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AU DELA DE L’URBANISME

GEORGES MEYER-HEINE

Arquitecto Urbanista

71.001(100)

Com o mesmo titulo publicou o auter um livie que acaba de sair (Centre
de Recherche d'Urbanisme — Paris — 182 p. — 1968) onde oz mesmo assuntos
sio tratades cem o desenvelvimento conveniente a tio importante disciplina.

ENTREE EN MATIERE

Rien n'illustre mieux le chemin parcouru par
I'Urbanisme que les expositions qui s'y rapportent:
il y a une trentaine d'années les «Salons» (sait-on
aujourd’'hui, si on n'a lu Beaudelaire ou Delacroix
ce qu'étaient «les Salons»?) avaient une section
de |'Urbanisme, anrnexe de celle de I'"Architecture.
Qui s'y hasardait sur la pointe des pieds trouvait
des salles désertes ol étaient exposés d'immenses
chassis portant des plans aussi pompeux qu'incom-
préhensibles pour le commun des mortels, comme
pour les spécialistes. Aujourd’hui la foule des
Champs Elysées fait queue aux portes des mémes
salles pour accéder & une présentation de projets
d'urbanisme ol maquettes, photographies et pers-
pectives cherchent & illustrer ce que pourrait étre
le cadre du PARIS de demain. Et les couvertures
des hebdomadaires illustrés délaissant temporai-
rement jolies filles et catastrophes, confient 2
I'urbanisme le soin d'attirer le public 3 la recher-
che de sensationnel.

L'urbanisme se vend bien.

En méme temps, l'urbanisme a souvent bien
mauvaise presse. 5i I'hdpital ou |'usine sont jugés
trop loin ou trop proches, si la circulation se fait
mal, si les commerces ou les transports sont insuf-
fisants, si |'école est trop petite, si les adolescents
sont inoccupés et parfois dangereux, c'est a |'urba-
nisme qu'on s'en prend en général.

Reproches justifiés, dans la mesure ol I'Urba-
nisme au service de la collectivité n'a pas su pro-
voquer |es programmes et les moyens qui sont
necessaires,
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Reproches injustes, si au contraire, ces moyens
ayant été inventariés et demandés, |'opinion et les
pouvoirs publics les ont refusés.

Chaque pays, chaque ville a |'urbanisme qu'il
mérite — et les francais si prompts & admirer
I'étranger oublient trop souvent qu'il ne tient qu'a
eux-mémes de faire le nécessaire pour égaler ses
realisations.

Les frangais attendent beaucoup de |'urbanisme
et ils ont raison. Mais ils ignorent tout de ce que
I'urbanisme est, ou devrait étre, et de ce qu'il leur
faut faire et savoir pour gue leurs voeux puissent
étre exaucés.

Un urbanisme wéritable exige une opinion
publique éclairée. Cette opinion publique doit étre
génératrice de progrés, et doit savoir distinguer
ol se trouve |'intérét général et ou sont les routi-
nes, les égoismes et les intéréts particuliers qui
ont si souvent dans le passé pris |'urbanisme
comme bouc émissaire.

|l appartient donc au citoyen de prendre posi-
tion sur les problémes politiques et economiques
qui conditionnent son bonheur et celui de ses
enfants. |l lui appartient de choisir son mode de
vie, d'étre en mesure d'apprécier les solutions qui
lui seront proposées.

Pour agir utilement, il lui faut, non des con-
naissances de technicien, mais une culture qui
éveille sa curiosité et lui permette d'éviter les
écueils grossiers de la facilité ou de |'utopie.

Il v a en effet des sciences qui s'enseignent et
d'autres qui se vivent. Le seul urbanisme réussi
est celui qui a su rendre les hommes heureux et
pour cela il n'y a point de recette.



MEYER-HEIMNE, G, — Au deld de |'Urbanisme

L'urbanisme est sans doute une éthigue, une
maniere pour les hommes de vivre en commun.

|l peut étre considéré par ailleurs comme une
technique, celle qui est destinée a permettre aux
hommes d'atteindre au mieux les fins commandees
par cette éthigue.

Cette distinction n'est pas toujours clairement
percue, et la plupart des insuccés reprochés a I'ur-
banisme viennent de cette canfusion.

Faute d'éthique clairement exprimée, la techni-
que mise a la disposition d'objectifs imprécis et
changeants ne peut évidemment satisfaire per-
sonne. La plupart des reproches que 'lon adresse
a l'urbanisme et aux urbanistes viennent de ce
qu'au départ on ne s'est pas donné la peine de
définir ce que |'on veut.

L'urbanisme est donc |'affaire de tous, au
méme titre que la politigue, et s'il existe des
techniques qui servent |'urbanisme, il n'y a pas
une uscience» de |'urbanisme. Mais ne nous enfer-
mons pas dans des définitions trop rigoureuses au
seuil de cet ouvrage. Souhaitons seulement que
ses conclusions permettent au lecteur, sinon de
prendre des positions définitives sur les guestions
qui y seront posées, au moins d'y pouvoir réfléchir
utilement et d'étre apte a contribuer par une
action éclairée a construire la Cité de demain.

L'urbanisme doit incontestablement son ori-
gine 2 la nécessité d'une technigue, celle d’ameé-
nager «au mieuxy les villes & une épogque ou leur
développement s'avérait désordonné du fait de la
concentration industrielle. Cette technique a
entrainé progressivement des examens a la lumiére
des éclairages trés variés de sciences, auparavant
cantonnées dans des études analytiques ou des-
criptives, dont les applications pratiques au mieux-
-étre du citadin n'étaient pas apparues. Le géo-
graphe, le sociologue, le psychologue, le statiticien
étudiaient les villes, leur environnement, leur
croissance, le comportement social ou individuel
des habitants, mesuraient leurs réactions et leurs
mouvements, étaient capables de cerner ce qui
«n'allait pass mais n'étaient pas en mesure d'ap-
porter des solutions constructives «pour que cela
aille mieuxn.

D'autres techniques au contraire, comme celles
des routes, des transports ou de |'architecture évo-
luaient de telle sorte que chacune d'elles préten-
dait representer |'urbanisme en soi. Mais les cho-
ses sont plus complexes.

4

Préfigurer l'avenir est a la fois difficile e
hasardeux,

Se contenter, comme on le fait trop souvent
de prolonger dans le futur les tendances du passé
est la solution paresseuse et dangereuse dans la
mesure ou l'on facilite ainsi des modes de vie que
I'on a pu juger indésirables ou défectueux. Et le
technicien sera toujours battu a son propre jeu.

Disons d'entrée que déplorer les méfaits de la
civilisation urbaine et vouloir les réduire en s'atta-
quant aux effets ef non aux causes, c'est a coup
sur les accentuer encore,

Par exemple, forcer une circulation accrue
dans des zones congestionnées, c'est donner des
facilités supplémentaires pour y amener plus de
monde toujours. Et I'lngénieur serd toujours en
retard d'une autoroute.

Le probléme est toujours politique et écono-
mique d'abord. Il appartient & l'urbaniste d'exiger
du politigue un programme, un plan économigque
gui lui permette de concevoir une solution adaptée
4 un instant donné et de peser sur les données du
probléme si la solution n'est pas viable.

Il lui appartient aussi de savoir que la ville,
comme le milieu économique, évolue, et que la
solution proposée et vécue devra toujours s'adapter
3 un avenir plus lointain encore et imprévisible.

D'autre part la recherche de formes ou de sys-
témes auxquels trop souvent et trop longtemps
s'est |limité l'urbanisme ne peut donner satisfac-
tion que si ont été définis au préalable et avec
une rigueur suffisante les besoins auxquels formes
et systémes doivent répondre.

On peut dire que la premiére définition métho-
dique des besoins de l'urbanisme a été donnée a
la Conférence Internationale des Architectes Mo-
dernes (C. |. A. M.) réunie & Athénes en 1933,
Une déclaration, dite Charte d'Athénes y fut ré-
digée qui a été longtemps considérée comme
I'Evangile de |'urbanisme moderne.

Ce texte dégageait les besoins élémentaires de
I'homme auxquels |'urbanisme doit répondre: ha-
bitat, travail, circulation, culture du corps et de
I'esprit. La Charte d'Athénes eut le grand meérite
de faire passer |'urbanisme qui en était encore au
stade architectural de |'art urbain a celui d'une
technigue fonctionnelle. Malgré ces mérites, cette
classification est insuffisante. Elle ajoutait sur le
méme plans 3 trois besoins élémentaires: habitat,
travail et culture, une fonction: la circulation.

La distinction n'est pas pure subtilité, nous le
verrons ultérieurement; on a trop tendance a ra-
mener tout l'urbanisme a la circulation, qui n'est
qu'une facilité exercée, toujours au détriment
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d'une perte plus ou moins grande de temps et
d'énergie.

Le fait de se déplacer n'est en effet pas une
fin en soi; en outre, comme dans tout réseau,
hydraulique, électrique ou autre, le déplacement
est toujours accompagné de pertes qu'il convient
de réduire le plus possible et la circulation est un
élément plus négatif que positif de l'activité so-
ciale (bien qu'elle soit souvent, par effet induit,
génératrice de richesses).

Ainsi parait-il trés préférable de remplacer
dans |"énumération de la Charte d'Athénes la
fonction «circulationy», par celle beaucoup plus
generale, «d'échange» gui constitue pour la vie
sociale I'élément fédérateur essentiel.

L'échange peut étre intellectuel (conwversation,
lecture, enseignement, etc....), ou matériel (com-
mercial, monétaire, etc. ...).

La circulation est un des moyens d'assurer les
échanges par le transport des hommes, des biens
et des idées (les télécommunications comme
I'avion, le chemin de fer ou la route).

Mais la satisfaction de ces quatre fonctions,
d'habiter, de travailler, d'avoir des loisirs, d'échan-
ger, ne suffit pas pour constituer une ville, ou
mieux encore une Cité, c'est-a-dire le lieu ol une
civilisation puisse s'épanouir pleinement.

Ure agglomération ne devient une ville, une
acommune» que par |'acquisition de sa personna-
lité civile, par son organisation, son gouvernement,
son administration. Faute de mieux, nous appelle-
rons la fonction correspondante: «l'Organisations.

Un échelon supplémentaire peut enfin étre
franchi pour passer de la ville & la cité, le lieu ol
s'épanouit pleinement une civilisation par la prise
de conscience de son essence. Cette prise de cons-
cience, cette représentation est une manifestation
du «Sacrés que tout homme et toute société por-
tent en eux.

La cité est a la ville ce gque la nation est au
pays. Et la nation peut étre définie comme |'entité
rassemblant sur un méme sol, I'Etat, représenta-
tion du pouvoir administratif, et la Patrie, repré-
sentation de ce qu'il ¥ a de sacré dans le sol, dans
I'ensemble des individus qui y sont rassemblés et
dans |'idée qu'ils se font et qu'ils honorent, des
fins de leur rassemblement.

Mous définirons done les fonctions suivantes
auxquelles doit satisfaire |'urbanisme;

D'une part, trois besoins que nous appellerons
élémentaires; habitat, travail, loisirs qui sont ceux
suivant lesquels se déroule le rythme guotidien de
la vie de chacun,

D'autre part. trois fonctions fédératrices, ci-
ments de la société: échanges, organisation, sacré.
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C'est & travers la satisfaction de ces besoins et
de ces fonctions que nous essayerons de définir
I'urbanisme sur le plan de |'éthigue comme sur
celui de sa matérialisation sur le sol.

Cette approche nous permettra ensuite d'exa-
miner guelles sont les méthodes qui peuvent étre
proposées pour aboutir 3 cette fin, a la fois sur le
plan des moyens technigues et sur celui de la
participacion de chacun au but cormmun.

CONCLUSION
Au deld de I'urbanisme

L'explosion urbaine n'est qu'une manifestation
de |'explosion démographigue qui secoue |’huma-
nité actuelle.

Estimée, en 1956, a 2700 millions, la popu-
lation terrestre aura doublée en guarante ans. A ce
rythme, dans 700 ans, il y aurait une personne
par métre carré sur le globe, y compris les oceéans.
C'est dire que 'homme doit s'en rendre maitre,
autrement que par le largage de bombes a hy-
drogéne.

L'histoire de |'humanité est ordinairement
divisée en une successions d'ages de durées dé-
croissantes: aprés les éres de la chasse, puis de
'agriculture, I'ére de |'industrie a déréglé tous les
processus de croissance et de peuplement de la
planéte.

Les perfectionnements de la science ont sup-
primé les épidémies qui décimaient les populations,
sans qu'en contre partie la natalité des pays non
industrialisés soit freinée, ni que leurs ressources
soient augmentées.

Les dangers de ce déséquilibre sont bien
connus et ont souvent été décrits: il ne peut étre
jugulé que par la catastrophe ou par la planifi-
cation.

La catastrophe est la solution naturelle et
I'hemme s’'emploie activement a provoguer ce qui
suppléerait aux épidémies. Mais laissons la bombe
de caté.

La planification est plus difficile; planification
des naissances, planification des ressources mon-
diales ont été souvent opposées.

Alfred Sauvy a trace le triangle dont les trois
sommets sont la lutte contre la mort, la lutte
contre |'excés de vie, la lutte pour assurer la vie
economigue.

Ce triangle ol est enfermé le monde sous-déve-
loppé, enveloppe également nos sociétés industria-
lisées.
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Si la partie du globe baptisée «tiers mondey se
bat contre une insuffisance de ressources et une
surpopulation conjuguées, les sociétés d'abondance
sont étouffées par leurs facilités et leur production
EXCESSIVES.

L'urbanisation est la conséguence de |'indus-
trialisation, et celle-ci va de pair avec le dévelop-
pement économique. Mais |'urbanisation, si elle
n'est maitrisée, débouche sur la destruction du
milieu naturel ot la vie s'est développée, ef, a
terme, sur celle de I'espéce humaine, au moins sur
sa mutation profonde. Elle aboutit également 3 son
auto-destruction par la congestion qui paralyse
sa propre raison d'étre, le développement des
gchanges.

Les sociétés de pénurie doivent se planifier
pour assurer leur existence: planification des nais-
sances, planification de la production. Les sociétés
d'abondance doivent planifier leur développement
excessif comme leurs déséquilibres croissants. En
premier lieu, elles doivent planifier le développe-
ment urbain qui semblait présenter |'image de leur
réussite.

L'ere de l'industrialisation doit donc se muer
en ére de |'urbanisme, ou mieux, en ére de |'hu-
manisme.

La vie de I'humanité est en cause. La réparti-
tion des hommes, celle des emplois, des lieux de
production et d'échanges, la construction de cadres
mesures, sont le prix d'une société harmonieuse
et de son élévation spirituelle.

L'urbanisme est une véritable morale des villes:
il régle leur développement et |'existence de leurs
habitants, comme les morales réglent le compor-
tement des hommes. L'un et 'autre s'opposent &
la facilité et aux instincts qui les dégradent.

Il n'est pas douteux que les hommes s'inté-
réssent au cadre de leur existence et qu'ils pren-
nent de plus en plus conscience du fait que ce
cadre n'est pas adapté a leurs aspirations. Mais
celles-ci restent confuses.

Les hommes veillent 3 leur logement, a leur
voiture, a leurs loisirs, & leur travail. lls ont en
genéral le sens de la nature. Mais ils n'ont pas

conscience des liens qui unissent leurs aspirations
et répugnent & s'imposer les contraintes dont ils
sentent mal la nécessité,

S'ils wveulent les logements économiques, et
bien construits, des routes ol leurs voitures puis-
sent circuler 4 |'aise, des loisirs nombreux et fré-
guents, un travail agréable et facile d'acceés, des
espaces naturels et intacts ol ils puissent se com-
porter a leur guise, ils percoivent mal ce que ces
désirs ont de contradictoire, et plus mal encore la
nécessité des disciplines qu'ils doivent s'imposer
pour les atteindre.

Le citoyen se plaint volontiers de ce qui mar-
che mal dans sa ville et des autorités responsables
— sans percevoir qu'il peut agir sur ces autorités
responsables et qu'il est libre de s'informer et de
peser sur la politique choisie.

MNous avons vu la complexité et |'interdépen-
dance de tous ces problémes dont les solutions ne
peuvent étre trouvées que dans le cadre d’'une poli-
tique générale ol |'aménagement du territoire et
I'urbanisme ont une part croissante.

Comme toute morale, |'urbanisme n'est pas
facile. Il est infiniment plus commode, et d'appa-
rence plus scientifigue, de s'en remettre pour ré-
gler les choses 3 la logigue de l'erdinateur qui
apporte a ce qui ne va pas des facilites supplemen-
taires et comble sans choguer des lacunes toutes
prétes,

Mais faute de wvaleurs morales et esthétiques,
d'impondérables non quantifiables, la machine
ainsi utilisée n'est gu'unm acceélérateur qui préci-
pite plus rapidement encore |'humanité vers sa
propre destruction.

L'urbanisme au contraire met |'ensemble des
connaissances humaines au service de l'intuition
et de |'imagination créatrice pour fagonner le cadre
d'une vie future harmonieuse et libérée des con-
traintes de la machine insensible.

Dés que |'homme reprend lui-méme la barre
en mains, |'espoir renait, |'urbanisme se dépasse,
I'ére de |'humanisme commence.

