regional, nacional e internacional que a Area Metropolitana de
Lisboa dispde. Nos pontos seguintes, referir-nos-emos separadamente as infra-estruturas portuarias e
aeroportuaria, pelo que focaremos agora a nossa aten¢éo mais nas infra-estruturas viarias, até porque

séo aquelas que uma relagdo mais directa possuem com a Nova Travessia do Tejo.

Vamo-nos servir, do esquema apresentado na proposta do PROT da AML referente as infra-
estruturas de Transporte na AML, para esquematizar o ponto da situacdo relativamente a este

aspecto.

No que respeita a rede ferroviaria, em termos de transportes de passageiros, ha a salientar o
programa de remodelacdo das Linhas do Norte e do Sul, que permitem a ligacdo a rede ibérica,
possuindo a Linha do Oeste fun¢gBes mais de caracter regional e inter regional. Relativamente as
mercadorias, a rede, de bitola ibérica, oferece boas condi¢Bes para o seu transporte, ligando as

principais plataformas maritimas dos Portos de Lisboa e Setubal.

De destacar as dificuldades de relacdo ferroviaria, em qualquer um dos casos referidos, entre as
duas margens do Tejo, 0 que constitui hoje, sem duavida, o principal condicionamento ao
desenvolvimento do transporte ferroviario na area Metropolitana de Lisboa e mesmo do que possui

caracter nacional e internacional.

No caso da rede rodoviaria nacional com incidéncia na Area Metropolitana de Lisboa, deveremos
destacar o atravessamento Norte — Sul pelo IP 1, efectuado através da A 1 - Ponte Vasco da
Gama — Al2 e A2, e a ligacdo Lisboa — Madrid, IP7, efectuada através da A2. A rede de lItinerarios
Complementares € bastante densa, principalmente a Norte do Tejo, servindo a Sul, no concelho
do Barreiro, o corredor da terceira travessia através do IC11.

De referir a importancia na definicAo das redes de transporte, que as novas grandes infra-
estruturas de transporte previstas para a Area Metropolitana de Lisboa terdo num futuro préximo.
Destacamos o Novo Aeroporto de Lisboa, localizado na Ota, a ligagdo ferroviaria europeia de alta

velocidade entre Lisboa e Madrid e obviamente a nova travessia do Tejo entre Chelas e Barreiro.

A indefinicdo, relativamente aos contornos mais concretas destes projectos, e aos respectivos prazos
de concretizacdo, gera actualmente um conjunto de dlvidas na configuracdo futura do sistema de
transportes de caracter nacional da Area Metropolitana de Lisboa, com implicagdes evidentes na

definicdo da rede interna das infra-estruturas de transporte e acessibilidades a estas associadas.
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Infra-estruturas Portuérias

Obviamente que uma das principais condicionantes a definicdo da localizacdo e implantacédo da

terceira travessia do Tejo é constituida pelo Porto de Lisboa.

Caracteriza-se por ser um porto estuarino e abrigado, em que na margem norte ocorrem todas as
movimentacBes de navios de cruzeiro e uma percentagem apreciavel da movimentacéo total de
carga, incluindo carga geral e contentores. Na margem sul existem terminais especializados para

granéis, sélidos e liquidos.

Do ponto de vista das cargas, o Porto de Lishoa é lider nacional no segmento das cargas
contentorizadas, graneis alimentares e minérios. Lisboa €, também, o segundo maior porto da

Europa no que respeita a escalas de navios de cruzeiro.

Inserido numa cidade que foi crescendo a sua volta, o Porto de Lisboa, apesar da sua importancia
para o desenvolvimento econémico do pais e da regido de Lisboa, “ndo apresenta, no curto ou
médio prazo, perspectivas realistas de grande expansado — impedidas pela cidade e pelos fundos
do rio- com excepcédo dos cruzeiros” (In: Plano Estratégico da Regido de Lisboa, Oeste e Vale do
Tejo). Aquele que seria naturalmente o principal porto nacional vé-se cada vez mais limitado no

desenvolvimento das suas capacidades logisticas.

O trafego portuario estd hoje, na margem Norte do Tejo, praticamente confinado as zonas de
Alcantara/Santos e de Santa Apolénia/Beato. Na margem Sul estas areas sdo mais extensas, e

abrangem sobretudo as zonas da Trafaria/Banatica, Alfeite e Barreiro.

Como se pode verificar, o corredor da terceira travessia do Tejo entre Chelas e Barreiro, embora ja
relativamente a montante no contexto da area mais afecta ao trafego portuario, afecta

directamente espacos marginais do rio com importantes funcdes portudrias.

A importancia central do Porto de Lisboa e as crescentes solicitagdes do mercado, obrigam a uma
gestdo estratégica cuidada do seu desenvolvimento no quadro dos pesados condicionamentos
existentes. Tem-se tornado cada vez mais necessario a compatibilizacdo da actividade portuaria e

da fruicdo urbana acrescendo as interdependéncias funcionais nas areas ribeirinhas.

No sentido descrito, as relacbes entre a terceira travessia e o Porto de Lisboa, importam
condicionamentos reciprocos, mas também vantagens mutuas, nomeadamente pelas novas

acessibilidades viarias criadas.

Este dltimo facto é tanto mais evidente quando, cada vez mais € necessario considerar os até

agora concorrentes Portos de Lishoa e Setlbal numa Optica de sistema portuario conjunto — o
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Porto Lishoa - Setubal. A defesa deste caminho estratégico de complementaridade, cada vez mais
generalizada a nivel regional e nacional, implica o acréscimo das acessibilidades entre as duas

areas portuarias para o qual a terceira travessia do Tejo podera ser determinante.

Infra-estruturas Aeroportuarias

O corredor Chelas/Barreiro em analise, abrange parcialmente a area do actual Aeroporto

Internacional de Lisboa da Portela de Sacavém.