Aolt 1967

VRABANIZACADQ - Lisboa - v. 3 - n* 1 - p, 36 - Abr. - 1968



SAO PAULO, SEU PLANEJAMENTO REGIONAL (%)

CARLOS LODI

Arquitecto urbanista

| - INTRODUGAO GERAL

A importancia dessa sessdo extraordindria da
Divisao de Urbanismo do Instituto de Engenharia
de 530 Paulo reside principalmente na auspiciosa
presenca de numerosas Sociedades de Amigos de
Bairros da Capital, aqui representadas pelas suas
directorias, e que acederam com entusiasmo ao
convite para uma reunido conjunta destinada a lan-
gar uma acao Comurm para o encaminhamento de
algumas propostas concretas, visando especial-
mente aproveitar a férga e a experiéncia dessas
agremiacdes livres e atuantes, manifestacoes ex-
pontaneas do interésse e da iniciativa popular na
defésa e melhoria de sua vida civica; e ao mesmo
tempo reconhecer seu valor e sua atuacio, sua
viva sensibilidade, inclusive para os problemas de
estrufuras, procurando que seja assegurado a elas
o reconhecimento que merecem e a posicao a que
fazem jus junto aos drgaos oficiais da vida asso-
ciada.

|& como Director do Departamento de Urba-
nismo da Prefeitura, reconhecendo o valor e a
necessidade de maior e mais direta participagao
popular para o encaminhamento da solugdo dos
problemas locais, havia iniciado um trabalho de
aproximacao com as Sociedades de Amigos de Bair-
ros, sobre as associacdes de cardter mais amplo ou
mais especializado, com a Sociedade dos Amigos
da Cidade, o Movimento de Arregimentacio Femi-
nina, etc,, para as exposicies e palestras publicas
do Dia do Urbanismo, em B de novembro de cada
ano. Ao mesmo tempo havia interessado um grupo

711.2(81 -5. Paulo)

de auxiliares para contatos mais produtivos, tendo
promovide o levantamento das denominacées, se-
des e demais caracteristicas das Sociedades de
Amigos de Bairros entdo existentes. A lista andava
entio em térno de cem nomes; mas j& em meiados
de 1962 podia afirmar que ésse nimero atingia a
mais de quatrocentas Sociedades. Andando a popu-
lacdo em torno de 4 milhdes de habitantes, teria-
mos uma sociedade para cada 10000 habitantes,
o que & significativo, pois 8sse nimero é um valor
razodvel para o tamanho de uma unidade de vizi-
nhanca. Esse argumento nos faz crer que hoje o
numero tenha permanecido em torno désse valor.
Como em meédia essas Sociedades reunem 150 s6-
cios, sua forga total mobilita cérca de 60 000 ci-
dadios.

Dizia entao, nesse mesmo Instituto, de que nos
programas municipais de acao, na determinacao de
diretrizes e na escolha de prioridades, a participa-
cao de todas as forcas interessadas naoc somente
era necessaria, mas imprescindivel, E disso era
prova o fato de varias centenas de expontaneas
agremiacdes de bairro atuarem ja na Capital na
defésa de suas reivindicacBes e na procura da solu-
cao dos problemas mais prementes, que somente
a sensibilidade local esta capacitada a detectar em
téda sua plenitude, mesmo porque ambientes mais
proximos da escala humana conseguem ser mais
sensiveis mesmo as implicacoes de noves principios
de atuacdo nos processos de planejamento que essa
estreifa colaboragcido exatamente postulam.

Com o decorrer do tempo, aparecendo de um
lado o agravamento da situacio funcional e estru-

(%) Ma composicao deste artigo fol mantida a forma original.
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LODI, C, =— 530 Paulp, seu Plansiamento Rogional

tural do meio urbano e de outro lado a sempre
maior atuacdo das iniciativas populares periféricas
na tentativa de conseguir auxiliar ou suplementzr
as deficiéncias da atuagdo oficial, figuei conven-
cido de que as Seciedades de Amigos de Bairros
tinham amadurecido para um maior e mais util
enquadramento na vida da metropole, constituindo
um fendmeno social estrutural gue devera ser
levado na devida conta e aproveitarmento no inte-
résse de todos.

Dai a razao désse encontro, esposado pela Di-
visao Técnica de Urbanismo do Instituto de Enge-
nharia de S3o Paule, marcando uma iniciativa
aberta a novas e mais estreitas atuacoes em
comum, e o motivo dessa palestra, gue serve
de suporte para as recomendacdes que iremos for-
mular, e que nos da a oportunidade para a reali-
zacdo de um exame sucinto mas objetivo das
condigbes e possibilidades reais do planejamento
urbanistico da capital, em face de suas fatais im-
plicagGes regionais e da propria estruturacio e
organizacao da metropole. E em face da boa téc-
nica atualizada, gue em suas conclusbes n3o pode
deixar de coincidir com o senmso comurm, que os
representantes do povo dos bairros tém dado prova
de possuir sobejamente e de saber aplicar com efi-
ciéncia.

Alids, bastaria uma relacido sumiria da atuacao
das varias Sociedades de Bairros da Capital para
avaliar o quanto tém elas produzido em beneficio
de suas zonas e em ultima anédlise em beneficio
da cidade. Sem levar em conta as magnificas ini-
Ciativas sociais e estruturais postas em pratica
pelas mesmas para vitalizar as proprias atividades
e para entroza-las, de um lado com os poderes
constituidos, numa importante acdo supletiva, e
de outro lado, com as sociedades afins da mesma
zona. Sobretudo apraz-me assinalar, juntamente
com o espirito de colaboracdo que promove o es-
treitamento com as entidades afins, o espirito de
independéncia que nao admite que as diferentes
scciedades sejam absorvidas e anuladas em drgaos
de cupula que as controlariam e acabariam tiran-
do-lhes tdda a expontineidade e espirito local, que
sa0 a razao precipua de sua existéncia e de seu
5UCESS0.

Quero lembrar especialmente a forma genial de
agremiacao comum adotada pela sociedade da Zona
Sul, gue se reunem mensalmente num Plenario
para um encontro de problemas comuns, rotativa-
mente em cada uma das sedes, sem perderem as
entidades sua figura e autonomia, mas apenas orde-
nando metodicamente seus trabalhos, regidos por
uma mesa de sua livre escolha, durando em funcio
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para cada exercicio anual e estabelecendo rodizio
entre elas, na medida da oportunidade e convenién-
cia dos assuntos. Exemplo que poderd ser seguido
também nos outros setores da Capital, em que ha
porém frutiferos contatos, entre sociedades afins
que atuam numa linha convergente.

Quero lembrar, ainda, apenas para exemplifi-
car, a atuacdo da Sociedade Amigos da Lapa na
organizagdo de enconfros do inlerésse da Zona
QOeste; a da Sociedade Amigos da Quinta Parada
na colaboracdo a solucdo do problema do Desfa-
velamento, tendo para isso recebido auxilio de vul-
tosa verba do Estado; a da Sociedade Amigos da
Penha, e da prépria Sociedade de Amigos da Quinta
Parada e das Sociedades Zona Sul no encaminha-
mento da realizacde de melhoramentos urbanisti-
cos locais ou setoriais; as atividades da Sociedade
Amigos de Congonhas no problema do Aerocporto,
as da Sociedade de Vila Brasilina na solucdo do
problema escolar local, oferecendo as salas de sua
sede propria para aulas extras, aumentando a capa-
cidade do grupo escolar oficial, ao qual, a sua custa,
ofereceu e construiu tode o muroc de perimetro
para que as aulas se desenvolvessem no devido sos-
ségo. Todo o mundo conhece as iniciativas das
Sociedades da Vila Esperanca no campo das ativi-
dades sociais, e ndo ha divida que cada agremiacio
de bairro tera a seu crédito um eficiente programa
de obras e servicos, realizados em prél de sua zona
de atividades restrita ou em maior area, associada
as demais sociedades.

O valor dessa colaboracao com o poder plblico
e dessa atuacao civica é de tal monta que a grande
maioria das sociedades de amigos de bairros tem
reconhecimento oficial de érgdos de utilidade pu-
blica. E muitas delas apoiam e difundem sua atua-
cao em orgdos de utilidade publica. E muitas delas
apoiam e difundem sua atuacio em brgaos da im-
prensa local, sem citar o sempre maior apareci-
mento de noticias a seu respeito na imprensa da
cidade, que delas ja se interessa frequentemente.

E pois com essas agremiacces de altos méritos
civicos que vamos encetar um didlogo que julgo
necessario e proveitoso para uma sociedade profis-
sional como é o nosso Instituto, que creio nao titu-
beara em oferecer-lhes seu prestigioso apoio para
auxilia-las em sua imprescindivel agao e apoia-las
na ascensao que as deverd |evar, como é da essén-
cia de minha proposta final, a participar direta-
mente dos Grgaos de planejamento da metropole.

Em primeiro lugar direi algumas palavras visando
esclarecer os conceitos de planejamento e de plano,
hoje muito usados, mas nem sempre bem inter-
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pretades, sendo que é exatamente em tdrno de
planejamento e de planos que verterd nossa pales-
tra. Em seguida examinarei implicacGes regionais
do planejamento da metrépole, mostrande que
somente com um planejamento de extensao regio-
nal seus problemas poderac ser convenientermente
equacionados e resolvidos: examinarei a estrutura
da cidade, mostrando que sdmente uma descon-
centracao técnica e administrativa podera atender
aos problemas de sua estrutura e acs anseios da
populacao; examinarei por fim a necessidade de
assegurar a participacdo popular direta ao processo
de orientacao do planejamento, quer nos distritos
urbanos a serem criados, quer na propria Comissao
Orientadora do Plano a ser reestruturada.

Cada um désses topicos dard lugar a uma reco-
mendacdo, que submeteremos & aprovacac da Casa.

O primeire topico, relacionado com a necessi-
dade de extensao regional do planejamento, dara
lugar & proposta da criacao de um &rgao regional,
sob a égide do Estado, para coordenar ésse plane-
jamentao.

O segundo tépico, que frisa a necessidade da
atuacao do povo no seu ambiente e preconiza a
desconcentragdo administrativa distrital, dara lugar
a recomendacao de que o poder municipal prossiga
no estudo e encaminhamento dessa mesma divisio
distrital do municipio.

O terceiro topico afinal, que se funda na ne-
cessidade da participacao do povo no processo de
planejamento e dard lugar 2 recomendacio de que
seja vitalizada a Comissao Orientadora do Plano
Diretor do Municipio, prestigiando sua atuacio e
modificando sua organizacio de forma a serem
nela representadas, diretamente, as Sociedades de
Amigos de Bairros da Capital.

Mo meu entender, planejar é essencialmente
escolher entre possibilidades. Uma vez feita a es-
colha o caminho é ficil, pois entram os técnicos
a resolver os problemas equacionados. O ponto de-
licado € o da escolha. Ora essa s6 pode ser feita
por érgaos de planejamento, ouvidos os conselhos
de Comissbes de vasta base democratica. Eis em
sintese a razao intima da (ltima proposta supra
referida.

Il - PLAMEJAMENTO, PLANO, PROJETO

Como o nosso assunto gira, como dissemaos, em
torno de planejamento, julgo necessirio expender
algumas palavras para esclarecer os conceitos e
obter uma base comum de entendimento, mesmao
porque ha confusio sdbre o exato valor désses tér-
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mos entre os que sao chamados técnicos. O fato
provém da razao de ser muito complexo o pro-
cesso moderno de atuacao em qualquer campo, e
em geral as pessoas mesmo qualificadas, fugirem
da complexidade, por preguica mental, ou pior, por
estreiteza de visao, achando que todas essas cou-
sas, planejamento e planos sao indteis, & o que
importa & fazer, Mas fazer o qué? Eis o problema.
E geralmente acabam fazendo o que estd apenas
na propria cabeca e na propria vontade, sem ne-
nhuma relacdo com as necessidades reais ou com
as previsdes necessarias.

Em esséncia, planejamento é um processo de
atuacao continua em torno de um assunto, por
exemplo, o urbanismo ou estudo do agenciamento
do espago urbano e regional, de que o plano & uma
manifestacdo e uma conclusao operativa. Do plano
decorrem os projetos e os programas nele enqua-
drados, e da realizacdo dos projetos e dos progra-
mas as obras e os servicos, que s3o o objeto real
e final da accao humana, que permitem a wvida
social, o trabalho, o bem-estar.

Mas imaginar que ésse estigio possa ser alcan-
cado convenientemente, nao digames ja8 sem pro-
jetos, o que nao & mais praticavel, mas sem planos
decorrerites de urm amplo e sadio planejamento é
um erro grave que seria pago por toda a sociedade
pelo retrocesso ou estagnacao ou tumulto de sua
vida. Alids basta olhdrmos para muitos setores de
nossa vida urbana e nacional para perceber que a
unica justificacio ao maldgro de tantas iniciati-
vas deve-se ao quase desconhecimento e a falta
absoluta de planejamento nos setores afetados.
A mesquinhez e o atabalhoamento de nossa vida
guotidiana. empobrecida e irritada continuamente,
repousa no quase permanente desdém das admi-
nistractes publicas pelo planejamento e ao redu-
zido se nao minimo respeito a planos, que poucos
ha, nao existindo na realidade espirito publico
capaz de entender ou perfilhar longos e trabalhe-
sos processos de planejamento.

Em wvirias ocasifes tive oportunidade de me
deter sobre o conceito de planejamento e de urba-
nismo, como aspecto de planejamento do campo
fisico. Lembro a quem interessar, os artigos publi-
cados no n® 17 de 1960 da revista Engenharia do
Instituto de Engenharia de Sao Paulo.

A Enciclopédia ltaliana (1949) no verbete
Plano Econdmico, diz que a exigéncia de um plano
e inseparavel de toda acdo humana gue enfrente
o futuro, seja gual for o regimem economico em
vigdr, e define o plano como sendo a projecdo, num
futuro mais ou menos remoto, de um estado de
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satisfacao maxima de um individuo com relagao aos
meios disponiveis. Considerando tanto a sociedade
como o individuo objeto do plano, ter-se-a a essén-
cia do que pode ser um plano.

Mas ésse plano é um resultado, a conclusao de
um processo de anélise estudo e sintese conclusiva
feito sobre os dados necessarios e tendo em vista
um objetivo; processo que chamamos de planeja-
mento, e que & necessario para detectar a dinamica
da vida social e pelo qual procura-se revelar, corri-
gir ou estabelecer as diretrizes de desenvolvimento.

Eis aqui uma bela definicao de Pasquale Sara-
ceno, Vice-Presidente da Comissao Nacional de
Planejamento da Itilia: «Planejamento &€ a com-
plexa atividade de que as sociedades atuais carecem
para identificar os processos capazes de atender
as exigéncias postas pela vida socials.

Diriamos ainda que o processo de plangja-
mento, continuo e de ampla base consultiva, ca-
racteriza a atuacao democratica, surgindo o plano
como um fruto de sua atuacdo e nac como uma
imposicac unilateral de um grupo ou facgio.

O planejamento, processo continue, como con-
tinua & a propria vida, em procura constante de
novos equilibrios, chega como sua manifestacao
ocasional aos Planos, dos Programas, as Prioridades,
que prevem prazos e limites para sua tradugio em
obras, sem o que ficariam defasados. Os planos =ao
para serem realizados e em prazos fatais, mais ou
menos longos, sem o que sua atuacao pode se tor-
nar indtil e até prejudicial. Por sua vez o plane-
jamento, pela sua atualizacdo continua, afere, cor-
rige, atualiza e orienta a execucao dos planos.

O plano seria a rota do navio; o planejamento
a acio constante do capitdo que estabelece e cor-
rige a rota. A navegacao segura de um porto de
saida a um de chegada seria o objetivo Gltimo do
plano. € inconcebivel um plano sem planejamento,
assim como & inconcebivel um projeto sem plano.
MNao tem cabimento realizar obras plblicas de
vulto, que absorvern enormes recursos e criam
orientagdes e conformacgdes a que a cidade deve
se adatar, sem um plano que as enguadre & um
planejamento organico de que naturalmente decor-
ram. Mas é o que se faz todo o dia nessa terra,
com o resultado que gqualguer um pode constatar,
na propria vida tumultuada e amesquinhada, e na
absoluta incerteza do panorama do dia de amanha.

Eis a razao da importancia da existéncia de
orgdos permanentes de planejamento, funcionando
ativamente e ouvidos com a devida atencdo pelos
que podem determinar as obras e as prioridades.
Orgaos de planejamento capazes de estabelecer
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planos seguros e Uteis e de controlar seu desen-
volvimento.

Fala-se muito, e mesmo agora em vésperas de
eleicio, em plano diretor, de gue a cidade apenas
possue algum esauema geral, atuado com muita
dificuldade e nunca cbedecido em seu espirito.
Plano diretor é um instrumento necessario para um
sibio programa de obras, mas deve ser a expressao
de um trabalho constante de planejamento, e nio
a manifestacdo ocasional de veleidades profissio-
nais ou administrativas mais ou menos improvisa-
das, sem raizes nem seriedade de intencdes.

Os profissionais que falam em planos diretores
para 30 anos ou cousa parecida, querem apenas
servico; os que se arvoram, sozinhos, em possiveis
planejadores, dispensando o amplo trabalho de
equipe, querem criar fama & custa das cidades.
O trabalho de planejamento & por sua natureza
mais humilde e mais honesto, e requer abnegacao
e desinterésse. Eis porque somente equipes per-
manentes bem aparelhadas e assessoradas o podem
realizar. E o plano diretor serd sempre a expressao
final désse intenso trabalho dos planejadores.

Seria interessante examinar mais documentos,
mas vou me limitar a citar alguns mais pertinentes,
em face do escopo de nossa reunido.

Ma Franca o processo de planejamento e de
planos anda adiantado, desde o fim da guerra, ha-
vendo mesmo um Ministério que cuida do assunto.
E procede do planejamento ao plano, do plano aos
projetos, dos projetos as obras.

Eis aqui o planejamento da cidade de Rouen,
importante porto fluvial sébre o Sena, a 125 km
do Havre e a 220 km de Paris, pelo rio; cidade
com 250 000 habitantes, portanto com populacao
comparavel 3 de Santos. E se uma cidade do porte
de Santos, mereceu um tal trabalho de base, ima-
gine-se dai o que é a poderosa base de planeja-
mento em que assenta o plano de Paris, cidade
do porte de Sao Paulo. Mereceu, pois era preciso,
antes de um plano, um largo trabalho de plane-
jamento que permitisse descobrir e determinar as
diretrizes do plano, um wvasto planejamento gue
um riquissimo relatdrio apresenta em suas linhas
principais. Vou transcrever algumas palavras das
conclusdes do relatério, para mostrar como é
sentida a funcdo planejar.

wAs linhas da cidade futura poderdo ser con-
cretizadas pelo estudo do Plano Diretor. E impe-
rativamente necessario que ésse plano seja sufi-
cientemente amplo e elaborado com previdéncia.
Ele deve também permitir a elaboracao dos planos
sucessivos» (conceito aberto da cidade e conceito
dindmico de planejamento) «e por isso éle deve
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apoiar-se numa coerente e completa doutrina ur-
banistican.

Essas conclusGes sdo importantes, porque, como
diz o urbanista portugués Matos Cardoso, «o urba-
nista ndo tem o direito de impor uma norma de
vida e deve elaborar os seus estudos de acirdo com
os principios éticos e sociais da populacdor, e
ainda, referindo-se aos planos «éles devem ser
suficientemente flexiveis para aceitar condicoes e
exigéncias mutaveisy. Ora nunca como em nossa
época a mutacio das condigdes e a caducidade dos
planos foi tic rdpida, em consequéncia de uma
veloz mutagao dos processos de produgao, num
mundo que & todo unido na ciéncia e nas trocas,
e onde & preciso considerar impdctos subitos de-
correntes de novas aplicacfes e novas descobertas
e novas orientacoes. Quando a variacao dos meios
e das estruturas & tao rapida como na época atual,
nao e possivel deixar de apoiar a acac num plane-
jamento de ampla previsao. Diz Julian Huxley: «a
partir de agora precisamos pensar em térmos de
mudancas.

E € o planejamento que atenta para ésses pro-
blemas, internos e externos, proximos e remotos,
e hoje & aplicado em téda atividade, e, entre nos,
€ relegado ao esquecimento no campo onde ele
nao é so imprescindivel, mas vital, o da organiza-
cao urbana.

Vejamos um eminente economista, Fourastié,
famoso pelos seus estudes sdbre produtividade, que
por sinal sendo baixa em nosso meio explica as
dificuldades em gue nos debatemos. Diz ele: wa
interdependéncia dos fendémenos econdmicosy (e
podemos acrescentar, sociais, urbanisticos, etc.)
«é de tal ordem, que se um setor ndo funciona como
deveria, os efeitos negativos désse fato refle-
tern-se sobre a produtividade de téda a MNacéo.
Mao é possivel aumentar a produtividade a nao
sér em consequéncia de longas previstbes e com-
plicados trabalhos administrativos,
contabeis, juridicos, cientificos, em aparéncia es-
tranhos a producao, mas que em realidade a con-
dicicnam. A prova é que nac existe um pais cara-
terizade por um notavel rendimento econdomico
onde nao exista ao mesmo tempo um imponente
aparelho administrativo. Ha paises com 97 9% de
produtores materiais (india) e outros com sé 40 %
(Europa-U.5.A., por terem um grande desenvolvi-
mento do setor tercidrio; comércio e servicos.
A producgdo dos segundos & muito superior 3 dos
primeiross. Chega-se ao exemplo aparentemente
paradoxal, mas que ilustra uma realidade incon-
testavel ude que as batatas sdo produzidas melhor
desenvolvendo a parte administrativas da produ-

intelectuais,
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cao. Isto é, planejande, realizando aguela operagao
fundamental, que, transpondo analogicamente as
conclusdes da produtividade ao urbanismo, se ti-
vesse sido devidamente considerada em 5ao Paulo,
se tivesse havido planejamento continuando e pla-
nos obedecidos, a cidade nao estaria em caréncia
de tudo e na inegavel mesquinhez de estruturas €
desordem de funcoes em que esta mergulhada,
tomada por uma agitacdo frenética geradora de
atritos e de desgastes. Sua produtividade urbana é
baixa, seu futuro desenvolvimento sombriamente
problematico; causa precipua a quase constante
aversao constitucional de quem de direito a todo
planejamento e a qualquer plano.

Parece pois que, apds o que foi dito, temos
uma base suficiente de entendimento sobre o gue
venha a ser planejamento e sobre sua importancia
e necessidade para a nossa cidade.

Acontece também gque o planejamento urba-
nistico abrange varios escaloes territoriais: iremos
agora mostrar que para atender a Sao Paulo ele
deve ser de ambito regional também, para que
possa ser atuante. Isto &, para planejar na Capital
e chegar a algum plano Gtil, somos cbrigados a
considerar o objeto de planejamento também toda
a regiao em que a capital atua imediatamente ou
que tenha uma repercussdo sensivel em seu agen-
ciamento.

I1l - CARACTERISTICAS DA REGIAO PAULIS-
TANA E NECESSIDADE DECORRENTE DE
PLANEJAMENTO EM ESCALA REGIONAL

A capital de Sao Paulo, pelo censo de 1960,
apresentava uma populacao de cerca de 3 800 000
habitantes, concentrada em uma irea da ordem
de 500 km* e portanto com uma densidade média
de 80 habitantes por hectare. O Municipio abrange
uma area de cérca de 1500 km?®, uma térga parte
da qual portanto estd coberta com as zonas edifi-
cadas, sendo que os arruamentos se alastram pro-
vavelmente sobre uma area de mais 100 km* além
dessas.

Esse territorio paulistano estd cercado por 19
municipios (ha cérca de dez anos eram 11 apenas)
com uma populagac global de cérca de 850 000
habitantes. Considerando o aumento de populacao
quer da capital quer désses municipios vizinhos,
pode-se afirmar que hoje o conjunto da Cidade
de Sao Paulo e dos municipios limitrofes apresenta
uma concentracao populacional da ordem de 5 mi-
IhGes de habitantes, sendo que 700 000 habitantes
da zona periférica correspondem a municipios com
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area edificada praticamente soldada com a da Ca-
pital (Osasco, Tabodo, Diadema, Sao Bernardo, 530
Caetano, Santo André, Guarulhos).

Ainda, se considerarmos a drea mais proxima
dessa coroa de municipios que envolvern a Capital
e que na maior parte, como dissemos acima, cons-
tituem wverdadeiros alastramentos de sua estrutura
urbana, isto & aquéles centros urbanos que sao
atingiveis numa hora, ou hora e meia de percurso
com o5 meios comuns de transporte, e que por-
tanto estac ao alcance dos paulistanos para tra-
balho ou estadia e descanso dentro das horas do
periodo diurno, teremos o perimetro Jundiai, Ati-
baia, Santa lsabel, Mogi das Cruzes, Bertioga, San-
tos, ltanhaen, Juquitiba, 530 Roque, num raio de
cérca de 60 km?, com centro na Capital e com uma
populacac total de cérca de 750 000 habitantes.

Mas outros 750 000 habitantes vames encon-
trar numa outra area periférica contornando essa
descrita e abrangendo o perimetro Campinas, Bra-
ganca, S3o |osé dos Campos, Santa Branca, Litoral,
Sorocaba, |ti, Campinas, num raio de cérca de
S0 km do centro da Capital, constituindo uma
coroa de municipios atingiveis no prazo de duas
horas pelos meios comuns de transporte e ainda
portanto acessiveis ocasionalmente para negdcios
ou visitas a realizar facilmente num mesmo dia.

Todo ésse conjunto de cidades em volta da ca-
pital, mais ou menos intimamente ligadas & mesma
por intensas correntes de trafego, trabalho e inte-
résses, cobre uma area de cérca 1/10 da area total
do Estado inteiro e abriga uma populacio de
6 500 000 habitantes, isto &, a metade da popu-
lagdo de todo o Estado, revelando portanto uma
enorme concentracao demogréfica, acompanhada
da maior concentragao industrial do pais e de uma
convergéncia imponente de infraestrutura (estra-
das de ferro e de rodagem, portos, energia elétrica,
servicos de toda espécie).

Ao passo que no resto do Estado os problemas
s3o mais de infraestrutura do que de estruturacao,
2 Nao ser em um ou outro centro espalhado e facil-
mente controlavel com um relativamente modesto
planejamento local — sendo que a atuacio das di-
ferentes Secretarias de Estado e uma oportuna
coordenacao das obras municipais de maior vulto
seria por ora suficiente para um razoavel enqua-
dramento dos problemas urbanisticos dessas varias
regices — nessa area superpovoada que gravita em
torno da Capital e que a ela se liga com intimidade
e maior volume de acGes e reacbes, os problemas
de estruturacao saoc os de maior gravidade e de
maior vulto, agravados pela grande concentracio
da demanda. Nao é possivel pensar em resolvé-los,
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no conjunto e em cada um dos municipios da area,
sem o auxilio de um orgao de planejamento que
congrege o Estado, a Capital € os demais munici-
pios da drea toda até pelo menos o limite de
90 km indicado. Trata-se afinal de metade da
populacao do Estado a ser atendida.

A cidade capital situada na convergéncia de
todo o sistema de infraestrutura dessa mesma area
e irradiando sua influéncia diretamente por sua
vez sobre toda a regido, depende e influe diaria-
mente dessa drea e sbbre essa drea. Nao & conce-
bivel qualguer medida de planejamento, que im-
plica restricGes, diretrizes, operagées em larga
escala, sem abranger a regiao toda. Vejamos o
abastecimento de agua que ja indica diretrizes ce
captacao além da Serra da Canteira, afetando os
possiveis interésses dos municipios servidos pelo
Rio Jugueri; vejamos o problema da regularizacio
dos rios, que afeta areas afastadas. Qualquer regu-
lamentacae de uso do solo vizando o zoneamento
da indlstria, a extensdo da edificacdo popular, a
preservacao da zona rural, que se quisesse implan-
tar no municipio da Capital seria de inicio guase
inoperante se nao fosse adotada também naqueles
municipios limitrofes que citarmos como soldades a
area urbana de 5ao Paulo e em que se verificam
tendéncia a compactacao urbana e a absorcao de
todo o territério pela edificagao, como em S53c Cae-
tano, e surtos de entusiasmo pelo sempre maior
desenvolvimento urbano, sem controle e sem orien-
tagdo que considere o conjunto dos problemas.

E o problema da coordenacdo em area de am-
bito regional iria sempre se agravando com o cres-
cimento fatal dos municipios da regiao, a criarem
novos problemas e a agravarem os existentes, e
pela tendéncia politica a sempre maior reducao da
area do municipio da Capital, pelo pedido de auto-
nomia dos bairros periféricos.

E sabido que ha movimentos autonomistas exa-
tamente nas zonas mais afastadas do municipio,
onde as areas livres para expansao controlavel sao
maiores, como no setor de Perlds, de ltaquera, de
Santo Amaro, e que uma vez autdnomos ésses dis-
tritos, escapariam, do poder regulador e planejador
da Capital. Parece que o poder publico nao se da
conta da gravidade dessas possiveis defeccoes,
excessivamente preocupados com o aspecto finan-
ceiro dos problemas. Mas se a secessao se proces-
sar, a necessidade do drgao regional de planeja-
mento, com poderes para encaminhar propostas
concretas de regulamentacio e planos, sera entao
imperiosa.

Vejamos o seguinte: a saida dos distritos de
Perlis-|aragud na zona norte do municipio; de Sao
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Miguel-ltaquera-Guaianazes na zona leste; e de
Santo Amaro-Parelheiros na zona sul e que sao os
que mais possibilidades tém de autonomia, tendo
havido movimentos nesse sentido, reduziria a drea
do municipio a metade sem incidir profundamente
na reducdo da populacido, que passaria de 4 a 3.7
milhSes de habitantes, os quais voltariam logo zos
4 milhdes pelo crescimento demografico. Mas a
situacao do municipio, reduzido 3 metade de sua
area e com deis tércos da mesma edificada e sem
condicoes de dirigir a dindmica urbana pela falta
de controle sobre as areas proximas envolventes,
onde a expansao dar-se-a livremente, seria das
mais graves sem o auxilio de um drgao planeja-
dor e coordenador em que fossem representados:
1.2, o Estade; 2.2, a capital de Sio Paulo; 3.2, os
municipios limitrofes, vizinhos e proximos; 4.2, as
diferentes autarguias de servicos publicos e de
utilidade publica.

Esse 6rgao podera estudar, equacionar e pro-
por as solucdes que por forca da lei de estruturacio
do orgdo, seriam acatadas por todos os componen-
tes da regido em que atuaria, e poderd tracar as
diretrizes futuras a seguir e estabelecer as priori-
dades.

Sémente o planejamento regional poderd asse-
gurar a permanéncia das necessarias dreas rurais e
o entrosamento das varias legislagbes municipais
de arruamento e zoneamento que iriam salvaguar-
dar a existéncia dessas dreas livres. Somente uma
acao de planejamento regional poderd ordenar e
coordenar o zoneamento industrial, elemento ba-
sico dos desenvolvimentos urbanos e estabelecer as
condices para uma racional distribuicio das indis-
trias na regiao de Sao Paulo, como é recomendado
num estudo realizado para a Federacio das Induis-
trias do Estado.

Alguns engenheiros mexicanos, em um traba-
lho por outros aspéctos ndo aceitavel apresentado
no Congresso Internacional de Paris de 1962, e ao
qual tomamos parte, afirmaram com clareza e pre-
cisao de que «é impossivel resolver os problemas
tdo variados e tao complexos que apresentam as
grandes cidades modernasy sem a consideracao do
seu «espago vitaln, isto &, de sua regido proxima
de acao e reacio. E prosseguem: «a solucio do pro-
blema geral criado pela tendéncia humana 3 con-
cenfracao urbana, em fase de crescimento conti-
nuo e elimitado, deve ser procurado fora dessas
proprias areas e nao dentro delas como os urba-
nistas se obstinam em fazer», ressaltando pois a
importancia do planejamento regional para a solu-
cao désses problermas basicos.
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O Estado da Guanabara, em que pesem suas
carateristicas estruturais, ndo descuidou désse as-
pécto do problema técnico-administrativo, e pelo
decreto 1582 de Marco deste ano instituiu e orga-
nizou, em sistema, as suas atividades de planeja-
mento.

Em nosso Estado temos o exemplo do orgio
de planejamento do Vale do Paraiba, atuando em
escala regional, e na area da propria Capital a
necessidade da solucao de problemas de ordem
geral tem dado lugar a convénios entre o Muni-
cipio da Capital e Municipios limitrofes, ou entre
o primeiro e orgdos Estaduais ou Federais, tendo
ultimamente tomado maior vulto os acordos mu-
tuos sobre varios problemas. Mas trata-se sempre
de intervengdes conjuntas setoriais, faltando uma
apreciagao & uma coordenacap compreensiva de
todos os problemas e de todas as implicacdes pre-
sentes e futuras das atividades humanas na grande
regidao paulistana que delineames em suas grandes
linhas.

MNum proveitoso encontro internacional de ur-
banistas, realizado em 1961 em Lisbda e cujos
resultados foram publicados num wvolumoso relaté-
rio sobre ésse «Coléquio sobre urbanismo», o téc-
nico portugués arquiteto Rafael Botelho, diplomado
em urbanismo em Paris, dizia que «a acao muni-
cipal em matéria de planejamento pode ter a sua
maxima expressao quando se apoia ou participa em
planos de escaldo regionaln, corroborando o que
estamos afirmando.

Daquéles coléquios proveitosos tiramos outra
bela consideragdo, aplicando-a 3 grande concentra-
cédo paulistana, que sem divida deve ser conside-
rada uma comunidade. Mas, disseram em Lisbda,
#uma comunidade metropolitana ndo é uma pes-
soa juridica, e portanto, nao @ uma comunidades.
Bela contradicdo que retrata com vigor a infeliz
situagdo em que vém se encontrar as grandes con-
centracdes urbanas que naoc sao orientadas por
Orgaos que as possa abarcar em seu todo organico.

Messa altura vemn a calhar algumas declaracdes
do Ministro de Estado italiano Dino Del Bo, comen-
tando a funcac da periferia urbana no planeja-
mento, face a um movimento dos municipios
periféricos das cidades de Génova & de Milo,
altamente industrializadas e em plena expansio,
gue haviam side incorporados aquelas cidades como
distritos e pleiteavam sua emancipacao. Dizia o
ministro: «demonstrou-se com os fatos as popula-
coes, incorporadas as grandes cidades que essa cir-
cunstancia, em lugar de danifica-las, melhor servia
a defésa de seus interésses. Na situacio atual é
inegavel que cidades como Mildo nao podem ter
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uma administracdo destacada da dos municipios
mais proximos. da regiaon.

Isso tudo milita pois contra maiores desmem-
bramentos da Capital e a favor de maior entrosa-
mente, pelo contrario, dos orgaos de govérno muni-
cipal e estadual no dmbito da regido, cujo futuro
desenvolvimento prevé-se impressionante. Quero
agui lembrar o que declarei neste mesmo |nstituto,
em outra ocasido, nas comemoracoes do Dia do
Urbanismo, em 8 de MNovembro de 1960, sébre
ésse crescimento da area metropolitana de Sao
Paulo.

¢Felizmente podemos seguir durante um sé-
culo o crescimento da populagio de Sao Paulo
apoiados em dados fidedignos, escalonados em va-
rias etapas, de que vamos considerar apenas algu-
mas, especialmente distanciadas de uma geragao,
isto &, vinte e cinco anos.

Mo dltimo quartel do sécule passade, na hora
do aparecimento de suas primeiras grandes indus-
trias e do surto imigratério peninsular. 530 Paulo
contava com 40 000 habitantes. Estamos por volta
de 1880. Vinte e cinco anos mais tarde, a popu-
lacado ja sextuplicara, chegando a 240000 em
1905. Quadruplicou praticamente em mais 25 angs,
tendo 200 000 em 1230. Saindo desta base ja alta,
conseguiu triplicar em outro guarto de século, atin-
gindo cérca de 2 700 000 no ano de seu quarto
centendrio. Pelo censo de 1960, estaria por volta
de 3 BOOO000. Impressionantes revelaram-se as
populacoes dos arrabaldes. O distrito do Tatuape
chega a quase 150 000 habitantes, mais do que a
populacdo de Ribeirdo Preto ou de Sorocaba; o Dis-
trito de Vila Prudente atinge a 180 000 habitan-
tes, mais do que a populacio de Campinas; o©
outrora bucélico distrito de Tucuruvi, procurado
ha algumas décadas pelas suas chacaras, tem hoje
mais de 200 000 habitantes e é um fervilhar de
vida urbana.