As implicacdes entre as duas infra-estruturas colocam-se as varios niveis, com incidéncia especial

nos seguintes aspectos:

e Condicionamentos impostos pelos corredores de trafego aéreo;

e Condicionantes impostas pela area ocupada pelo Aeroporto, no desenvolvimento das

acessibilidades viarias de ligacao da terceira travessia a Norte;

e Alteracdo das condicdes de acessibilidade entre Aeroporto e a margem Sul do Tejo, e

consequente necessidade da previsao de solu¢ées ao nivel do sistema de transportes.

Entre 1989 e 1998, o trafego de passageiros na Portela teve um impressionante crescimento

médio anual de 6,4 %, quase duplicando, no periodo referido, 0 nUmero de passageiros servido.

A natureza internacional do Aeroporto esta bem demonstrada por um crescimento muito superior
da evolucdo da taxa relativa ao trafego internacional, 7,0 % nos mesmos 10 anos, contra apenas

4,7 % de taxa de crescimento anual do trafego doméstico.

As previsGes realizadas em 1998, no ambito dos estudos do Novo Aeroporto de Lisboa,
apontavam para o esgotamento da capacidade da Portela (12 milhdes de passageiros/ano) entre
2007 e 2012. No entanto, as taxas de crescimento verificadas posteriormente, levam a crer que o

prazo de esgotamento do actual Aeroporto possa ser mais curto.

N&o se justificando os investimentos necessarios para reforcar a capacidade da Portela para que
este venha a possuir uma vida util mais ou menos prolongada, urge a construcdo do Novo

Aeroporto de Lishoa cuja localizagdo na Ota esta ja decidida.

Razbes de natureza ambiental, de seguranca e estratégia, reforcam igualmente a necessidade de

um Novo Aeroporto.
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Neste contexto, e independentemente do destino a dar a area ocupada pelo actual Aeroporto da
Portela, poderdo estar facilitadas as solu¢des para as limitacdes impostas pela actual localizacéo

do Aeroporto a terceira travessia do Tejo.

Também, na margem Sul, parte do corredor da terceira travessia, se encontra abrangido pela

servidao referente ao Aeroporto Militar do Montijo.

INFRA-ESTRUTURAS DE ENERGIA

Infra-estruturas Eléctricas

Em termos da localizacdo das principais instalagcdes de producdo de energia eléctrica, o Corredor
Chelas — Barreiro é tangencial a uma das trés centrais termoeléctricas localizadas na Area
Metropolitana de Lisboa, a do Barreiro, que, no entanto, dispde de uma capacidade produtiva

muito inferior a qualquer uma das outras, Setubal e Carregado.

No que respeita a subestacdes, que ndo estdo agregadas as unidades de producdo referidas,
apenas uma das doze inventariadas na Area Metropolitana de Lisboa, se insere na area do

corredor, a antiga subestacdo da Quimiparque, junto ao Bairro das Palmeiras.

No que respeita as Linhas de Transporte da Rede Eléctrica Nacional, nomeadamente aos niveis
de Muito Alta Tens&o (400, 220 e 150 KV), nenhuma das diversas linha que circundam a Area

Metropolitana de Lisboa, se inserem dentro do corredor Chelas/Barreiro.

Esta planeado para 2005 um novo injector no interior da cidade de Lisboa, na zona de Chelas/Alto
de S. Jodo, em principio alimentado pela subestacdo de Sacavém e com possibilidade de

estabelecer uma segunda ligacao ao injector de Sete Rios em 220 KV.

No que se refere a zona oriental de Lisboa, a RNT (Rede Nacional de Transporte) sera reforcada
através da construcdo de um segundo corredor de linha, a partir do desvio da actual linha de 220
KV Carregado — Alto de Mira, para a subestacao de Sacavém, com eventual utilizacdo possivel de

corredores ja existentes.

Até 2001 ndo estdo previstas quaisquer grande alteracdo da REN para a area do Barreiro. Este
concelho, tal como o da Moita, é servido pelo injector de Setlbal cujo reforco de capacidade de

transformacao esta prevista para 2004.
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Infra-estruturas de Combustivel e Gas Natural

As infra-estruturas de distribuicdo de combustiveis na A M.L. sdo essencialmente compostas pelo
oleaduto Sines — Aveiras, prevendo-se ainda a constru¢do, a curto prazo, de um oleaduto de
ligacdo ao Porto de Setubal e, a mais longo prazo, de um outro entre Aveiras e o futuro Aeroporto
Internacional de Lisboa na Ota. Para além disso, deverdo ainda ser tidas em consideracdo as

Grandes Instalacdes de Armazenagem da Area Metropolitana de Lisboa, nomeadamente:

e Petrogal — Em Aveiras (Companhia Logistica de Combustiveis), Porto Brandao, Tanquisado e
Rosairinho;

*  Shell — Na Banética;

* Esso - Na zona da Trafaria;

* BP - Em Santa Iria da Azdia e,

¢ Cepsa-— Em Setlbal.

Como se verifica, nenhuma destas instalagcBes se encontra inserida no corredor da Terceira

Travessia do Tejo, nem afecta a sua envolvente directa.

Também o gasoduto de Alta Pressdo de Gas Natural, que atravessa o pais e a Area Metropolitana

de Lisboa, ndo afecta a area do corredor ou a sua envolvente directa.

Quimiparque

O corredor da 32 travessia abrange uma area consideravel da Quimiparque, zona constituida por
um recinto com cerca de 280 ha, da antiga CUF, totalmente inserido na area ribeirinha norte do
concelho do Barreiro. Esta area é gerida actualmente pela Quimiparque, empresa 100% de
participacdo de capitais publicos do Instituto de Participacdes do Estado e, embora numa parcela

bem mais pequena pela Administracdo do Porto de Lisboa.

A quase totalidade da Area da APL, localiza-se exteriormente, a oriente, do corredor da 3?2
travessia em analise e é ocupado por trés grandes empresas, a TANQUIPOR (movimentacao e

armazenagem de liquidos), a CPPE (Central Termoeléctrica) e a FISIPE (Fibras Sintéticas).