Considerando os dados atuais e passados sobre
a populacao de Sao Paulo e lancando para o futuro
a curva bastante regular que os liga em grafico,
atingiriamos em mais uma etapa de 25 anos a ser
concluida em 1980 — a cem anos dos 40 000 ha-
bitantes de onde partimos nessa exposicao — valo-
res compardveis aos da meia dizia das maiores
cidades do munde atual.

Esses altos niveis sdo também confirmados por
outro caminho, considerando o crescimento da area
edificada e arruada do municipio, gue j& atinge
cérca de 600 quilometros gquadrades, e a densi-
dade populacional da &rea edificada, que tem se
mantide ultimamente em torno de 100 habitantes
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por hectare bruto, com tendéncia a aumentar, pela
sempre maior compactagao da edificacio, em ex-
tensao e altura.

Se fatores novos nao intervierem, especial-
mente no campo do planejamento regional, para
amenizar ésse fendmeno preocupante, e nos deve-
mos almejar e nos esforcar para que isso aconteca,
a previsao que a curva de crescimento oferece para
1980, admitindo-se que nao sofra inflexdo em seu
percurso, e que & de sete a sete e meio milhoes de
habitantes, serd atingida. Muito provavelmente a
area metropolitana, pelo menos, a atingira.

Qualquer previsao de ha apenas quinze anos,
dez anos, foi superada. Qualquer idéia preconce-
bida acérca da estrutura final da cidade foi derru-
bada. Sémente uma alta consciéncia civica aliada
a um solido respaldo de planejamento poderao de-
tectar e enfrentar o dia de amanha.

O problema de Sao Paulo, problema multiface
e complexo nao se resolve mais apenas por comis-
sbes improvisadas e nem sdmente por Orgaocs tec-
nicos sem atender a solucbes democraticas mas
integrais que prevejam o concurso de todas as for-
cas de urbe gigantesca. E mais um problema de
cooperacao e de educacao do que um problema
técnico; e eminentemente um problema de sanea-
mento de atitudes.

A estrutura de S3o Paulo terda que ser fatal-
mente uma estrutura propria, para atender ao fend-
meno que ela representay.

Parece que temes oferecido elementos e argu-
mentos suficientes para concluir da necessidade da
criacdo de um érgao de planejamento que cubra
téda a grande regido em gue se desenvolve o mais
intenso processo vital de todo o pais, em torno do
maior aparelhamento produtive da América do Sul,
em beneficio de seu harménico e feliz desenvol-
vimento pelo espago e pelo tempo afora.

IV - CARACTERISTICAS DA ESTRUTURACAO
PO MUNICIPIO DE SAO PAULO E NECES-
SIDADE DECORRENTE DE ORCANIZACAO
DISTRITAL DA CAPITAL E DE DESCON-
CENTRACAO ADMINISTRATIVA

Acabamos de examinar o aspécto regional do
problema de Sao Paulo, realcando a falta e enca-
recendo a necessidade de um érgac que abranja
com sua agao permanente de coordenacac toda a
regiao.

Se examinarmos agora a estrutura atual do
municipio dentro de seus limites wverificamos a
necessidade oposta, isto é, de confrapor 3 exces-
siva centfralizacdo administrativa e a4 caréncia de
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&rgaos publicos periféricos uma estrutura descon-
centrada que leve a todos os recantos do munici-
pio a acao do poder publico e tenha maior contato
com a realidade e as necessidades locais.

Essa estrutura da cidade, quer do ponto de vista
da organizacio e extensao dos servigos publicos,
quer quanto aos niveis dos equipamentos e sua dis-
tribuicao foi objeto de longas pesquisas e estudos
aprofundados, realizados pela propria Prefeitura
diretamente ou por sua conta. Uma anidlise gené-
rica pode ser lida em artigo que publicamos no
n.e 208 de 1960 da revista Engenharia, orgéo ofi-
cial do Instituto de Engenharia; e uma apresenta-
¢ao essencial pode ser encontrada no relatério de
Planejamento, publicado em 1961, sob nossa orien-
tacio, pela anterior Administracdo Municipal.

Limitamo-nos aqui aos aspéctos essenciais e
que interessam nosso objetive. Como ja vimos, a
drea edificada e arruada do Municipio é da ordem
de 550 km?, mas, désse todo, apenas 70 km* é pro-
vida de todos os servicos plblicos e de todos os
equipamentos necessarios, E corresponde a area
central, mostrando a tendéncia de aparelhar a ci-
dade do centro para a periferia, de acérdo com o
crescimento, de tipo pioneiro, e com a centraliza-
cao administrativa.

Em volta dessa primeira area ha uma segunda,
mas nao desenvolvida j4 com a mesma continui-
dade e com algum elemento isolado mais afastado,
mostrando j4 a atuacac de uma politica menos
centralizadora, e tendo mais ou menos a mesma
extensao, em que o equipamento n3c & muito sa-
tisfatério ou é desenvolvido regularmente. Ao todo
sdo cérca de 145 km*® de areas suficientemente
aparelhadas, correspondendo em extensido ac gue
era tida a superficie edificada da cidade por volta
de 1932, quando ainda os problemas nao se haviam
agravado e um planejamento de grande porte,
acompanhado de uma acao administrativa descon-
centrada, teriamos salvoe a cidade e lancado as
bases de um sadio desenvolvimento futuro, o gue
nao houve infelizmente. Entao, dos 550 km® da
area urbana sobram ainda cérca de 400, uma enor-
midade, onde vive praticamente metade da popu-
lacdo da capital e que nao tem aparelhamento
algum ou apenas iniciado ou reduzido ao essencial:
luz domiciliar, estradas de acesso e ruas principais
calcadas e 8ste ou aquéle servico e equipamento,
esporadicamente.

Portanto, a propria estrutura da cidade revela
a sua génese, decorrente da extensao por expansao
em torno do nucleo central dos servicos e equipa-
mentos em virtude de estar centralizada a admi-
nistracdo e as repartigbes municipais. Seus funcio-
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narios, concentrados na sua grande maiocria em
escritorios na area central da cidade e sob um
regime fortemente burocratico, nao tem possibili-
dade de conhecer a fundo os problemas locais,
especialmente na periferia, que fica abandonada
ao arbitrio dos fiscais e dos escassos residentes dis-
tritais. Alids ésses poucos servicos nos distritos,
mal organizados por nao haver um sistema efi-
ciente que os enquadre e controle, sdo mal apare-
Ihados e pouco prestigiados, a ndo ser nas corridas
de pequenas obras de cunho eleitoreiro.

O fator principal do alastramento inorganico
e sem aparelhamento dos bairros periféricos deve-
-se & proliferacdo dos arruamentos chamados popu-
lares, desprovidos de qualquer melhoramento e
reduzidos 3 simples abertura de ruas, sem inversao
de capital adequado pelos loteadores, dando lugar
a mais pesada forma de especulagio, desenvolvida
em prejuizo de toda a comunidade, pela trans-
feréncia dos encargos decorrentes da instalacao
populacional & propria sociedade. A incapacidade
funcional da administracio centralizada teve sua
confirmacio na impoténcia frente a essa prolife-
racao de bairros a criarem problemas dos mais
graves. A transformacdo do terreno de baixo valor
em terreno de alto prégo urbano fez-se sem con-
veniente inversao de capital, acabando as melho-
rias sendo realizadas com o dinheiro de todos. E as
propostas feitas pelos orgaos competentes para
urna rmudanca désse estado de cousas tiveram sem-
pre branda acolhida e produziram frutos bem
modestos, face 3 gravidade e imponéncia do fe-
nomeno.

Esse fendmeno alids ndo é exclusivo de Sao
Paulo, embora aqui tivesse se manifestado numa
escala e com uma velocidade inéditas. Nao so no
Brasil. mas em toda a América Latina produziu-se
em maior ou menor escala, talvez pela excessiva
liberalidade do meic e pela irracional crenca em
progresso indefinido.

O Arquiteto Fernando Belaunde Terry, que
acaba de ser empossado na presidéncia do Perl,
em um trabalho sdbre os problemas de seu pais,
afirma: «Surgem em volta das cidades principais
cinturdes de bairros insalubres gue, longe de cor-
responderem a uma nova criacao de riquezas, vem
agravar o problema economicon.

A ésse alastramento de bairros corresponde o
aparecimento de edificacoes também realizadas
frequentemente sem os necessarios requisitos, pois
o primeiro fenomeno foi agravado pela permissac
de se construir nos arruamentos sem gque @sses
tivessem sido convenientemente concluidos. acei-
tos e oficializados,
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Tudo isso corresponde a falhas do poder piblico
e da legislacao e de sua aplicagdo, criando-se uma
situacao de compromisso, fruto de um acUimulo de
érros e de omissoes.

Mo encontro internacional de urbanistas reali-
zado em 1961 ern Lisbéa por iniciativa da Direcao
Geral dos Servicos de Urbanizacio de Pertugal, e
ja agui lembrado, o urbanista portugués arquiteto
Hernrique Albino sintetizou nessas palavras o fato,
que por la também ocorre eventualmente, mas em
escala bem mais modesta, e que bem o carateri-
zam: ¢Mao ha construcdes de geracao expontinea,
nem mesmo as clandestinas. Elas sao fruto de falta
de fiscalizacdo, duma especulacdo tremenda, duma
grande incompeténcia e de certas traficanciasy.

Seja como for, o fato esta ai e é preciso pensar
em enfrentar a realidade de amanh3 sem demora.
Mas o pouco que foi dito e o mais que podera ser
lido nos trabalhos a que nos referimos no inicio
demonstra que nao é mais possivel cuidar dos reais
problemas da periferia urbana permanecendo com
uma organizacao centralizada, e que trata de pre-
feréncia, e guasi que exclusivamente em certas
quadras, de problemas da area central. E preciso
levar o poder piblico junto aos bairros, é preciso
organizar na periferia servicos e obras para atender
as necessidades locais, prontamente, sem que ve-
nham seus habitantes esmolar favores para obter
pelo menos as atengbes do Poder plblico sébre os
assuntos mais comezinhos.

A constatacdo de que as cousas s3o assim & de
que a reacdo popular e dos técnicos da matéria
contra ésse estado de cousas ja faz-se sentir com
energia. E comecam pela periferia exatamente, a
mais abandonada. A imprensa diaria vem publi-
cando com sempre maior frequéncia os protestos
de bairros afastados contra o abandono a que estio
relegados, e inclusive seus violentos propésitos de
autonomia, Eis, nos UGltimos dois anos, Perds cla-
mando pela sua autonomia e alardeando gue com
200 km de ruas s6 tem 5 delas pavimentadas; eis a
Cidade Dutra e a Vila Jaguara, ou por falta de
condugdo, ou pelo mau estado das ruas: eis Piri-
tuba criar uma grande Comissao pré-emancipacao,
alegando a completa estagnagde do bairro e seu
abandono; eis o distrito de Guaianazes completa-
mente abandonade andando pelo mesmo caminho:
eis ainda éste ou aquéle bairro, esta ou aguela
Sociedade de Amigos de Bairros, clamarem contra
a falta de um plano de administragie municipal
que contemple os problemas vitais dos bairros e
nac apresente a razao de que n3o ha tempo e
meios para isso, o que seria um descalabro. MNao
seria conveniente incenfivar essas iniciativas de
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desmembramento, ou n3aoc se opor a elas, como
parece gue oficiosamente tem se manifestado, ve-
readores ligados 3 administragao, pois agravariamos
os problemas da regido, como ja focalizamos.

Mas essa grita & sintoma iniludivel da necessi-
dade de uma nova orientacao e de uma organizacao
municipal que venha atender ac problema. Ja inu-
meros candidatos & wvereanca vém pregando em
seus programas i necessidade da desconcentracao
administrativa e dos serviges, alvitrande em geral
a criagzo de novas sub-prefeituras. Embora jul-
gando prejudicial essa dltima solugdo, que enfra-
gueceria o poder do Prefeito e daria azo a criagio
de desaconselhaveis barreiras, pela relativa auto-
nomia dos sub-prefeitos, e tendo-nos oposto a so-
lucao analoga proposta em certa ocasiao, e que por
sinal nao foi sucedida, a existéncia e persisténcia
désses protestos & dessas propostas faz porém res-
saltar que o problema existe, deve ser resolvido e
nao pode ser por mais tempo postergado, pena o
colapso da vida urbana e a radicalizacao dos pro-
blemas e das situacdes.

O Estado da Guanabara wolta aqui com seu
exemplo a nos ensinar o caminho. Foi rejeitada a
subdivisao do Rio de |aneiro em municipios e foi
instituida a divisao distrital, desconcentrando as
funcbes administrativas desconcentraveis, que sao
geralmente as que tem atividades afins e os servicos
locais ou setoriais.

E necessdrio ajudar a cidade que esta numa
dificil gestacdo expontidnea de novas estrufuras,
utilizando e orientando seus movimentos, desta-
cando da grande massa urbana as comunidades
constituidas por seus conjuntos de bairros gravi-
tando em térno de nlcleos distritais e nessas
comunidades realcando a atuacdo de suas comu-
nhoes, constituidas pelos bairres hemogéneos. E dar
a elas maiores possibilidades e oportunidades de
se manifestarem no trato e na solucio de seus pro-
blemas. Precisamos tentar enriguecer nossa vida
democritica, devemos pretender que nossa faina
didria se desenvolva em um ambiente menos pobre
e menos dificil, abrindo uma réstia de esperanca
no futuro, empenhando para isso todo o povo, dire-
tamente.

A Prefeitura de Sdo Paulo, atravez de seus 6r-
gdos técnicos, sentiu e estudou o problema, e ha
tempos tem trabalbade, ora com maior ou menor
sucesso e apoio, no sentido de encontrar uma solu-
cao. Mas qualquer solucdo esbarra contra a cen-
tralizacdo de sua estrutura atual, que deve ser
modificada. O primeiro passo é pois o de estabe-
lecer no municipio uma divisao da area em distri-
fos municipais, administrados por um agente mu-
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nicipal, emanacao direta do Prefeito, atravez de
uma coordenacdo geral das agéncias municipais
fazendo parte de seu préprio Gabinete. Esse agente
seria assessorado por um conselho administrativo
distrital & por um conselho consultive e orientador
também distrital. Num primeiro tempo a divisao
abarcaria treze distritos (Santana - Perds - Lapa -
Sé - Pinheiros - Vila Mariana - Santo Amaro - Bras
- Mooca - Tatuapé - Penha - ltaquera - Sao Miguel
e Osasco), que constava do plano como 14." distrito
ja emancipou-se, mostrando como o projeta é
oportuno.

Dissermos em um primeiro tempo. Sim, porque
assim mesmo os Distritos previstos sao em geral
ainda grandes demais, ou pela extensdo territorial,
que naoc permite a proximidade e vigilancia dos
orgaos publicos, ou pela populacao, que torna ainda
precario o bom entendimento de toda a populacac.
Lembremos que movimentos autonomistas foram
assinalados também na area da Sub Prefeitura de
Santo Amaro, mostrando como o problema é agudo.
O estudo para ésse desdobramento também foi
feito, ao lado de um estude profundo, baseado em
ampla pesquisa, para a caracterizacao dos nicleos
de atracao comercial; e nele o sub distrito de
Santo Amaro estd previsto dividide em Santo
Amaro e Parelheiros, dando & area mais afastada
uma estruturagio de que carece, em vista de seu
futuro desenvolvimento. Mos nidcleos principais
seria localizada a agéncia Municipal, de forma gque
as previstas na primeira etapa ficariam num se-
gundo tempo como sede de um dos novos distritos,
em que se desdobraria o atual. A populacac dos
distritos, na fase final, giraria no maximo em térno
de 150000 habitantes, havendo alguma excecao
para distritos muito adensados e onde um maior
fracionamento riao seria praticavel. Os novos dis-
tritos seriam, pelo projeto citado: Ponte Grande,
aesdobrado da Sé: Vila Maria, do Braz: Vila Pru-
dente, da Mooca; Pirituba e Freguezia do O, da
Lapa;: Vila América e Indianopolis, de Pinheiros:
Vila Formosa, de Tatuapé; Ipiranga, de Vila Ma-
riana: Casa Verde, e Tucuruvi, de Santana: Cuaia-
nazes, de ltaguera; |aragua, de Perus e Parelheiros
de Santo Amaro. Na fase final portanto, os distri-
tos seriam 27. A faver do tamanho populacional
dos distritos e da necessidade da divisac distrital
quero lembrar que a cidade de Campinas tem
185 000 habitantes e Jundiai 85 000, governados
por uma Prefeitura a sua escala; e que o Estado do
Ceard, com tdda sua complexa estrutura estadual
# municipal, tem uma populacac de 3 350 000
habitantes, menor do que a populacio do Munici-
pio de Sao Paulo, mostrando como & urgente e
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oportuno prover a Capital de 6rgaos descentraliza-
dos de administracdo, vitalizando seu tecido social
e politico, na escala humana dos agrupamentos
populacionais. O estudo exaustivo désse plano dis-
trital ja foi realizado e vai publicado no relatorio
«Planejamento» editado pela Prefeitura em 1961
e a que nos ja& nos referimaos.

Todos os aspéctos e fatores da desconcentracao
municipal foram previstos e todas as funcoes exa-
minadas. Diz o trabalho citado: «a Agéncia Muni-
cipal serao atribuidas functes que poderao ser por
ela desempenhadas independentemente de direcao
e coordenagdo dos oOrgdos centrais. S3o funcdes
especificas gue podem ser administradas por auto-
ridade local, sem a necessidade de intervencao dos
Grgaos centrais, salvo a hipdtese de recurso. So
as que se relacionam: 1.°) com a prestacao de ser-
vicos de peculiar interésse do Distrito; 2.°) com a
fiscalizagdo do cumprimento do Codigo de Obras
e das Posturas Municipais; 3.2) com as atividades
de intercambio com a comunidades.