A zona integrada pela Quimiparque, encontra-se ocupada por um parque de empresas, com
contratos de superficie ou em regime de arrendamento, (no caso das pequenas e médias
empresas). Recentemente a Quimiparque tem também promovido a instalacdo de actividades
comerciais, nomeadamente grandes superficies e pequeno comércio na reconversao do antigo e

quase desabitado Bairro da CUF.
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No ambito da estratégia de valorizacdo do Parque, a Quimiparque assumiu jA 0s seguintes

compromissos com diversas entidades:

e Escola Superior de Tecnologia do Barreiro — mesmo junto ao eixo central da 3?2 travessia, a

nascente deste, quase em frente das actuais instalacdes do Feira Nova;

« Estacao Elevatoria do Lavradio — junto ao compromisso anteriormente referido;

« Um Loteamento Industrial — imediatamente a sul da TANQUIPOR e parcialmente integrado na

area do corredor da 32 travessia;

< Uma ETAR - a nascente das instalacdes da FISIPE, portanto bastante afastada do corredor da

32 travessia;

« Um Retail Park — na zona ja hoje ocupada por unidades comerciais de grande dimensao, junto

a entrada oriental da Quimiparque, também no eixo central do corredor da 32 travessia;

« Ampliacdo do Cais da LUSOL — na area mais ocidental do parque;

« Edificio para armazéns — a norte do Bairro das Palmeiras.

Como se verifica grande parte destes compromissos da Quimiparque situa-se na area do corredor

da 32 travessia, que hoje se encontra relativamente desocupado nesta area.

Algumas das actividades instaladas na Quimiparque possuem incidéncias ambientais ou envolvem
riscos de seguranca. Na carta de condicionantes, apresentada noutro capitulo deste relatério,

estdo indicados aqueles que se nos afiguram mais importantes.

Uma das situacdes mais graves verificadas no interior do Parque reside na existéncia de

armazenagem de residuos perigosos, nao dispondo de sistemas adequados para o efeito.

A Camara Municipal do Barreiro pretendendo intervir no processo de transformacéo desta vasta e
central area do concelho, consequéncia da desactivacao de grande parte da estruturas fabris da
ex-CUF, cuja gestdo territorial lhe tem sido sempre alheia, iniciou a sua participacdo neste ambito,
mandando elaborar um estudo de “Renovacao Urbanistica do Barreiro”, que foi ja publicamente

apresentado.

Este estudo, que pretende abrir a discusséo sobre o futuro urbanistico da zona, apresenta uma 12
proposta de estratégia e ocupacdo para o0 territério, sobre a qual ndo obtivemos um

comprometimento por parte da Camara Municipal.
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Aponta-se nesse estudo como “matriz para a reconversao das areas em causa o MUDA — Modelo
Urbano de Desenvolvimento Avancado. Este modelo parte da ideia de um novo paradigma

energético e estrutura-se em trés pilares solidarios”: renovacgéo, inovacao e tradicao.

Segundo o Estudo referido a aplicacdo do modelo preconizado assentara numa transformacéo
progressiva, gerida através de instrumentos de urbanismo resultantes da concertacdo entre as

entidades com jurisdicdo na zona. S&0 0s seguintes 0s objectivos propostos para a intervencao:

e Correcc¢dao das actuais disfuncionalidades ambientais do territdrio a intervir;

e O Barreiro como um Sistema Integrado de Energias Renovaveis;

* Polo de Exceléncia Técnico-Cientifico;

¢ Manutencao da vocacao industrial;

< Transportes e logistica sustentaveis;

e Construcao sustentavel;

¢ Uma nova paisagem urbana;

e Lisboa das duas margens.

O modelo ndo apresenta concretizacao territorial em termos de proposta de usos, mas a dimenséo
do projecto e a respectiva localizacdo é indissociavel da deciséo relativa a terceira travessia do

Tejo.
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2.3. PLANOS DE ENQUADRAMENTO
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2.3. PLANOS DE ENQUADRAMENTO

2.3.1. PROTAML - Plano Regional de Ordenamento do Territério da Area Metropolitana de Lisboa

O processo do PROT-AML, cuja elaboracdo se iniciou no inicio da década de noventa, percorreu
um caminho ao longo do qual sofreu varias vicissitudes, encontrando-se actualmente em fase de

consulta publica, portanto na recta final para a respectiva aprovacao.

O Plano Regional de Ordenamento do Territério da Area Metropolitana de Lisboa, foi ja elaborado
segundo o novo conceito de Plano, consagrado na Lei de Bases da Politica de Ordenamento do
Territério e Urbanismo, e define as opcdes estratégicas para o desenvolvimento da AML e a sua
traducao espacial: estabelece um modelo territorial, identificando os principais sistemas, redes e
articulacdes de nivel regional: sistematiza as hormas que devem orientar as decisdes e os Planos
da Administracdo Central e Local e que constituem o quadro de referéncia para a elaboracdo dos
instrumentos de gestéo territorial : e estabelece os programas de realizacdes para a sua execucao

através da identificacéo das acgdes e investimentos nos diversos dominios.

A PROPOSTA do PROT AML e terceira travessia

A proposta de PROTAML é composta por trés capitulos distintos: 1) Opcbes Estratégicas; 2)

Esquema do Modelo Territorial e, 3) Normas Orientadoras.

E possivel analisar as relaces da proposta com o projecto da 3? travessia para cada um destes

aspectos separadamente.

a) Opcodes Estratégicas

Relativamente aos objectivos estratégicos do Plano, a Terceira Travessia revela-se:

« Fundamental para a obtencédo de uma das 6 Linhas Estratégicas de Desenvolvimento da AML

— “Potenciar as Inter-relacfes regionais da AML".

e Contribuinte directa para o desenvolvimento da medida: “Refor¢co das acessibilidades internas

e externas”.

Nas dinamicas territoriais da AML, as areas abrangidas pelo corredor Chelas/Barreiro sao

classificadas como:
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« Espacos Problema — A zona oriental de Lishoa — areas desestruturadas com tendéncia para a

desqualificacédo urbana.