O Agente Municipal teria as suas ordens uma
Seccdo da Fiscalizacao Fazendiria, para a fiscali-
zacao comercial e o lancamento de tributos: uma
Divisao de Obras, afeta 2 conservacao das vias e
logradouros plblicos e execug3o de obras correla-
tas, além da aplicacdo do Codigo de Obras; uma
Seccao de assisténcia 2 maternidade e & infancia;
uma Seccido de assisténcia social; uma Seccio de
educacdo e uma Seccao de cultura.

Teriamos ent3o a presenca viva da organizacao
municipal, com sua acac local, nac sé fiscalizadora
e executora dos melhoramentos em escala local,
mas incentivadora e promotora de iniciativas no
campo social e educacional, fazendo sentir ao povo
dos distritos, na sua escala e bem proxime a éle,
a presenca de um érgio de govérno e seus bene-
ficios, e permitindo por sua vez gue os anseios da
populacao chegassem logo e sem distorsdes ou pro-
telactes aos orgaos de cupula da Administracao,

Somente desta forma a Prefeitura podera, orga-
nica e estruturalmente, sentir os problemas seto-
riais da cidade e prover os meios para sua solucdo.
E a presenca de uma organizacdo desconcentrada
impedira as frequentes injusticas distributivas, que
facilitam atender de preferéncia certos setores,
alids alguns bastante beneficiados sempre, e fre-
guentemente para atender a injuncdes politicas do
momento,

MNo estudo gque citamos foi realizada uma mi-
nuciosa analise geral para se chegar a constituicao
do orgao distrital e a formulacao dos proprios dis-
tritos, chegando-se & conclusio que um desdobra-
mento dos mesmos far-se-ia necessaric em uma
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segunda etapa, para que a populacao administrada
fosse de tamanhe mais condizente, com um servico
désse tipo, em que a escala humana é condicao
fundamental, como |3 vimos. Os encargos decor-
rentes dessa organizacao em parte seriam com-
pensados pelo aliviamento e melhoramento das
fungdes que permaneceriam centralizadas, em
parte pela melhoria geral dos servicos locais e do
padrido urbano. que ndo tardaria a se manifestar
em uma melhoria da arrecadacao tributaria.

O que acabamos de relatar, nos levam a propor
que a Casa, atravez do Instituto de Engenharia,
recomende 3 Prefeitura a adocao do plano de divi-
sao distrital do Municipio, ja estudade pelos seus
orgaos técnicos.

Mais uma etapa em favor do planejamento sa-
tisfatorio de nossa metrépole seria entao galgada,
abrindo a porta para o estagio seguinte, isto a par-
ticipacdo direta da populacdo no prépric processo
de orientacdo do planejamento visando a efetiva
democratizacao de nossa vida social.

Alids, & bom lembrar que ésse plano de des-
concentralizagae administrativa nao & nenhuma
novidade gue estd sendo proposta para experiéncia,
embora ela decorra, como temos mostrado, como
necessidade devido ao enorme tamanho da cidade,
impossivel de ser administrada convenientemente
com um organismo centralizado. Outras grandes
cidades, cito Paris, Londres, New York, possuem
administracao desconcentrada e mesmo subdivi-
didas. Buenos Aires, na sua extensac maior (Gran
Buenos Aires, com populacio de & 700 000 habi-
tantes), & constituida por um conjunto de 16 Mu-
nicipios com area total de cérca de 2600 km*® e
corm funcoes descentralizadas e coordenadas entre
si, sendo que ha estudos e planos para a subdivisao
da propria Capital Federal (200 km?) em unidades
também desconcentradas.

V' - NECESSIDADE DA PARTICIPACAO DIRETA
DA POPULACAO NA ORIENTACAO DO
PLANEJAMENTO

Acabamos de ver gque a extensao do planeja-
mento € a reorganizagao administrativa do muni-
cipio sdo elementos indispensiveis para atender ao
soerguimento da vida urbana. Mas acreditamos que
nao basta essa estrutura se a populacao ficar
alheiada do processo de planejamento & mesmo na
atuacao de sua realizacdo. Nao é de se esperar gue
toda a drea urbana, na sua extensao atual e desen-
volvimento futuro, receba adequado aparelha-
mento e tratamento se, de um lado, nio houver
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participacdo dos habitantes pelo menos na conser-
vacdo das cousas publicas e na orientagao das ini-
ciativas locais e se por outro lade n3o nos acon-
tentarmos com padroes mais modestos, embora
suficientes e dignos.

Os problemas se avolumam numa proporgao
muito maior do que a do crescimento da populagao
e da renda municipal, mesmo suplementada com
os excedentes estaduais e federais, quando as ci-
dades ultrapassam um certo limite de tamanho.
0O atendimento da imensa maquina administrativa
e dos servigos, os enormes encargos de conserva-
cao, e os das obras novas de vulto absorvem todas
as verbas e deixam pouca margem para aquelas
despésas de obra locais que, 3 vista do desapare-
Ihamento e da imensa area a atender, se fracionam
em gquantias insignificantes e insuficientes.

Os orcamentos municipais aumentam — fala-se
em wvalores em tdrno de 50 bilhdes de cruzeiros
para o proximo ano — mas os encargos também
aumentam na mesma proporgao e mais, pela neces-
sidade de enfrentar soluces caras para os proble-
mas funcionais, como a circulagdo, o transporte, ©
aparelhamento educacional e social. Isso leva a
revisao dos padroes dos servicos, para que sejam
colocados mais proximos da realidade financeira,
mais modestos embora funcionais para poderem
ser mais generalizados e nao sufocarem a popula-
cao com uma sempre maior pressao ftributaria, que
tornar-se-ia insuportivel e contraproducente.

Més somente poderemos realizar eficiente-
mente aquelas obras e servicos gque teremos meios
de conservar. E sobre as verbas e equipamentos
de conservacdo que deverd fundar-se nosso bem
estar e nossa estrutura e essas verbas nao deverao
ser desviadas para obras novas, pois as taxas e
impostos sao pagos pelo povo para administrar a
causa plblica, e em primeiro lugar, manter o apa-
relhamento urbano em eficiéncia. Obras novas de
vulto devem ser custeadas por operagoes financei-
ras a longo prazo, que incidam também na taxacao
dos anos vindourcs, que terdo o servico prestado
pelas obras realizadas. Ora o controle das verbas
de conservagio e de sua aplicacdo é uma funcio
importante politico-administrativa, que nao pode
escapar a um conhecimento mais direto da popu-
lacao.

Mas tude isso conduz a um maior entrosamento
e colaboracdo entre o povo e o poder plblico, alias
ja em atuacao. Haja visto a tendéncia a aproximar
a contribuicdo para os servicos de seu préco de
custo, como tem acontecido com a solucao para
os telefonemas, em que & pago nao s6 o servico
mas também téda a instalacao pelo usuario, e
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como estd a se pregar para o transporte urbano.
Como é para o calgamento, para a extensao de luz,
com um avanco sempre maior direto do poder pu-
blico, no orcamento dos individuos a que faz sime-
tria uma sempre maior participacao direta da popu-
lacao em servico de conservacao e limpeza dos
logradouros publicos locais, contrato de guardas
noturnos, iniciativas para melhoria de servigos e
de obras, e mesmo para construgao de obras novas,
como foi exemplificado citando a atuacio das So-
ciedades Amigos de Bairros.

Mas por isso mesmo, por estar sendo convidado
a mais participar na despésa para obras e servigos
€ por mais assumir expontdneamente encargos,
que caberiam as reparticoes, o povo deve ser mais
ouvido e ter possibilidades maiores de manifestar
seus desejos e seus pontos de vista sbbre a forma
com gque se pretende atendé-lo.

Portanto, assim como para a solugio dos pro-
blemas de estrutura da cidade reconhecemos a
necessidade do planejamento em escala regional e
a participacao ativa do Estado a ésse planejamento;
para a solucao dos problemas locais, além da divi-
sao administrativa da area urbana, faz-se necessa-
ria e Gtil a participagdo popular direta ao planeja-
mento local e municipal.

Mesmo porque é sabido que, em geral, os
servicos realizados pelo poder publico sdo antieco-
nomicos. Ora, se a tendéncia &€ para uma sempre
maior participacao dos usuarios nos custos désses
servicos € justo que se dé aos mesmos, e por-
tanto ao povo, maior ingeréncia na cousa plblica.
E mesmo porque ésse mesmo povo trabalhador
podera pretender, e com razao além de atender
aos sacrificios que lhe exigem pelo atendimento
dos problemas gerais, viver em um ambiente mais
condizente, que lhe nao amesquinhe a vida, tor-
nando-a vidcua e sem a alegria de uma moldura
a altura da dignidade humana. Pois é inegavel que
o quadro urbano em que vive o trabalhador de
Séo Paulo nao oferece em geral motivos de con-
forta, pela auséncia de gqualguer cuidade e de
qualguer amenidade, reduzidas as fungées plblicas
ao nivel mais rudimentar. O povo suporta o colapso
de todos os servigos, a confusdo e a mesquinhéz
do ambiente com uma paciéncia que seria perigoso
interpretar como resignacac e aceitacdo de uma
situacdo fatalmente cristalizada.

E hd mais: o povo deve ter maior interferéncia
na determinacac de prioridades de obras, para evi-
tar os abusos do poder na escolha de objetivos, que
podem nao coincidir com o real interésse geral,
mas representar apenas um meio para realcar pes-
soalmente a atuacao administrativa.
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Alguém poderia objetar que existe a represen-
tacdo popular na Camara Municipal. Mas acontece
que essa representacao, que tem suas funcdes
necessarias e imprescindiveis de contréle do poder
executivo e de expedicdo das leis, tem um cunho
marcadamente politico, e nao cobre com sua acao,
e nem poderia, todos os setores e aspéctos da vida
urbana. A participacao popular direta ao trato
da causa publica, no campo setorial ou local, é
preconizada hoje em toda a parte.

Uma autoridade chilena do setor das realiza-
cbes da habitacao popular declarou ainda recen-
temente gque «nao podemos continuar com orga-
nizagoes formadas para os trabalhadores, mas deve
haver um movimento dos proprios trabalhadoress.

E o ministro portugués Adriano Moreira afir-
mava também, na mesma ordem de idéias, «esta-
mos certos de que é na gestdo dos interésses de
pequena comunidade local, que é sempre a pequena
patria dos vizinhos, gue se encontra a primeira
escola de devocao ao interésse comumy. E termi-
nava suas apreciagoes demenstrando «a importan-
cia social do principio municipalista e a valia da
intervencao dos moradores na gestao dos interésses
das autarquiass.

A participacdo direta do povo é também neces-
sdria para evitar seu alheiamento para os assuntos
que o interessam diretamente e a tomada de posi-
cao, em seu nome, ou dos interessados em politica
administrativa, em proprio proveito, ou dos grupos
de interésses em que degeneram as elites, ou por
forcas politicas extremadas que atuam pelas clpu-
las doutrindrias e procuram transformar o povo em
massa, falando abusivamente em seu nome. Faz-se
necessario proteger o individuo contra a sua trans-
formacac em mero elemento estatistico. Eis o alto
alcance do principio que defendernos, de vitalizar
a populacao oferecendo & mesma a possibilidade
de estruturar-se ativamente no trato de seus pro-
blemas, influindo nas decisdes a serem tomadas e
que afinal tempo por objeto seus destinos, e ofe-
recendo por sua vez ao poder publico sua colabo-
ragao e seu apoio.

A absorgao por parte do Estado de tédas as
funcbes e tddas as iniciativas é um sintoma de
decadéncia e nac de progresso. O Império Romano,
no seu ocaso, absorvendo e regulamentando tudo,
desde as culturas até os prégos, criou uma wvasta
burocracia parasitaria somente eficiente na arreca-
dacao dos tributos, sempre maiores.

E as duas cousas juntas sustaram a vida e o
progresso, dando lugar a formas de servidao pessoal,
antecedentes da servidao da gleba, como o agra-
vamento do institute do colonato, pela necessidade
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extrema de terem os individues que oferecer seus
bens, aos quais ficaram présos em garantia dos
encargos de uma fiscalidade crescente. Quando um
bafo de vitalidade soprou sobre alguma regido do
Império pela Legislagao sabia de Teodorico o
Grande, eis gue o péso € aliviado, e aparece ao lado
da menor tutela do Estado, a obrigagdo do indivi-
duo contribuir pessoalmente com seu trabalho para
a conservacao das obras publicas que incidiam na
sua propriedade, como nos cuidados para preser-
vacao das colunas dos aquedutos que focavam seu
solo, e a obrigacao de relatar os danos maiores aos
oficiais das dguas. Compartilhando na conservacao
e fiscalizacdo dos bens comuns, o cidadao viu sua
personalidade acrescida pela responsabilidade e
seus haveres consolidados pela menor fiscalidade,
que antes tirava para fazer, mas nao fazia, ou fazia
mal e pouco.

A responsabilidade diretamente outorgada cria
o interésse, determina a participacao. E é preciso
que o povo nao perca, com o alheiamento, a cons-
ciéncia dos problemas de seu ambiente, pois éle
tornar-se-ia incapaz de julgar os atos dos que de-
tem o poder.

E o poder acabaria ficando realmente nas maos
de elites reduzidas, limitando-se o povo, numa ilu-
sao de liberdade e determinacio, apenas a escolher
entre os candidatos gue aquelas apresentariam,
sem outra alternativa. Nos achamos chegado o mo-
mento de democratizar de fato o processo de
govérno local, comecando pela participacido das
forgas populares aocs drgaos consultivos de govérno
municipal, aproveitando essas novas elites do tra-
balho diuturno, que vivem perfo dos problemas
de todo o dia, & os conhecem e vislumbram um
rumo para sua solugio.

MNossa grande crise, aguela em que nos deba-
temos, & a grande crise do mundo democratico:
saber o que se quer. Esse & o problema. As chama-
das elites ndo sabem mais o que querem e ficam
procurando em intermindveis pesquisas e indaga-
ghes um rumo que somente pode ser vislumbrado
e indicado pela determinacio da vontade serena
em sua plenitude vital.

As elites procuram acobertar sua incapacidade
em resolver os problemas procurando processos
automaticos que os resolvam por elas: e suas
elites técnicas, enroscadas num palavreado grosso
pseudo-cientifico, nao conseguindo mais distinguir
os térmos da realidade, colaboram ativamente para
solapar o equilibrio social, destruindo o tecido
conetivo que deve ligar tddas as camadas da so-
ciedade, criando um vacuo entre os mais humildes
e os mais afortunados, destruindo a estabilidade
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do valor da moeda, meio para julgar da legitimi-
dade ou naoc das iniciativas tomadas, e criando
assim as premissas para gualquer subversao extre-
mista, destruidora de valores fundamentais. E as
elites confinuam dando valor e escolhendo os pio-
res desde que lhes garantam o predominio.

Um ilustre professor de Direito, falando recen-
temente em publico na nossa Faculdade, afirmou
alarmado de gue estamos assistindo ao retraimento
das elites sociais (que alids outra personalidade de
relévo declarou ha pouco mem existirem mais) la-
mentando por ver aboletarem-se nos altos postos
os malandros. Palavras textuais. E em esséncia
afirmou o que ja dissemos por nossa conta, de gque
o exercicio da democracia nao pode limitar-se do
exercicio do voto, pois o sufrigio universal nio
basta para garantir a participagac do povo ao
govérno da cousa publica. Outro ilustre jurista da
mesma Faculdade, também recentemente, falando
em publico, qualificava de genéricamente socialis-
tas as estruturas prevalecentes no mundo contem-
poraneo, reconhecendo o empenho geral da orga-
nizacdo social em distribuir mais eguitativamente
os frutos do trabalho. Mas a palavra usada para
essa caraterizacdo € tio equivoca, especialmente
em paises de nova estruturagao politica, e encerra
o perigo de levar a entregar o direito de cada um
a justica social aos capatazes e agambarcadores
dessa mesma justica, e que a distribuiriam a préco
da liberdade, que é um bem fundamental do espi-
rito que nao pode ser objeto de barganha, que eu
prefiro substitui-la pela palavra socialidade. Sim,
a época moderna é caraterizada pela socialidade,
em todos os campos. Entao o caminho para faze-la
triunfar € abrir a tédas as camadas sociais a parti-
cipacdo direta na cousa publica. «Res publican,
diziam os Romanos, e diziam: wa cousa publica &
a cousa do povo: e o povo € a reuniao dos cidadaos
por convergéncia de direitos e comunidade de uti-
lidade associadass. E responderiamos com essa
diretriz aos que nao cabem achar a trilha para
essa abertura do interésse de todos para o trato
dos problemas comuns. E pelo menos se dé aten-
gao ao povo e se lhe ausculte a voz nos problemas
de seu habitat, onde éle vive e produz para toda
a sociedade. Sim, devemos auscultar diretamente
o povo, porque mesmo nos assuntos técnicos ha
perplexidades difundidas nas préprias elites técni-
cas para que possam atuar isoladas, nao parecendo
serem muito sensiveis 3 realidade imanente. E nao
ha dividas de que essa auscultagao direta levara
a uma nova orientacao, a que resolva nossas difi-
culdades e nopssas contradicbes mantendo nossa
liberdade e preservando nossas conquistas.
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Mao tenho duvidas em afirmar de que fre-
guentemente & encontrada maior receptividade e
compreensao de problemas e solugdes mesmo téc-
nicas em ambientes leigos e populares do que em
ambientes especializados, présos a habitos invete-
rados que substituem a realidade e a distorcoes
profissionais dificeis de eliminar.

Mas o nosso escopo é o problema do planeja-
mento do ambiente urbane. Estou convencido de
que o estagio inicial do processo de ordenacao do
meio urbano, que se realiza exatamente pelo pla-
nejamento, nao pode prescindir da participacao
désse povo ao qual o planejamento vai servir,
mesmo para evitar as arbitrariedades fatais que
podem perpetuar grupos fechados e efetivamente
sem muito contrdle.

Esse assunto & de tao relevante importancia,
que nao posso deixar de ler algumas palavras que
pronunciei, nesse sentido, na palestra realizada
neste mesmo Instituto, no Dia do Urbanismo de
1960, e & qual j& fiz mencao.

«Quem nao sabe o que quer, terd o que ndo
quer. As sociedades que n3c tém objetivos claros
a orienta-los acabam por se tornarem mero objeto
do planejamento de outrem, que as tomardo de
assalto, alheiados da vontade geral, acabando por
aplicar-lhe imposicoes doutrinarias unilaterais, di-
vorciadas de seu destino proprio.

Mossa época gira em torno dessa dupla atitude.

Ha quem queira livremente viver e livremente
estabelecer seus planos; hd quem pretenda que
todos devam viver de acérdo com certos planos
pré-estabelecidos, decorrentes logicamente de uma
premissa dogmiética. Um e outro setor reconhece
a necessidade e a utilidade do planejamento; mas
para uns éle deve ser a sintese expressiva do livre
jogo da vontade individual esclarecida cristalizada
em uma determinacao contingente Util a todos ou
pelo menos a maioria; para outros deve ser aceito
como uma consequéncia fatal de algo que esta
posto a priori, necessariamente, acima e fora da
individualidade, e ao qual o individuo deve se ater
se quizer sobreviver, pelo menos como férca
atuante,

MNés escolhemos nosso caminho. Mas em geral,
por palavras, nac nos fates, Na realidade, se nao
participarmos direta e ativamente désse processo
de escolha de diretrizes, de planos, de metas, assim
como de sua elaboracdo, aprovacio e execucio, nés
teremos escolhido fatalmente o caminho oposto,
submetendo-nos aos planos que outros, uma mino-
ria habil e doutrinada fara e impord, mas que nao
serao a expressao de nossa livre vontade e prova-
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velmente de nossos intimos e legitimos interésses
e ideais. Como cidadaos nao podemos deixar o
assunto escapar a nossa determinaciao e nem deve-
mos isolar os técnicos que planejam, com a escusa
de que éles sabem se desvencilhar da tarefa. lsso
porque éles sao instrumentos necessarios (e nos
nao perdemos ocasido para frizar que o desconhe-
cimento de sua posicao e atuagdo, no ambito da
administracao publica é antes um érro do que uma
injustica) sao instrumentos necessarios de um pro-
cesso que necessariamente deve investir toda a
sociedade. Adaptando uma frase de Ruskin pode-
riamos afirmar que o urbanismo é um assunto que
a todos deve interessar por dizer respeito a todos.

Porque a base do verdadeiro planejamento de-
mocratico, eficiente e util, & principalmente a von-
tade ética de cbedecer aos preceitos do bem comum
e nao o desejo de obter somente vantagens pes-
soais ou imediatas; é, direi, um conceito histdrico
da vida e n3o um principio transitério imediatista.
Em nada adianta a melhor lei, o melhor plano, se
nao existe a vontade de obedecé-lo e a férca moral
de acati-lo.

A garantia do sucesso do planejamento & que
éle se torne do dominio publice, seja realizado com
o apoio pdblico, consultando o plblico, atendendo
as reais necessidades do publico. MNessa hipotese
rnao podera mais ser abandonado, pois o interésse
geral o sustentard. As eventuais divergéncias deve-
réo compor-se na sintese do planejamento, e a
acao do planejamento deverd ser apoiada no seu
desdobramento por todos indistintamente. Essa
mesma constante colaboragdo e contréle evitam os
perigos que uma sociedade abilica e comodista iria
encontrar alheiando-se da consideracao direta dos
problemas de urbanismo, favorecendo o enquista-
mento de camarilhas isoladas de especialistas, que
de instrumentos passariam a senhores do planeja-
mento, e que fatalmente descambariam para as
duas corrupcdes possiveis: ou instrumentos venais
na mao de grupos poderosos interessados em solu-
coes de propria e exclusiva conveniéncia, ou ins-
trumentos de sistemas em que o planejamento
torna-se uma forma absoluta de mando, ditado e
nao concertado, imposto e nao aprovadoy.

Em conclusdo: nao havendo divida que o ca-
minho a trilhar é o da socialidade, organizar-se e
tomar iniciativas para solugao dos proprios proble-
mas imediatos sem desautorar, mas pelo contrario
auxiliando os 6rgaos consfituidos, é demonstracao
de vitalidade civica e de verdadeira democracia.

Ora de uma e de outra estio dando prova as
Sociedades dos Amigos de MNossos Bairros, expres-
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sbes expontaneas, vitais e legitimas da vontade dos
moradores, das populacdes locais. Seus meéritos ja
foram realcados e sua acao supletiva do poder
publico em setores em que sua presenca & defi-
ciente estd na ordem do dia; seria insensato e
injusto nao langar mao de sua existéncia para asso-
cia-las, na devida forma, ao trato da cousa publica.

V| - PARTICIPACAO POPULAR NOS ORGAOS
DE ORIENTACAO DO PLANEJAMENTO
MUNICIPAL

Pelo gue temos examinado no capitulo relacio-
nado com a Divisao Distrital, uma vez constituida
a Agéncia Municipal ira aparecer um orgao consul-
tivo em que a participagdo popular, especialmente
através das agremiacdes qualificadas, comeo sao em
primeira linha as Sociedades de Amigos de Bairros,
estara amplamente assegurada. Trata-se dos Con-
selhos Consultivos dos Distritos e dos Conselhos de
Bairro. Atravéz de sua representacao, e para cada
Distrito, as sociedades populares ficam integradas
no processo de orientacao dos problemas caracteris-
ticos dos bairros

Mas a nosso ver uma maior participacao & ne-
cessiria, E preciso que essa forga viva e atuznte
popular fique também integrada no processo geral
de planejamento de todo o municipio, tendo a pos-
sibilidade de coordenar num campo mais amplo
seu conhecimento dos problemas, permitindo por
sua vez aos Orgdos centrais de planejamento aus-
cultar os anseios locais e detectar a repercussac
de suas medidas de ordem geral. Ora o drgao indi-
cado para essa participacao dos bairros atravéz de
suas Sociedades legalmente reconhecidas seria a
Comissao Orientadora do Plano Diretor do Muni-
cipio, érgio consultivo de suma importancia da
Prefeitura, constituido legalmente e cujo funcio-
namento regular deveria ser encarecido por todos,
resultando désse interésse relevantes beneficios
para o bom andamento do planejamento municipal.

Essa Comissan, presidida pelo Prefeito, conta
atualmente em sua estruturacao, além dos altos
funcionarios municipais que estio a testa da Se-
cretaria de Obras e de suas Diretorias, com a par-
ticipacao de professores universitarios, de wverea-
dores e de representantes de cada uma das seguin-
tes entidades: Associacao Comercial, Federacao
das Indistrias, Instituto de Engenharia, Instituto
de Arquitetos, Associacao Paulista de Imprensa e
Sociedade Amigos da Cidade, além de outros ele-
mentos designados pelo préprio Prefeito,
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Cabe a essa Comissdo «apreciar os projetos
relativos ao Plano da Cidade e os problemas rela-
cionados com a execucao dos servicos de utilidade
publica, e pode também apresentar sugestoes para
a realizacao e solugao dos problemas gerais de Ur-
banismon.

Nao & necessario encarecer sua importancia,
a qual seria acrescida em decorréncia de um ante-
projeto de lei apresentado ha tempo a apreciacao
da Camara pelo Executivo Municipal anterior, e
pelo qual, além de receber mais forca e estrutu-
racao da maior envergadura, o numero de seus
membros seria acrescido incluindo-se mais repre-
sentanfes dos orgacs municipais, e ainda, e muito
oportunamente, em vista dos problemas regionais,
um representante da Secretaria de Viagao e Obras
do Estado, além de maior participacio das univer-
sidaces e 6rgaos Profissionais de Classe.

Mas o carater da Comissdo permanece ainda
um tanto distante, pelo tipo da representacao, do
povo para a gual planeja.

Mossa proposta é de que, e desde ja, e sem
prejuizo de emenda que inclua a sugestaoc no pro-
jeto em tramitagdo na Egrégia Camara, tomem
assento na Comissdo quatro representantes das
Sociedades dos Amigos dos Bairros, um para cada
uma das zonas de relativa equivaléncia populacio-
nal em que for dividido o Municipio para éste fim.

A titulo de sugestao, para mostrar a viabilidade
e equidade da proposta, dividimos a cidade em
quatro zonas, com populagdes relativamente equi-
libradas e com caracteristicas estruturais suficien-
temente homogéneas para cada uma delas, tendo
em vista o escopo da divisio.

As zonas seriam as seguintes: Zona Norte, a
que fica dentro do Municipio, ac norte do Canal
do Rio Tieté, com uma populacao de cerca de
800 000 habitantes e problemas peculiares, pelo
fato da separacac do rio e da constituicao topogra-
fica, em séries de colinas apoiadas a Serra da Can-
tareira e suas propagacGes.

Zona Leste, a que fica dentro do Municipio,
ao Leste da linha constituida pelo Canal do Tiete,
pelo Corrego Tatuapé, Estrada de Ferro Centro do
Brasil, Avenida Leste e Canal do Tamanduatei,
vasta zona eminentemente popular e fabril, com
cérca de 1 000 000 de habitantes.

Zona Sul, a que fica dentro do Municipio. ao
sul da linha constituida pele Canal do Pinheiros,
Av. |aguaré, Rua Cerro Cora, Estrada do Araca,
Avenidas Dr. Arnaldo e Paulista, Rua Paraizo, |ar-
dim da Aclimacao, Rua Coronel Diogo, Av. Tereza
Cristina e Avenida do Estado, com populacdo de
cérca de 1 100 000 habitantes, drea extensa, abri-
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gando grandes zonas residenciais e importantes
centros distritais.

Zona Deste, a que fica no centro da cidade e
no pequeno setor oeste, constituido pela Agua
Branca e Lapa, abrangendo, atravez da parte mais
antiga de Sao Paulo, pelo Centro, também o Braz,
com populacdo altamente adensada, em torno de
1 100 000 habitantes e problemas de dificil solu-
cdo, por estar praticamente toda edificada.

Em cada uma dessas zonas, atravez de um pro-
cesso de acordo geral entre as Sociedades consti-
tuidas e registradas, entrosadas em um Plenario
Ceral em que cada uma delas guardaria sua com-
pleta autonomia e linha de acdo, nos moldes do
belo exemplo de estruturacao oferecido pelo ple-
nario da Zona Sul, seriam escolhidos os nomes dos
membros e suplentes para a Comissao Orientadora,
em lista triplice, para escolha do Prefeito. Entao,
sentando junto ao representante da Sociedade dos
Amigos da Cidade, que atende aos problemas de
carater geral de tida a cidade, ter-se-ia quatro
legitimos representantes diretos dos anseios popu-
lares, na proporcao de um para cada um milhdo
de habitantes, o que é mais do que justo.

A maior consideracdo que désse alto reconhe-
cimento viria 4s Sociedades dos Amigos de Bairros,
alérm de uma justa atengdo para com seus meéritos,
seria mais um incentivo para a expansao de suas
atividades e de sua agdo, e para que outras socie-
dades afins fossem formadas nas zonas que ainda
nao gozam de sua existéncia, ndo havendo setor
do municipio, mesmo nos bairros mais aparelhados,
onde organismos dessa natureza nac facam falta,
para a consideragdo, dentro das exigéncias do am-
biente, dos problemas locais. Ninguém pode pre-
tender isolar-se de sua vizinhanca a pretexto de
outros inegaveis vinculos na esfera social propria
de cada um, sem condenar ac descuido os proble-
mas locais, que fatalmente existem e fatalmente
irao agravar-se sem ésse auxilio. Sendo além do
mais dever de solidariedade humana e social enten-
der-se também com aguéles que privam do rmesmo
ambiente de vida quotidiana.

Alids, nesse sentido, e visando coordenar nos-
sos trabalhos futuros, proponho a Diretoria da Di-
visao de Urbanismo do Instituto que institua um
cadastro completo de tédas as Sociedades de Ami-
gos de Bairros, reportando sbbre o mapa do muni-
cipio sua sede e area de atuacao para conhecimento
de todos, facilitando o reconhecimento das zonas
nao abrangidas pela acdo dessas mesmas socie-
dades.

O que acabamos de propor, sugerindo até a
forma do atendimento désse desideratum, encerra
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portanto uma recomendacao as Diretorias da Divi-
sido e do Instituto para que advoguem junto ag
Executivo e ao Legislativo Municipal a necessidade
de abrir caminho para uma representacac popular,
atravez das Sociedades de Amigos de Bairros, no
brgao consultive de Planejamento do Municipio,
encarecendo a necessidade de sua maior democra-
tizacao e de sua constante e acatada atuagao.

VIl - CONCLUSOES

O exaustivo exame que foi realizado, partindo
das premissas de nossa apresentacao, nos leva a
conclusio de que o planejamento do Municipio de
Sao Paulo, estruturado na base distrital da orga-
nizagdo da cidade, deve ser integrado pelo pla-
nejamento regional sob a égide do Estado e su-
plementado e sustentado pela acdo direta da
populacdo no dmbito dos distritos municipais e da
Comissao Orientadora do Plano Diretor do Muni-
cipio.

Propos-se entao a Diretoria da Divisao de Urba-
nismo e a do Instituto de Engenharia que, espo-
sando as conclusbes dessa reuniao, no caso de
seremn aprovadas, como o estao sendo por unani-
midade,

Primeiro — Recomendem ao Estado que pro-
mova a criacdo de um orgao de
planejamento na regiao metropoli-
tana da Capital atravez de Conveé-
nios com os Municipios da area
abrangida.

Segundo — Recomendem ao Municipio a ado-
cao de um plano de divisao distrital
da Capital, ja estudado em suas
linhas gerais pelos seus Grgaos téc-
nicos.

Terceiro — Recomendem ao Municipio a inclu-
sao na Comissao Orientadora do
Plano Diretor de quatro represen-
tantes das beneméritas Sociedades
de Amigos de Bairros legalmente
constituidas, um para cada uma
das grandes zonas em que for divi-
dido o Municipioc para éste fim.
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SCHEMAS DES RESEAUX ROUTIERS

DANS LES ZONES URBAINES

BRUNO WEHNER
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Le réseau routier exerce une influence décisive
sur la structure générale d'une agglomération. Le
tracé d'un réseau peut modifier la structure et le
développement organigue d'une ville. Un réseau
routier bien congu devrait permettre a la circula-
tion automobile d'effectuer en sécurité des dépla-
cements courts en un minimum de temps, tout en
n'exigeant gu'une surface routiére réduite. || con-
vient de noter que |a disposition d'un réseau peut
cependant se présenter trés différemment de ville
a ville, et ce en fonction de |'urbanisation et des
conditions économiques et géographiques. La com-
paraison entre divers exemples fait ressortir quan-
tité de facteurs qui, sous la pression d'une motori-
sation toujours plus intense, conditionnent le tracé
des réseaux routiers urbains.

En vue de maintenir la comparaison dans des
limites acceptables, I'étude a été confinée aux
villes escomptant une population de plus de
500 000 habitants dans leur agglomération en
1980, c-a-d. I'année choisie comme terme de la
prochaine étape de modernisation. Un total de 47
villes ont bien voulu participer a cette étude.

Dans la vue synoptique qui va étre présentée,
il a été fait usage non seulement des données
extraites des rapports des diverses villes, mais
aussi des renseignements fournis par les villes de
Eordeaux et de Hanovre, arrivés trop tard pour
prendre place parmi la collection des rapports
individuels, Crace a la coopération active des
administrations des villes intéressées, coopération
qui exigeait un effort trés important, il a été pos-
sible d'établir des comparaisons trés intéressantes
entre les divers projets de réseaux routiers. Cepen-
dant, et toujours pour maintenir cette étude dans
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des limites acceptables, il a fallu la confiner
aux parties les plus significatives des nombreux
rapports.

L'EXTENSION URBAINE

L'extension urbaine se caractérise par un dé-
placement de la population résidente wvers les
quartiers extérieurs et par une concentration tou-
jours plus accentuée d'occasions de travail dans
le centre des villes. Les rapports indiquent que
méme dans un avenir prévisible, le rapport existant
entre la surface du centre ville et celle de |'agglo-
mération tout entiére ne se modifiera guére dans
la plupart des villes. Huit villes seulement pré-
voient que ce rapport sera réduit; les villes amé-
ricaines, entre autres, appartiennent a cette cate-
gorie. D'autre part, cing villes dont Paris et Rome
escomptent une extension du centre ville par rap-
port & |'agglomération prise dans son ensemble.

L'analyse de la structure future de |'emploi
indique que le pourcentage de personnes occupées
dans les activités tertiaires dites de «Servicesy
sera en augmentation. Du fait que ce genre d'acti-
vité est les plus souvent exercé dans les centres,
il en résultera une augmentation des occasions
d'emploi dans le centre ville. Ceci résulte des don-
nées fournies en réponse aux questionnaires, les-
quelles s'accordent pratiguement toutes 3 prévoir
une augmentation de |'emploi dans les centres,
augmentation atteignant dans certains cas 50 9%
des chiffres actuels. Les renseignements fournis
par les villes indiguent également que, dans le cadre
des agglomérations, ce sont les quartiers extérieurs
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aux limites administratives de la ville qui attirent
proportionnellement beaucoup plus de population
que les centres. Dans certains cas d'ailleurs, la
population des quartiers centraux diminue.