« Areas Criticas Urbanas — O Corredor Barreiro Moita — areas desqualificadas urbanistica e

socialmente com necessidade de forte investimento na restruturacéo e requalificacdo urbana

« [Espacos emergente — A zona ribeirinha oriental da cidade de Lisbhoa — &reas com

potencialidades para protagonizarem transformacées positivas na A.M.L..

Nas opcdes estratégicas relativas as redes viarias de caracter regional e internacional, a

importancia da terceira travessia surge apenas como ferroviaria na ligacédo de Lisboa ao Sul do Pais.

Nos Instrumentos fundamentais para a consubstanciacdo da Estratégia Territorial da AML
preconizada, ndo surge a 32 travessia. Em relacédo as acessibilidades é focada antes a criacdo de
uma Autoridade Metropolitana da Transportes, os Portos de Lishoa e Setubal, o novo Aeroporto

Internacional e as redes Transeuropeias na AML.

b) Esquema do Modelo Territorial

No Esquema Geral do Modelo Territorial a adoptar, a terceira travessia é referida, surgindo
indicada nas ligacGes e fluxos a reforcar ou fomentar, portanto surgindo novamente com funcées

de estruturacao interna do centro da AML.

Nas propostas referentes as infra-estruturas e equipamentos de transportes de passageiros no

nacleo central da AML, ndo existe qualquer referéncia a nova travessia.

Nao existe qualquer proposta relativa a terceira travessia no capitulo correspondente a ferrovia

pesada ou ligeira.

Curiosamente, no capitulo correspondente ao sistema de transporte nacional/internacional, existe
referéncia a nova travessia Chelas/Barreiro, que “destinar-se-ia essencialmente ao trafego de
passageiros com o Sul do Pais, enquanto a rede de alta velocidade ndo se prolongasse para o
Algarve, e ao trafego de mercadorias gerado ou atraido pela AML, ja que o trafego Norte Sul atravessa
0 Tejo no Setil. Face a disponibilidade de capacidade que tal situacdo acarretaria, seria absolutamente

justificavel equacionar a utilizacdo da nova ponte, também por trafego ferroviario suburbano...”.
¢) Normas Orientadoras

Nas Normas Orientadoras as referéncias a terceira travessia séo envergonhadas ou pelo menos

pouco comprometedoras quanto ao envolvimento na decisdo da sua implementacao :
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e Ponto 1.2.1.6. “As Grandes Obras Publicas Previstas no Plano (por exemplo, a Nova Travessia do
Tejo e .. ) sdo indutoras de comportamento de mercados de solos de urbanizacdo e
construgdo..... Assim, importa que a Administracdo se antecipe, adquirindo pelo menos os solos

necessarios a sua realizacao”.

e Ponto 2.4.2.1.1. “A Administracdo: a) ........ b) Deve promover 0s estudos e projectos necessarios

a implementacéo das novas travessias ferro e rodoviarias do Tejo; ¢) ... d) ...".

Estudos de fundamentacgao técnica do PROTAML e a terceira travessia

A Nova Travessia do Tejo ndo é praticamente levada em conta nos Estudos de Fundamentacao
Técnica do PROTAML. Embora haja referéncia cartografica a Ponte Chelas Barreiro em alguns
dos esquemas apresentados, ndo é tomada em consideracdo no capitulo relativo ao sistema de

transporte.

Apenas no capitulo referente as infra-estruturas de transporte ferroviario nacional, se explicita

posicéo sobre a “nova travessia ferroviaria do Tejo em Lisboa” descrevendo:

“A decisdo de construcdo de uma nova travessia do Tejo em Lisboa que, numa primeira fase, se
destina a assegurar unicamente as ligacdes ferroviarias, devera ser avaliada face aos seus

impactos no funcionamento do sistema de transportes da AML.”

Para se proceder a uma correcta avaliacdo desses impactos ha primeiro que responder as

seguintes questdes:

e Qual o peso relativo de cada tipo de trafego? ....

< Qual o papel na complementaridade entre o transporte aéreo e o transporte ferroviario de alta

velocidade?

e Face a proxima construcdo do troco de linha entre.... o que permitira utilizar.... a Ponte 25 de
Abril para trafego de passageiros nacional — qual o papel a atribuir & nova travessia e qual a

complementaridade com a actual?

¢ Qual o seu potencial de trafego de mercadorias?....

e Qual a sua articulacao e implicacdes quanto a localizacdo da nova estacéo central de Lisboa?

Considera-se que estas questbes deverdo ser devidamente equacionadas e avaliados os

respectivos impactos em termos do funcionamento do sistema de transportes da AML, sendo certo
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que as opcdes a tomar terdo mais a ver com uma estratégia nacional/internacional do que com os

trafegos metropolitanos”.

Programa de execucdo do PROTAML e a terceiratravessia

Sao apenas previstos 0s seguintes projectos com conexao a terceira travessia:

Expanséo e Modernizacdo da Ferrovia

e Travessia Norte Sul — Chelas/Entrecampos e Braco de Prata/Chelas — 10 milhdes de contos —

Refer — 22 prioridade — ambito metropolitano.

¢ Travessia Norte Sul — Coina/Pinhal Novo e Barreiro/Setibal — 33 milhdes de contos — Refer —

22 prioridade — &mbito metropolitano.

e Travessia Norte/Sul — Chelas/Barreiro — Estudos de viabilidade — Administracdo Central e

Privados — prioridade 12 e 22 - &mbito Nacional.

Como se verifica as referéncias a terceira travessia sao apenas levadas a cabo em termos de
infra-estrutura ferroviaria e com fortes duvidas sobre a sua necessidade. O Modelo Territorial
apresentado é, no entanto, perfeitamente compativel com a prossecucdo do projecto, que alias,
podera contribuir de forma decisiva para a obtencéo de alguns objectivos de caracter urbanistico
definidos no Plano. A terceira travessia € também referida cartograficamente em muitos dos
esquemas apresentados no Plano, o que leva a tomar como implicita a sua necessidade para

concretizacdo do Modelo Territorial Proposto.