LA DIRECTION DES BESOINS DE CIRCULATION
ET LES MOTIFS DES DEPLACEMENTS INTERNES

Ces éléments ont une influence décisive sur
les courants de circulation d'une ville. Le trace
d'un réseau de circulation et de transport est donc
régi impérativement par la connaissance des volu-
mes origine et destination des courants. |l faut
aussi tenir compte gu’'une quote part toujours plus
importante du kilométrage effectuée par les voi-
tures l'est 3 |'intérieur des villes. En Angleterre et
aux FEtats-Unis, cette guote part dépasse déja
50 % (').

Dans les agglomérations dont la population
dépasse 500 000 habitants, le trafic de transit n'a
généralement pas d'influence sur le tracé du ré-
seau routier, car il représente moins de 12 9, de
la circulation pénétrant dans une agglomération
Ce pourcentage est méme trés inférieur encore
pour de trés grandes villes.

On sait que les courants de circulation orien-
tés radialement augmentent de volume au fur et
4 mesure ou ils approchent du centre ville. Clest
ainsi par exemple que Londres signale que son
centre ville, qui couvre un carré de 8 kms de cote,
intervient pour environ un tiers du kilométrage
total couvert au cours d'un jour ouvrable dans
I'ensemble de son agglomération, alors que ce cen-
tre ne représente que 4 9% de la surface totale du
Crand Londres (%).

Il est extrémement difficile de déterminer les
nouveaux courants de circulation en trafic interne
local, et en particulier de relever les itinéraires
suivis par tous les wéhicules a travers le centre
ville, tous éléments primordiaux pour les techni-
ciens de la circulation. Sous ce rapport, il est fon-
damentalement indispensable de connaitre l'itiné-
raire suivi par chague courant de circulation, s
I'on veut établir un réseau de circulation adéquat
a l'aide duquel le plus grand pourcentage possible
du trafic évite le centre ville. Les urbanistes et
les techniciens de la circulation doivent aussi avoir
une connaissance approfondie du trafic généré par
les divers quartiers de la ville, spécialement dans
le centre ville, de maniére a pouvoir prendre toute
mesure corrective. A ce point de wvue, on peut
citer |'excellente méthode de détermination des
besoins en volumes de circulation utilisée a |'occa-

26

Usage
%
100
Agrament
o g
S W i
=
&?""g = 'msM¢#
75 O P e
G e x§§
e R 1
e e B
Travail B
i
o
50
25
Voiture achetée en: 1954 1955 1957 1959 1961

Fig. 1 - Principaux usages des voitures particuliéres en Répu-
blique Fédérale d"Allemagne

sion de |'analyse de la circulation de la Ville de
Vienne (7).

Un autre facteur qui influence la conception
d'un réseau routier est le motif d'un déplacement
(se rendre a son travail, déplacements profession-
nels ou wvers les centres commercants, lieux de
récréation ou d'amusement). Par exemple, plus de
B0 9 de la circulation routiére vers le centre ville
et autres lieux de travail a |'heure de peointe du
matin consiste en déplacements entre |'habitation
et le lieu de travail. Les pointes de circulation,
particuliérement celles affectant les voies condui-
sant au centre ville, sont donc provoquées en ordre
principal par le trafic venant de la banlieue. Il en
résulte que |'augmentation des occasions d'emploi
dans le centre ville entrainera une augmentation
correspondante des volumes de circulation de et
vers le lieu de travail.

Pour ce qui concerne le nombre de personnes
transportées par wvoiture privée ou les transports
publics pendant |'heure de pointe et rapporté a la
surface du centre ville, certaines villes comme Co-
penhague et Lyon prévoient une augmentation de
100 9% alors que d'autres, comme Stockholm et
Stuttgart, tablent sur une augmentation de 60 %.
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Cette augmentation est méme plus grande si on
considére uniquemente les personnes transportées
par voiture privée. C'est ainsi que Copenhague
prévoit pour ce poste une augmentation de 170 %
a I'heure de pointe, tandis que Lyon établit des
projects pour faire face a ume augmentation de
200 9. Parmi les réponses recues, Munich annonce
la progression la plus basse, soit 10 %.

Malheureusement, peu de villes ont pu donner
la proportion du trafic de s«banlieues dans le trafic
total. Sous ce rapport, on ne peut donc citer gue
les renseignements fournis par la Républigue Fé-
dérale Allemande, ol le pourcentage du trafic de
banlieue accuse une augmentation continue. Clest
ainsi qu'en 1961, pres de 50 9% de toutes les nou-
velles voitures achetées l'ont été en ordre prin-
cipal pour effectuer les deplacements vers les lieux
de travail (selon W. Hartenstein, Institut des
Sciences Sociales Appliguées, aolit 1962). Ce chif-
fre peut étre comparé a celui des Etats-Unis ou
actuellement 36 9 de tous les déplacements sont
effectués entre habitation et lieu de travail ().
Les prévisions d'expansion future de la circula-
tion automobile différent considérablermnent d'ure
ville a3 l'autre. En prenant pour 100 le nombre
d'occupants de voitures prévu pour 1980, les chif-
fres actuels varient, dans les réponses fournies, de
22 a 81, savoir:

Copenhague 22
Amsterdam 24
Cologne 37
Hambourg 39
Vienne 44
Stockholm 53
Dusseldorf 53
Cincinnati 81

Ces chiffres reflétent non seulement les pré-
visions d'augmentation de la motorisation, mais
aussi celles de la population. |l est évident qu'en
présence de pareilles perspectives, qui vont jus-
qu'a quatre fois le nombre actuel de wvoitures, il
est indispensable d'adapter les réseaux en con-
séquence.

LE PROBLEME DU CEMNTRE VILLE
Dans les villes européennes, le centre ville

s'identifie trés souvent avec les wvieux quartiers
entourés d'anciennes fortifications. C'est dans ce
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centre que se trouvent, dans la plupart des cas,
les bureaux centraux de quantité d’administrations
et d'entreprises. Sous ce rapport, les données four-
nies en reéponse aux questionnaires permettent
difficilement de définir le centre ville ou zonne
centrale sur la base de statistiques uniquement.
Mous n'avons pas l'intention de rechercher ici une
définition adéquate de la notion de centre ville,
mais pour les besoins de la cause, il suffit proba-
blement de dire que c'est |'endroit préféré par les
autorités gouvernementales et locales, les banques,
les compagnies d'assurance et autres activités
similaires, et que la partie encore occupée par des
résidents ou des industries, si petite soit elle a
I'heure actuelle, continue & décroitre. De plus, ce
guartier central renferme souvent bon nombre
d'institutions culturelles et de monuments histo-
riques, ce qui a pour résultat de limiter singulie-
rement les possibilités d'aménagement de la voirie.

Quelques-uns des rapperts font remarguer qu'a
la suite des conditions difficiles de la circulation,
les activités fonctionnant dans le centre ville ne
peuvent plus assurer un service satisfaisant et
pourront d'autant moins le faire que le nombre
d'emplois offerts dans ce quartier augmentera
encore a |'avenir. C'est ainsi que Milan par exem-
ple, fait remarquer que le développement mono-
centrique de son quartier d'affaires et d'adminis-
tration, lequel fait penser & une tache d'encre au
milieu d'un buwvard, provogue des encombrement
considérables au centre de la vieille ville, de sorte
qu'on étudie en ce moment un nouveau centre
d'affaires (Centro Direzionale] au nord du centre
actuel. La création d'un centre secondaire du
méme type est aussi envisagée dans d’autres villes
parmi lesquelles Paris et Hambourg.

En général, les grandes agglomérations recom-
mandent la création de centres satellites en bor-
dure des villes ou de leur agglomération, de facon
a pouvoir soulager la circulation dans |'ancien cen-
tre. Il va sans dire que des projets de ce genre
affectent dans une large mesure |'établissement
des plans du réseau futur.

Plusieurs rapports font remarquer que |'aug-
mentation de la circulation imposera des mesures
restrictives a la circulation dans le centre ville, la
ou le manque de voies adequates et de parkings
est particuliérement grand. Le but des études de
circulation sera donc de réduire ces restrictions au
minimum en aménageant au mieux la wvoirie du
centre wille.

En créant des zones réservées aux piétons com-
binées avec des parkings répartis autour de ces
zones, on pourrait intercepter quantité de véhi-
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cules dont la destination actuelle est le centre
ville. Par ce fait méme, le nombre de déplace-
ments dans le centre se trouverait réduit. Ceci
vaudrait en particulier si les zones pour piefons
étaient distribuées dans le centre de maniére a
constituer plusieurs secteurs offrant chacun toute
la gamme des produits et services.

Les possibilitées de circulation dans le centre
ville sont aussi fortement influencées par la répar-
tition du nombre des personnes transportées soit
par voiture privée, soit par les transports publics.
Plus une ville est grande, plus augmente le nom-
bre des personnes ayant recours aux transports
publics.

Une vingtaine de villes ont pu, dans leur ré-
ponse au questionnaire, indiquer la part prise res-
pectivement par les voitures privées et les trans-
ports publics dans le trafic journalier total du
centre ville. En autre, 14 wvilles ont indiqué les
chiffres correspondants prévus pour 1980. Selon
les réponses recues, le rapport existant entre le
nombre de personnes utilisant soit les wvoitures
privées, soit les transports publics, va de | pour |
a | pour 4 dans la plupart des villes européennes.
C'est ainsi qu'actuellement, pour une personne
transportée par voiture privée vers le centre, il y a
a Stockholm 1, 8 Rome 1,7, a Paris 23 et 4 Ham-
bourg ("] 4.4 personnes environ se déplagant par
les transports publics.

Dans les villes américaines, on sait gque la quote
part des wvoitures privées est généralement plus
élevée. Cincinnati indique que pour chaque dépla-
cement par voiture privée, il n'y a pas plus de 0,28
déplacement par transport public. Par contre,
I'usage des voitures au cenfre des villes de plu-
sieurs millions d’habitants est sérieusement réduit
par manque de place, tant sur la voirie que dans
les parkings. A New York par exemple, le nombre
de déplacements par transport public dans le cen-
tre représente 3,5 fois et & Chicago 1.5 fois le
nombre de déplacements par voiture privée.

Pour I'avenir, la plupart des villes européennes
escomptent une augmentation de la quote part des
voitures privées, sans cependant dépasser celle des
Transports Publics.

Dans certains cas, comme Paris et Zurich, les
techniciens de la circulation tentent délibérément
de réduire la quote part des voitures privées, en
améliorant le réseau des Transports Publics.

A I'heure de pointe, la proportion des person-
nes utilisant les Transports Publics vers le centre
augmente considérablement. Voici, pour quelgues
capitales européennes, les données qui découlent
des réponses recues:
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transportées a I'heure de pointe, soit par

voiture privée, soit par Transport Public
respectivement

Londres 1 4133
Paris 1 & 45
Rome 1'a 25
Stockholm 1 & 22

La quote part des Transports Publics a I'heure
de pointe peut également étre trés élevée au Etats-
-Unis, puisqu’a Mew York un million de personnes
environ on leur emploi dans une zone ce 5 km*
au coeur de Manhattan. De tous les banlieusards
venant du nord, 87 % utilisent les transports pu-
blics pendant la pointe de 8 3 9 heures, alors gue
les 13 9 restant arrivent 3 leur destination par
voiture privée ou taxi. (7).

TRACE SCHEMATIQUE DU RESEAU
D'UN CENTRE VILLE

Alors gue précédemment, les voies principales
convergeaient vers un ou plusieurs points du cen-
tre ville, un réseau moderne se compose de voies
tangentielles ou circulaires autour du centre. Ces
voies doivent offrir la plus grande capacité pos-
sible et présenteront donc, dans beaucoup de cas,
les caractéristigues d'autoroutes urbaines, dans la
mesure ol la chose est acceptable du point de vue
de ['urbanisme,

La capacité des autoroutes urbaines est natu-
rellement conditionnée par la capacité de ses
raccordements au réseau urbain normal. Des
études fouillées ont démontré que les projets
d'autoroutes urbaines doivent nécessairement é&tre
accompagneés d'améenagements du reste du réseau
pour en obtenir la capacité maximum. En effet,
les autoroutes urbaines ne peuvent assurer seules
le trafic vers le centre. La ol le centre est encom-
bré, il est recommandé de réserver au réseau nor-
mal le trafic du centre vers les quartiers adjacents
tandis que les autoroutes se chargeront du trafic
de et wvers les quartiers éloignés. C'est ainsi par
exemple que les etudes réalisées en vue de la
reconstruction du centre de Berlin ont montré que
50 % du trafic d'entrée devait incomber aux auto-
routes et 50 9 a la voirie normale (*).

Un examen des divers plans soumis indigue
également que les projets d'autcroutes ne traver-
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sent généralement pas le centre ville. Ce n'est
qu'exceptionnellement, et sous |'empire d'une
topographie particuliére, que |'on a recours a cette
solution. La fonction d'un réseau d'autoroutes
urbaines dans un centre ville est de collecter et
de répartir le trafic de et vers le centre, et de
permettre au trafic de transit de contourner ce
centre. Dans beaucoup de grandes villes, ces auto-
routes sont situées a une certaine distance du
centre. Leur tracé a proximité immédiate du
centre ne peut étre envisagé en raison des cons-
tructions existantes et du colt prohibitif qui en
résulterait. Dans les villes moyennes, on admet
généralement comme suffisant |['établissement
d'une ou deux routes tangentielles au lieu de voies
de ceinture, et épousant la direction des principaux
courants de circulation. Comme |'indiquent les
considérations théoriques, le soulagement apporté
a la circulation par une voie de ceinture est opti-
mum guand la vitesse réalisable sur la ceinture
est sensiblement plus élevée que sur le réseau
urbain normal ('), Cette considération confirme
I'avantage qu'il y a a donner aux voies de ceinture
les caractéristiques d'une autoroute.

Selon les réponses recues, les grandes villes
européennes comme Londres, Paris et Rome ne
prévoient pas d'autoroutes urbaines au travers ou
aux abords immédiats de leur centre. Les rapports
signalent que pour respecter les monuments et
sites historiques, il faudra s'accommoder d'amé-
nagements du réseau existant. A Londres par
exemple, quantités de projets établis pour la
«Ceinture A» (autoroute autour du centre) n'ont
pas été retenus par les instances responsables.
A Paris, les plans tendant & créer un réseau d'arteé-
res a grande capacité sont complétés par un projet
de construction d'une autoroute de ceinture inté-
rieure (boulevard périphérique) qui aura une lon-
gueur de 36 km et 35 points d'échange. Une par-
tie de cette ceinture est déja en service. A Rome
également, les autoroutes urkaines sont prévues
loin du centre de facon a respecter les sites histo-
rigues, L'Autoroute du Soleil formera une tangente
nord-sud passant a 4 ou 5 km du centre ville. De
plus, on prévoit une autoroute semicirculaire &
I'ouest et tracée a environ 10 km du centre.

D'autre part, & Berlin et Stockholm, les auto-
routes urbaines sont projetées au voisinage immé-
diat du centre ville. A Berlin, ces autoroutes for-
meront un quadrilatére tangentiel entourant une
zone denviron 3 km sur 4 km. A Stockholm, les
autoroutes urbaines seront tangentes au centre
ville par le nord et |‘ouest.

Un exemple bien connu est celui de Bruxelles,
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dont le centre est ceint par une voie pentagonale
(Petite Ceinture) qui n'est pas une autoroute ur-
baine & proproment parler mais qui présente les
caractéristiques d'une route rapide. A guelque dis-
tance de ce pentagone, on trouve la «Grande Cein-
turen et enfin, en bordure de |'agglomération, une
autoroute circulaire d'ol partent neuf routes de
grande communication.

On rencontre des solutions intéressantes au
probléme de la circulation dans les quartiers cen-
traux des villes portuaires comme Copenhague,
Anvers et Rotterdam, od il s'agit de résoudre la
question de savoir si, en dépit de la proximité
immeédiate des centres d'affaires et des installa-
tions portuaires, on peut encore inscrire le centre
ville & l'intérieur de voies de ceinture. A Cope-
nhague, "autoroute de ceinture entourant le cen-
tre ville doit traverser le port par des tunnels situés
au nord-est et au sud-ouest de centre ville.

Par contre, la ceinture en projet pour Anvers
se limite 3 un demi cercle ouvert vers |'Escaut et
les installations portuaires, et d'un rayon de 6 km
environ. A Rotterdam, les vastes installations por-
tuaires sur les deux rives de la Meuse de méme
que les gquartiers résidentiels sont encadrés par un
réseau rectangulaire d'autoroutes urbaines.

Dans les villes de Coventry, Edimbourg et Zu-
rich, une autoroute urbaine est prévue au voisinage
immédiat du centre ville. Dans chaque cas, cette
autoroute est reliée 3 une voie de ceinture qui, a
Zurich et Edimbourg, présentera les caractéristi-
ques d'une route urbaine rapide, et & Coventry,
une autoroute urbaine entourant le petit quartier
central dont le diamétre ne dépasse pas 1200 mé-
tres environ. Le dispositif comportant une aute-
route tangente au centre ville et reliée a une voie
semicirculaire constitue une solution pour les villes
d'importance comparable, solution facilement
adaptable aux besoins de la circulation pour autant
que les deux extrémités de la voie semi-circulaire
soient pourvues d'échangeurs de grande capacité.

En dehors de la surface requise pour I'établis-
sement d'une voirie spacieuse, il faut encore pré-
voir, spécialement dans les centres villes, des lieux
de parking pour voiture. Une grande partie de ces
parkings sera occupé par les voitures des habitants
de la banlieue, qui stationent aux environs de leur
lieu de travail. Dans le cas de Hambourg par exem-
ple, le Professeur 5ill dit que si 40 % des 220 000
personnes travaillant dans le centre ville voulaient
faire usage de leurs 52 000 voitures pour se rendre
a leur travail, il ne faudrait pas moins de 130 hec-
tares de parking, alors gue le centre ville ne com-
porte que 180 hectares.
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Les renseignements fournis guant au nombre
d'emplacements de parking le long des rues ou
dans les garages présentent un intérét particulier,
surtout quand on connait le rapport entre le nom-
bre de places disponibles et le nombre de person-
nes ayant un emploi dans le centre. A Atlanta par
exermple, le parking le long des rues représente
moins de 6 % de tous les parkings disponibles.
D'autres villes américaines signalent une situation
identique. Dans beaucoup de villes européennes
par contre, le parking le long des rues intervient
pour plus de 80 9. On escompte, dans un avenir
plus ou moins proche, pouvoir ramener cette pro-
portion a 40 9%, surtout par la construction ce
garages-parking.