2.3.2. Plano Estratégico da Regido de Lisboa e Vale do Tejo

N&o existe neste Plano, embora recentemente elaborado, uma clara definicdo relativamente a
necessidade de implantacdo do projecto da 32 Travessia. Vejamos o que é referido sobre o

assunto:

No capitulo 3: “Uma ideia para o futuro da Regiao no Horizonte 2010":

« No ponto 3.7 “Uma regido bem ligada interna e externamente”, enumeram-se as “Grandes
infra-estruturas a construir ou complementar envolvendo a RLVT”, ndo existindo referéncia a

32 travessia.
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A Unica referéncia & terceira travessia, é feita no capitulo relativo ao caminho de ferro, onde se
escreve: “...torna-se necessario considerar um novo atravessamento ferroviario do rio Tejo, em
Lisboa, atravessamento esse que ter4 a sua insercdo na margem norte, possivelmente na

zona da actual Gare do Oriente.”

No capitulo 4: “A Estratégia Regional de Desenvolvimento”:

Contribuicdo directa da 32 travessia para a obtencdo do sub-objectivo A 1.3. “Uma Regido
Estruturada: uma metrépole com duas margens; espacos sub-regionais complementares e
interactivos; uma nova combinacdo envolvendo mobilidades/comunicacdes”, do objectivo Al.
“Uma nova concepcdo de organizacdo e gestdo do territério: os valores basicos a
salvaguardar.”, do eixo estratégico A: “Construir um novo modelo de desenvolvimento:
Consolidar novos factores competitivos centrados na qualidade das pessoas do territdrio e das

organizacdes.”

No PROT da AML, parcialmente reproduzido neste Plano Estratégico no que respeita a
Regido Metropolitana de Lisboa, ndo existindo referéncia directa a 32 travessia, existe a sua
demarcacdo em quase todas as representacfes espaciais de caracter prospectivo ou
propositivo. No modelo referente as dindmicas territoriais a travessia Chelas/Barreiro, vem

referida com os dois modos de transporte rodoviario e ferroviério.

No Programas, Medidas e Acc¢bes Estruturantes néo existe referéncia a Terceira Travessia do
Tejo, embora existam dois sub-objectivos em que a insercdo deste projecto seria coerente

com a estratégia adoptada, nomeadamente:

1. A.1.3) Uma Regido Estruturada: uma metrépole com duas margens; espacos sub-
regionais complementares e interactivos; uma nova combinacéo

mobilidades/comunicacdes.

2. A.3.1) Qualificar o efeito de capitalidade, dando coeréncia as redes de infra-

estruturas e de equipamentos.

2.3.3. Plano Estratégico da Cidade de Lisboa

O Plano Estratégico de Lisboa, cuja elaboracéo foi decidida pela Camara Municipal de Lisboa em

1990, e que se veio a concretizar, em termos de documento, em 1992, teve como objectivos:

Prospectivar o papel de Lisboa;
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Formular uma ideia de cidade;
Formular as estratégias municipais;

Desenvolver projectos prioritarios.

Das oito “Questdes do Ordenamento Urbanistico de Lisboa”, referidas pelo Plano Estratégico

como de concretizacdo necessaria no médio prazo, trés possuem implicacdo directa com o

corredor da terceira travessia:

Estruturar o Arco Terciario Direccional (Alcantara-Chelas) — Implica estender e organizar a
bordadura da area central de Lisboa, como uma unidade urbana de concentracdo de terciario
e de articulacao do sistema de transportes, proporcionando novas condi¢cdes de acessibilidade

a estas areas;

Ligar a Cidade ao Rio — Exige a concretizacdo das ideias e projectos que resolvam e
desbloqueiem as rela¢des funcionais entre a cidade e o rio e organizem 0s US0S € 0S espacos

ribeirinhos;

Desenvolver e integrar a Zona Oriental na Cidade — Implica a criacdo de novas infra-estruturas
de transporte, que melhorem a acessibilidade entre a Zona Oriental e as restantes areas da
cidade, e dando ainda prioridade ao desenvolvimento integrado da zona através de novos

equipamentos e areas de actividade.

Efectivamente a concretizacdo da terceira travessia podera contribuir decisivamente para a

obtencao destes trés desafios, alguns deles apenas muito parcialmente conseguidos apds quase

dez anos da sua formulacao.

O Plano foi elaborado anteriormente a decisdo de construcdo da Ponte Vasco da Gama. Nao ha

uma opcao clara por localizacées ou modos de transporte a utilizar na nova travessia que era a

data a segunda. No entanto, na listagem dos projectos a implementar, organizados por Sub

objectivos, Linhas de Desenvolvimento e Estratégias, descrevia-se da seguinte forma este

projecto:

Projecto 8.2 — Construcdo das travessias ferroviarias do Tejo, de servigco suburbano,

regional e nacional

Integrado no sub — objectivo “Ampliacdo e modernizacdo dos modos pesados de transporte”

Linha de Desenvolvimento 8 “Melhoria das acessibilidades a escala da cidade e da regiao”

Descricao: “Introducédo do transporte ferroviario de natureza urbana/suburbana na Ponte 25 de

Abril e na Nova Ponte sobre o Tejo, de forma a reduzir drasticamente o peso do transporte
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individual nas deslocacfes diarias entre as duas margens e a desconcentrar funcées, garantindo o

servico ferroviario regional, nacional e internacional.”

Uma vez que o modo de transporte ferroviario nao foi introduzido na Ponte Vasco da Gama, como
aqui preconizado, poder-se-a deduzir que fard todo o sentido, na éptica do Plano Estratégico de
Lisboa, que a nova travessia venha a dispor deste modo de transporte, com funcfes de caracter

regional, nacional e internacional.

Em termos conclusivos poder-se-a referir que, apesar da sua desactualizacao, o Plano Estratégico
de Lisboa suporta, de alguma forma, a necessidade de prossecucdo do projecto da Terceira
Travessia do Tejo entre Chelas e Barreiro, pelo menos no que ao transporte ferroviario diz respeito

e tendo em consideracéo a qualificacdo e organizacdo urbanas da Zona Oriental de Lisboa.

2.3.4. O Plano Director Municipal de Lisboa

Lisboa chegou ao final da década de oitenta dispondo, como instrumentos de administracao e

gestdo urbanistica:

e do Plano Geral de Urbanizacdo da Cidade de Lisboa, elaborado nos anos sessenta e

aprovado em 1977;

¢ do Plano Director de Desenvolvimento Urbanistico da Regido de Lisboa, de 1959;

e de um conjunto de estudos urbanisticos, avulsos, sem enquadramento juridico, que

frequentemente vieram a introduzir alteracdes casuisticas no PGUCL.

Esta situacdo, que traduzia a inexisténcia de uma politica urbanistica para a cidade, era
totalmente inconforme com a situacdo de Lisboa enquanto capital europeia, para mais numa

época de aceleradas transformacdes a nivel urbano e regional.

SO nessa época (tardiamente, mesmo no contexto dos municipios do pais), foi decidido elaborar o
Plano Director Municipal, em consonéncia com o desenvolvimento do Plano Estratégico para a
Cidade de Lisboa.

O Plano Director Municipal veio a ser aprovado pela Assembleia Municipal em 26 de Maio de

1994, tendo sido publicado através da Resolu¢éo do Conselho de Ministros n.° 94/94.

Em 26 de Abril de 2001, a Camara Municipal de Lisboa deliberou mandar rever o Plano Director

Municipal, alegando “ndo ser objectivo desta revisdo intercalar questionar o modelo de
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ordenamento que informa o PDM, nem 0s seus objectivos fundamentais, pretende-se conferir ao

documento uma maior operacionalidade, ...".

Sendo assim, continua perfeitamente pertinente o conhecimento do actual PDM, mesmo tendo
em conta as necessidades de proceder a uma andlise das perspectivas urbanisticas mais
detalhadas no territério concelhio, uma vez que a Carta de Ordenamento ndo sera radicalmente

posta em causa pela agora iniciada revisdo do Plano.

O PDM de Lisboa, classifica toda a area concelhia como urbana, subdividindo-a em diversas sub
classes ou areas, em funcdo do seu estatuto urbanistico, a saber: Histdricas, Consolidadas, De
Estruturacdo Urbanistica, De reconversdo Urbanistica, Verdes, De Usos Especiais, De
Equipamentos e Servicos Publicos, De Investigacdo e Tecnologia, Canais, Zona de Intervencéo da

Expo 98 e, Azinhagas.

A Planta de Ordenamento, com traduc¢éo regulamentar, é subdividida em quatro partes:

1) Planta sintese, onde estéo delimitadas as sub classes e as categorias do espaco urbano;

2) Planta das Componentes Ambientais Urbanas;

3) Unidade Operativas de Planeamento e Gestdo Urbanistica, e

4) Inventario Municipal do Patriménio.

Sao as primeiras trés cartas deste conjunto que parcialmente reproduzimos para a area do
corredor Chelas Barreiro e respectiva envolvente, e que passamos a comentar na Optica das

possiveis implicagdes com a implantacao da Terceira Travessia do Tejo.

Classificacdo do Espaco Urbano

O corredor em andlise abrange, com significado, as seguintes areas de classificacdo do espaco

urbano:

Areas Histéricas e Habitacionais — na zona ribeirinha: Grilo, Beato e Marvila/Poco do Bispo e Vale

Formoso e, no interior, 0 nicleo antigo de Chelas.
Area Consolidada de Moradias — Encarnacao, parte dos Olivais Sul e Madre Deus.

Area Consolidada de Edificios de utilizacdo Colectiva Habitacional — Olivais Norte, Olivais Sul

(parte), cinco zonas do Plano de Chelas, Olaias/Picheleira e a Quinta do Ourives.
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Areas Consolidadas Industriais — lado sul da Av. Marechal Gomes da Costa, Poco do Bispo,

Marvila e Beato.

Areas de Estruturacdo Urbanistica Habitacional — Trés parcelas significativas na area mais a Sul

de Chelas, junto da possivel insercéo da terceira travessia.

Area de Reconversdo Urbanistica Habitacional- na zona correspondente as antigas instalacdes da

Sociedade Nacional de Sabdes.

Areas Verdes de Recreio — véarias manchas com destaque para o Parque da Belavista, a

envolvente da Encarnacéo e grande parte do Vale de Chelas.

Areas de Equipamentos e Servicos Publicos — varias pequenas zonas com destaque para a area a
nascente da Av. Avelino Teixeira da Mota, o Instituto Superior de Engenharia de Lisboa, a area a

Norte da zona J de Chelas (futuro hospital) e uma area a poente do antigo Bairro Chinés.

Area de estruturacdo Urbana Mista — correspondente ao centro da area Central do Plano de
Chelas.

Areas de Usos Especiais — Aeroporto de Lisboa, Zonas Militares (Arquivo Geral do Exército,

B.S.T.S.l. e Manutencéo Militar) e Porto de Lisboa.

Como se verifica, o corredor atravessa um mosaico de areas com diferentes usos e funcfes
previstas, com um grau de consolidacdo geral intermédio ou mesmo reduzido (excepto a zona
ribeirinha e a dos Olivais) e num processo de transformacdo assinalavel, comprovado pela
desactualizacdo pontual da classificacdo do PDM com os usos ja verificados hoje, principalmente

nas areas mais a Sul do Plano de Chelas e mesmo na zona ribeirinha.

O eixo central do corredor é constituido, na generalidade, por uma area canal rodoviaria existente,
entre o limite Norte do concelho de Lisboa e a zona do Arquivo Militar do Exército na Estrada de
Chelas. Neste continuo, apenas o troco que atravessa 0 a zona ocidental dos Olivais ndo possui

essa classificacdo propondo o PDM a constru¢éo de um tanel no local.

Propdem-se para além disso a classificacdo da ligacao entre o n6 do Feira Nova e Xabregas como
rede rodoviaria fundamental. Também os principais nés rodoviarios inseridos no eixo central do
corredor sdo classificados como de 1° (RALIS, Aeroporto, Olivais—Sul) ou de 2° nivel (Encarnacao,

Relégio, Feira Nova e Arquivo Geral do Exército).

As principais dificuldades de insercdo da terceira travessia e respectivos acessos e ligacoes,
resultantes da sua ndo consideracdo pelo PDM de Lishoa, poderdo, assim, estar na zona

ribeirinha do Tejo, e no espaco de ligacdo a Av. Central de Chelas.
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Componentes Ambientais

Na generalidade, as zonas abrangidas pelo corredor da terceira travessia, sao classificadas como
integrando a componente ambiental do Plano Director Municipal de Lisboa, uma vez que todo o

Vale de Chelas e a Frente Ribeirinha Oriental integram a estrutura ecoldgica do concelho.

Olivais, Encarnacédo e Madre Deus sao classificadas como areas integradas na Estrutura Verde da

Cidade, devendo manter as suas caracteristicas dominantes do tecido urbano.

O conjunto de espacos intersticiais de Olivais, o Vale de Chelas e a Quinta do Marqués de
Abrantes séo classificados como integrantes do Sistema Humido, (onde os usos preferenciais a
instalar sdo o de espacos verdes de grande utilizacdo), e um conjunto de outros espacos,
marginais da 22 Circular e da Avenida Marechal Gomes da Costa, integram o Sistema Seco, cuja
utilizacdo deve ser o de espacos verdes de média e baixa utilizacdo ou da instalacdo de vias e

outras infra-estruturas.

Por outro lado, dentro do corredor apenas as Avenidas de Berna, Alfredo Bensalde, Marechal
Gomes da Costa, Gago Coutinho e Infante Dom Henrique, séo classificadas (tal como a linha de
caminho de ferro de Bragco de Prata ao Areeiro) como integrando o sistema de corredores da

estrutura ecolégica urbana do Plano, sendo compativeis com a respectiva utilizacéo viaria.

De referir também a existéncia de outras condicionantes ao uso do solo impostas no PDM na sua
componente ambiental, como sendo as relativas a proteccdo a azinhagas (com presenca
assinalavel no Vale de Chelas), e as referentes aos Nucleos de Interesse Histdrico, que integram,

no corredor em analise, o continuo edificado da Zona Ribeirinha entre Xabregas e Vale Formoso.

Unidades Operativas de Planeamento e Gestao

Apenas duas das trinta Unidades Operativas de Planeamento e Gestdo consideradas no Plano
Director Municipal de Lisboa, abrangem a area do corredor da terceira travessia do Tejo em

andlise. S&o elas:
e A UOPG n.° 27 — Centro de Chelas — totalmente integrada no corredor;

« A UOPG n.° 28 — Area Industrial Portuaria Oriental, apenas abrangida na sua sec¢cdo mais a

Sul, na zona do Vale Formoso.

Sobre a UOPG 27 — Centro de Chelas regulamenta o PDM que se destina predominantemente a

fins terciarios. Deve desempenhar um papel importante no reequilibrio funcional da cidade e no
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reordenamento dos espacos terciarios, beneficiando de novas acessibilidades. Deve ser objecto

de PMOT com os seguintes objectivos:
a) definir uma solucéo urbanistica que crie uma imagem urbana adequada;
b) Integrar e compatibilizar a ocupacao edificada com a solu¢céo do nd viario central;

¢) Garantir a articulacdo com os espacos verdes e edificados envolventes.

Em relagdo a UOPG 28 — Area Industrial/Portuaria Oriental determina o PDM que deve ser

objecto de Plano de Urbanizacdo conjunto com a envolvente, com 0s seguintes objectivos:

a) Definir as condicdes de reordenamento da area, tendo em atencdo o seu destino

predominantemente industrial;
b) Enquadrar a integracao urbanistica das infra-estruturas de transporte;
¢) Enquadrar as transformac®es resultantes da intervencédo da EXPO 98;

d) Garantir a ligacdo das areas habitacionais ao rio.

2.3.5. O Plano Director Municipal do Barreiro

O PDM do Barreiro, cuja elaboracéo se iniciou em meados da década de oitenta, e que veio a ser

aprovado em 1993, encontra-se ratificado e publicado no Decreto-Lei 415/94 de 3 de Marco.

Trata-se de um Plano, que embora publicado na escala 1/25000, foi elaborado com uma
profundidade bem maior, pelo que tem servido de instrumento de gestdo urbanistica de todo o
territério até um pormenor desajustado a sua natureza, inibindo o recurso a elaboracdo de outros

Planos Municipais de Ordenamento, nomeadamente Planos de Urbaniza¢do ou de Pormenor.
Cinco objectivos de desenvolvimento nortearam as opc¢des do PDM do Barreiro:

e Valorizar a funcdo econdmica do Barreiro no contexto da Peninsula de Setubal, através do

desenvolvimento de fun¢bes urbanas com uma area de influéncia de ambito regional;

« Requalificar os usos residenciais, no sentido de criar um ambiente urbano dindmico, com
espacos para a fixacdo de mao de obra qualificada e de actividades tecnologicamente

evoluidas;
e Apoiar o crescimento local de emprego;

* Modernizar o tecido econémico do concelho;
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< Promover a internacionalizacdo local do controlo da economia, pela criacdo de condicdes de
fixacdo de centros de decisdo das empresas sediadas no concelho e pelo apoio ao

desenvolvimento de empresas de base local.

Relativamente aos objectivos de Ordenamento, sdo enunciados os seguintes:

« Reequilibrar a rede urbana do concelho...;

* Melhorar as acessibilidades internas,...;

< Melhorar as acessibilidades externas, viabilizando novas e mais eficientes ligacdes aos
concelhos vizinhos, Moita, Palmela e Seixal, e a estrutura viaria regional e nacional. Manter a
viabilidade de ligacdo a margem norte na solugéo de atravessamento designada por corredor

central, como alternativa a ponte 25 de Abril e & nova ponte do Montijo;

« Desenvolver e qualificar as redes de equipamentos sociais,...;

«  Criar e equipar uma estrutura concelhia de espacos verdes,...;

e Contribuir para a reducéo de caréncias habitacionais:...;

Como se verifica, o0 PDM do Barreiro teve como um dos seus objectivos de ordenamento a
preservacdo do eixo central do corredor da Terceira Travessia, ho sentido da sua viabilizacdo em
qualguer momento em que a decisédo da sua construcdo viesse a ser tomada. O canaldo IC 21 e 0
seu prolongamento a Norte até ao Tejo, encontra-se por isso fora das areas de ocupacao

comprometida.

Em termos da ocupacéo prevista pelo PDM para a area do corredor em analise, sdo consideradas

no seu interior as seguintes classes de Espacos:

« [Espacos Industriais em é&reas de reconversdo — correspondente a area ocupada pela

Quimiparque;

« Habitacdo em éareas consolidada — com maior expressdo nas zonas do Lavradio, Quinta da

Fonte, Quinta dos Loios, Alto do Sexalinho e Vila Ché;

« Habitacdo em area de reconversdo — pequenas parcelas a poente do IC 21;
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« Equipamento em areas consolidadas — afectando grandes manchas de Equipamento Escolar,

do antigo Complexo Desportivo da Quimigal, e do Hospital Distrital do Barreiro;

« Espacos Urbanizaveis — onde se destaca a zona da Quinta dos Fidalguinhos e as expansdes

do Alto do Seixalinho e da Quinta da Lomba.

No que respeita a rede viaria, para além da consideracdo do IC 21, para Sul da Rotunda do
Lavradio, como Estrutura Rodoviaria Principal, encontram-se propostas como ligacdes principais a

estabelecer, dentro da area do corredor em questéo, as seguintes vias:

e« O prolongamento para Norte da rotunda do Lavradio, do IC 21, até & margem do Tejo,

pensando no novo atravessamento;

« A ligacdo mais directa entre a rotunda do Lavradio e o centro da cidade do Barreiro e o

terminal fluvial e ferroviario;

« Uma via alternativa ao IC 21, a nascente do mesmo, entre os nés do Hospital e da Quinta da

Lomba.

Encontra-se também prevista a construcdo de um né viario principal a nascente da Quinta da

Lomba, distribuidor de todo o trafego proveniente do IC 21.

A estrutura rodoviaria prevista no PDM, contempla de alguma forma, as necessidade de
acessibilidade a nova travessia, uma vez que a primeira foi estudada tendo em consideracédo a

possibilidade de implantacdo desta grande infra-estrutura.

2.3.6. O Plano Director Municipal da Moita

O Plano Director da Moita foi aprovado pela respectiva Assembleia Municipal em 12 de Junho de
1992, apbés um longo processo de elaboracdo que se processou ao longo de toda a década de
oitenta. Por se ter tratado de um dos primeiros Planos Directores Municipais a ser elaborado no

pais, revestiu-se de um caracter experimental e pioneiro.

O PDM entrou em vigor 25/11/92 e encontra-se actualmente em fase final (...) do processo de

Reviséao.

Dadas as caracteristicas do territério, 0 PDM da Moita classifica todo o solo do municipio como

urbano ou periurbano e estabelece normas para a proteccéo ou transformacado do seu uso.
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Segundo o PDM, a estratégia de desenvolvimento urbanistico do Concelho da Moita, assenta nas

seguintes orientacdes:

e Proporcionar o desenvolvimento equilibrado do municipio, atenuando a tendéncia para a
constituicdo de um suburbio residencial dependente de Lisboa e corrigir os efeitos negativos ja

provocados por este fendmeno;

« Melhorar as condi¢cBes urbanisticas do eixo urbano Barreiro- Baixa da Banheira — Alhos

Vedros — Moita,

< Integrar urbanisticamente os Bairros Periféricos e Zonas Rurais do Concelho;

O corredor da terceira travessia em analise, abrange apenas duas pequenas partes do territorio do
concelho da Moita: a primeira respeita a extremidade Ocidental da Baixa da Banheira e o
segunda, localizada mais a Sul, a uma parte do Vale da Amoreira, ocupado, numa area

substancial, pela Quinta da Fontainhas.

No primeiro caso, a area em causa, encontra-se obviamente classificada pelo PDM como de

Habitacao.
No segundo caso, comporta as seguintes classificacdes de solo:

« Area de Proteccéo de Infra-estruturas — numa faixa de 100 metros a nascente do IC21 que

limita o concelho;
« Area para Habitac&o — no ja edificado Bairro da Amizade;

« Areas e Faixas de Proteccéo e Conservacéo da Natureza , na generalidade da zona ocupada

pela Quinta das Fontainhas;
« Areas Urbanizaveis - numa pequena faixa a Norte da Quinta das Fontainhas;

« Area de Expanséo — entre os Cemitérios do Vale da Amoreira e de Vila Cha.

Em relacdo a Carta de Ordenamento da Revisdo do Plano Director Municipal da Moita, que se
encontra actualmente em apreciacao, as diferencas mais significativas na classificacao do espaco,
incidem sobre a quase generalidade da area da Quinta das Fontainhas, entdo destinada a
Proteccdo e Conservacdo da Natureza e agora proposta como Solo de Urbanizacdo Programada

para fins habitacionais.
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Em termos da rede viaria, encontra-se garantida, na Revisdo do Plano, a faixa de protec¢cédo ao
IC21, embora com uma dimens&do menor, e é proposta uma nova via, dentro da area do corredor,

estabelecendo a ligacdo de uma circular ao concelho com o né da Quinta da Lomba.
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