Semblables mesures entraineront une amélio-
ration du rapport existant entre le nombre d'em-
placements de parking et le nombre de personnes
ayant un emploi dans le centre ville. Actuellement,
pour 100 personres ayant un emploi dans le centre
ville, le nombre d'emplacements de parking en de-
hors des rues s'éléve 3 1 4 Londres, 3,1 2 Vienne, et
3.8 a Stockholm. Dans la plupart des villes ameéri-
caines par contre, il existe un emplacement pour 2
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ou 3 emplois. Les projets établis en cette matiére
tendent a atteindre la proportion de un emplace-
ment pour six emplois 8 Copenhague, Amsterdam
et La Haye, de 1 a 4 pour Gelsenkirchen et de 1 a2
pour Coventry. Ces chiffres ne tiennent cependant
pas compte des emplacements privés.

RESEAU ROUTIER DES QUARTIERS EXTERIEURS
ET DE L'AGGLOMERATION

Il est trés rare que les limites administratives
d'une ville coincident avec celles qui découlent
de considérations économiques. La seule ville
signalant pareille concordance a I'heure actuelle
est Marseille. L'étude d'un réseau urbain adeguat
ne devrait donc pas se circonscrire a des limites
administratives, mais en déborder jusqu'a inclure
tout le territoire d'un agglomération. Dans les rap-
ports recus, la notion d'agglomération est définie
de diverses maniéres. Dans certains cas, elle est
fixée par le temps requis pour atteindre le centre;
dans d'autres cas, on tient compte des territoires

Fig. 2 - Temps gagne grace aux routes de ceinture
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desservis par les Transports Publics ou par le
nombre de personnes habitant la banlieue mais
occupées en ville,

Berlin et Wuppertal, par exemple, fixent les
limites de leur agglomération par une durée
moyenne de déplacement de 60 minutes pour arri-
ver au centre, A Rotterdam et La Haye, c'est la
limite des territoires desservis par les Transports
Publics qui est considérée comme limite de ['agglo-
mération. A Tel Aviv, Dusseldorf, Zurich et Linz,
on comprend dans |'agglomeération tout territoire
extérieur envoyant vers le centre ville un certain
pourcentage de travailleurs. Les chiffres cités indi-
quent que la surface des territoires ainsi annexés
augmente plus rapidement que le nombre d'habi-
tants. L'aute a entrainé une extension en profon-
deur des quartiers résidentiels en bordure des
villes, créant ainsi un nombre croissant de guartiers
neufs qui viennent se rattacher a l'agglomération.

L'avantage au point de vue durée de déplace-
ment offert par les routes rapides ou autoroutes
urbaines favorise la concentration de quartiers
résidentiels aux abords immeédiats de ces voies mo-
dernes.

Dans la plupart des grandes villes, le réseau
normal est complété par une série de voies rapides
ou d'autoroutes qui relient entre eux les quartiers
éloignés et améliorent |'accés au centre. Mais, du
fait des constructions existantes, beaucoup de
grandes villes doivent se contenter de voies rapides
ou de I'aménagement de leurs grandes artéres, S5i
I'on compare les projets d'autoroutes urbaines éta-
blis par les villes européennes au nombre de leurs
habitants, on trouve un rapport de | km d'auto-
route urbaine par 20 000 habitants alors gu'aux
Etats-Unis, cette moyenne est trois fois supérieure,
Ceci concorde avec les conclusions de Wilbur
Smith, selon lesquelles il serait nécessaire de pré-
voir environ un mille (1600 m) d'autoroute urbaine
par 10 000 habitants (%). Ces différences entre les
prévisions en autoroutes urbaines s'expliquent en
grande partie par le degré de motorisation plus
élevé des Etats-Unis. Les rapports recus des villes
américaines se basent sur un degré de motorisation
futur allant d'une voiture pour 1,6 a 2,2 habitants.
Aujourd’hui déja, ces villes accusent un degré de
motorisation d'une voiture pour 2,3 a 2.5 habitants.

Les rapports signalent également que presque
tous les aéroports sont reliés aux centres des villes
par des routes rapides qui sont le plus souvent des
autoroutes. On peut ainsi maintenir dans des limi-
tes acceptables la durée de déplacement entre la
ville et son aéroport, en dépit des grandes distan-
ces qui les separent.
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Le tracé d'un réseau urbain est largement
influencé par |'extension de |'agglomération et
I'annexion de nombreux quartiers satellites, ce qui
nécessite la création de nombreux raccordements
transversaux a grande capacité. Sous ce rapport, il
convient de signaler tout particuliérement le rap-
port de la ville d'Atlanta (Céorgie)] signalant gue
les autoroutes en projet ne sont plus netternent
dirigées vers le centre. Une tendance similaire peut
&tre décelée dans un certain nombre de villes euro-
peennes.

La ville de Gelsenkirchen, située dans le bassin
de la Rhur, offre un exemple typique d'agglome-
ration polycentrigue d'une étendue considérable.
Dans ce cas, il n'existe pas de quarfier central
dominant et le réseau des autoroutes et routes
rapides refléte bien le trés haut degré de dévelop-
pement atteint par I'ensemble de |'agglomération.

LES RACCORDEMENTS ENTRE LE RESEAU
URBAIN ET LES GRANDES VOIES DE COMMU-
NICATION

Pour ce qui concerne les raccordements préci-
tés, |'étude systématique d'un réseau intégré est
souvent rendue difficile par le fait que |'étude des
réseaux urbains et celle des grandes voies de com-
munication sont effectuées par des administrations
indépendantes l'une de l'autre. De plus, la reali-
sations des travaux dépend financiérement de bud-
gets différents.

Au stade initial de |'étude des autoroutes
allemandes de grande communication passant au
travers de grandes agglomérations, on n'a pas
suffisamment tenu compte du fait que, méme sur
les autoroutes, la plus grand partie du tratic trouve
son origine ou sa destination dans les centres
urbains. Dans beaucoup de cas, les autoroutes ont
été tracées a trop grande distance des centres. Ces
considérations sont bien exprimées par les quel-
ques lignes qui suivent, extraites d'un rapport de
la ville de Zurich: «Le tracé des routes naticnales
aménagées en autoroutes doit étre prévu de ma-
niére a assurer en priorité les échanges de circula-
tion entre grandes villes. Ce n'est qu'au deuxieme
stade que ce réseau doit étre complété par des
autoroutes de contournement.y

Aux Etats-Unis, la question du raccordement
des autoroutes urbaines aux grandes voies de com-
munication est prise en considération depuis long-
temps déja. Dans le cadre du programme de cons-
truction des autoroutes inter-états, 90 9 des fonds
requis pour la construction des autoroutes son
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fournis par le Couvernement Fédéral. Sur le total
de 65 000 kilomatres de routes du réseau national,
environ 11 000 km se trouvent en zone urbaine.
Em 1961, environ 3400 km d'autoroutes urbaines
etaient livrées a la circulation.

Bristol et Hanovre offrent des exemples de
raccordements satisfaisants entre le réseau urbain
et les voies de grande communication. Dans les
deux cas, le réseau urbain est raccordé par plu-
sieurs routes rapides et grandes artéres aux deux
grandes voies de communication qui se recoupent
en dehors de |'agglemeération.

La ville de Linz offre un exemple typique de
raccordement & une autoroute de grande commu-
nication a |'aide d'une seule voie & grande capacité
qui suffit amplement aux besoins d'un trafic pas
trop important, Dans ce cas particulier, une auto-
route urbaine va de l'autoroute de grande com-
munication aux abords du centre ville gu'elle
contourne pour atteindre les voies de grande com-
munication sur la rive nord du Danube.

Le prolongement des autoroutes de grande
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communication a l'intérieur des agglomérations
pose souvent la question de savoir si les autoroutes
doivent prendre fin de préférence 3 une ceinture
chargée de répartir le trafic dans le réseau urbain
ou si ces autoroutes doivent étre prolongées jus-
qu'au centre. Dans se cas, le trafic venant des
autoroutes de grande communication est réparti
sur des voies rapides ou autres grandes artéres
Le choix entre I'une ou l'autre solution doit étre
guidé par l'analyse des origines et destinations des
courants de circulation utilisant les autoroutes de
grande communication. On peut citer sous ce rap-
port l'exemple de la ville de Munich qui avait
d'abord |'intention de construire une voie de cein-
ture reliant les autoroutes de grande communi-
cation convergeant vers la ville. Mais une enquéte
a permis de constater que 3.4 9 seulement de
tout le trafic convergeant vers la ville était du
trafic de transit entre les trois autoroutes de
grande communication. C'est une des raisons pour
lesquelles on a actuellement décidé de faire passer
le trafic des autoroutes de grande communication
directemente de celles-ci dans une réseau de voies
rapides et grandes artéres destinées surtout au
tratic local entre les différents quartiers de
Munich.

Cependant, s'il est en général désirable d'ame-
ner les autoroutes de grande communication prés
des centres, la superposition du trafic a longue
distance et du trafic local entre agglomérations
adjacentes dans une région ol les villes sont peu
espacees, peut créer une géne mutuelle. Ce cas
est illustré par l'autoroute de grande communi-
cation Hambourg-Francfort-Bale dans sa section
Mannheim-Heidelberg, laquelle, outre le trafic
regionl entre ces deux grandes villes, doit encore
porter le trafic de transit nord-sud. Ceci crée des
difficultés considérables aux points de rencontre
des deux courants. Du fait que les volumes de cir-
culation sur cette section approche des limites de
sa capacité, on a projeté de construire une auto-
route supplementaire a |'usage du trafic régional
entre Mannheim et Heidelberg, de sorte qu'il sera
séparé du trafic de transit 3 grande distance Franc-
fort-Karlsruhe-Bale. Dans ce cas, le trafic de
grande communication allant de Cologne & Bale
eémpruntera un raccourci évitant et soulageant
I'échangeur en tréfie de Francfort, qui est actuelle-
ment encombré par la circulation locale. Cette
séparation des trafics de transit et local par la
construction d'autoroutes séparées dans cette ré-
gion est basée pour une bonne part sur les plans
établis a |'origine par notre trés regretté collégue,
feu le Professeur Feuchtinger ("),
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Em maniére de conclusion, on peut dire que les
liaisons entre les réseaux urbains et les routes de
grande communication doivent étre assurées par
un nombre suffisant d’'échangeurs de capacité adé-
quate. Quant a ces derniers. il convient de faire
en sorte que méme un automobiliste étranger 3
la région puisse facilement s'orienter. C'est 1a un
principe qui a une grande influence, non seulerment
sur le tracé des échangeurs mais aussi sur celui du
réseau urbain dans sont ensemble,

CONSTATATIONS GCENERALES

Il peut étre utile de résumer ici quelques-unes
des constatations que |'on rencontre réguliérement
lors de I'établissement d'un réseau routier. Cette
courte énumeération ne peut cependant étre consi-
dérée cornme comprenant tous les principes géné-
raux qu'il a fallu prendre en considération lors de
I"élaboration des divers schémas présentés par les
différentes villes.

1) 1l n'existe pas de plan passe-partout pou-
vant s'appliquer a tous les réseaux urbains.
On peut cependant dire qu'a partir de vil-
les d'une importance donnée, il devient
nécessaire de prévoir des voies de transit
pour contourner le centre ville et d'autres
établissant une liaison directe entre les
quartiers extérieus.

2) Il y a une certaine difficulté a définir les
limites de ce qu'on appelle le «centre villen
et aussi des agglomérations. En wue de
I'étude du tracé d'un réseau, il importe de
connaitre les volumes de trafic généré par
les différents quartiers de la ville. Les limi-
tes du centre ville considérées sous |'angle
circulation se marquent par une réduction
notable des besoins de circulation par unité
de surface,

Lors de |'étude d'un réseau capable de
faire face aux nécessités de la circulation,
ce ne sont pas les limites administratives
de la ville mais celles de |'agglomération
qui sont décisives. L'agglomération devra
comprendre tous les quartiers dont la capa-
cité de génération de trafic dépasse une
meésure donnée et dont les courants de cir-
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culation sont principalement orientés vers
le centre ville.

3) Les contournements intérieurs devraient
etre amenés au plus prés du centre ville,
en ftenant compte des constructions a res-
pecter. Les routes de ceinture intérieure
et routes tangentielles doivent étre a grande
capacité et autoriser une vitesse relative-
ment grande par rapport 3 celle du réseau
normal. Ces exigences aménent dans beau-
coup de cas a prévoir une voie de contour-
nement offrant les caractéristiques d'une
autoroute urbaine.

Mais les wvoies ordinaires menant au
centre ville doivent aussi offrir une capa-
cité suffisante, car le centre ville ne peut
étre desservi uniquement par des autorou-
tes urbaines.

4) Un principe directeur régissant le remanie-
ment du réseau d'un centre ville est la
séparation des voies pour piétons, voitures
privées et transports publics respective-
ment. En créant des zones réservées aux
piétons directemente reliées aux parkings
et aux points d'arrét des transports publics,
le centre ville peut étre subdivisé de telle
maniére que chaque quartier du centre
ville peut étre débarrassé du trafic de
transit.

5) L'extension continue de |'agglomération par
absorption de centres satellites qui se cons-
tituent en marge de |'agglomération en-
traine la création, non seulement d'artéres
radiales menant au centre ville, mais aussi
de liaisons latérales avec les autres quar-
tiers extérieurs. Cette situation peut d'ail-
leurs imposer la création d'un réseau com-
plémentaire 3 grande capacité qui ne sera
plus exclusivement orienté vers le centre
ville proprement dit.

6) Dans um certain nombre de cas, on fait
expressément remarquer que lors du rema-
niement d'un réseau, il faut accorder la
priorité aux projets tendant a soularger les
endroits les plus encombrés, méme s'il
s'agit |a des projets présentant le plus de
difficultés au point de vue expropriation,
financement et construction. D'autre part,
les projets de tracés des routes ou autorou-
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tes de grande communication doivent tenir
compte des caractéristiques du réseau
urbain. Un réseau complémentaire d'auto-
routes devrait pouvoir &tre amené au plus
prés du centre ville,
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SOMMAIRE DES DISCUSSIONS SUR LE THEME |

Le Président de séance, M. Grant Mickle,
Administrateur Adjoint, Public Roads, Washington,
D. C.. Etats-Unis, déclara que c'était pour lui
un honneur d'avoir été appelé, en ['absence de
M. Holme, a assumer la présidence en qualité de
représentant américain. |l présenta les membres
du forum, notamment M. P. Blaauw (Département
de |'Urbanisme, Amsterdam), M. R. Cogquand (Di-
recteur des Routes et de la Circulation, France),
Dr. R. Ruckli (Directeur du Département Fédéral
des Routes, Suisse] et Dr. R. |. Smeed (Directeur
Adjoint), Laboratoire des Recherches Routiéres,
Crande Bretagne), et pria ensuite M. Coquand et
Dr. Ruckli de commenter I'excellent rapport du
Professeur Wehner.

Le Dr. Ruckli attira |'attention des participants
sur les besoins des villes de moindres dimensions
comme Zurich par exemple, et rappela la remarque
du Prof. Wehner qu'il n'existait pas une solution
type pour la reconstruction des réseaux routiers
des zones urbaines. |l était nécessaire de tenir
compte du coté esthétique de la question si l'on
voulait préserver la beauté d'une ville, et une colla-
boration étroite entre les urbanistes et les inge-
nieurs de la circulation était indispensable lorsqu'il
s'agissait de tracer les plans d'autoroutes. Le
Dr. Ruckli approuvait les conclusions auxquelles
était parvenu le Prof. Wehner.

M. Coquand souligna la nécessité de voir loin
lors de |'établissement de plans. Dans le domaine
de la reconstruction, la mise en application d'un
plan de grande portée était toujours rendue diffi-
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cile et rallentie par les difficultés et |es obstacles
placés sur la voie des ingénieurs. La tache de
I'ingénieur se trouvait de beaucoup facilitée s'il
lui était donné un but, ainsi, dans le cas de Bru-
xelles |'Exposition Internationale de 1958 avait
fourni un tel but a la finission des travaux d'amé-
nagements nécessaires. La guerre en détruisant de
nombreuses villes avait donné aux ingénieurs un
vaste champ libre, mais il fallait espérer qu'une
telle w«occasion» ne se représenterait pas.

Pour satisfaire aux bespins de la circulation
moderne, il ne faisait aucun doute qu'il fallait
apporter certains changements a ['aspect actuel de
nos villes. Dans la plupart des cas, les plans exis-
taient déja; ce qu'il fallait maintenant c'était d'en
faire I'examen critigue sur la base de donnés soli-
des concernant les prédictions de la population
avenir et le développement de nouveaux centres
résidentiels, tache qui incombait a l'ingénieur de
la circulation; ces plans devraient ensuite &tre mis
en application par les autorités.

Les points de pénétration dans le centre des
villes représentaient le principal probléme. Le pro-
bléme de la circulation de transit était beaucoup
moins épineux. Le probléme des points d'accés
pouvait étre amoindri de trois fagons:

i) en construisant des autoroutes urbaines et
en contrélant plus sévérement le station-
nement dans le centre de la ville;

i) en déplagant le noyeau ou en créant de
nouveaux noyeaux dans les villes;
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iii} en controlant de facon rigide la circulation
des véhicules privés dans le centre, c'est a
dire en abandonnant le principe de |'usage
libre de la voiture particuliére en faveur
des véhicules des transports en commun.

Les autoroutes devraient étre construites de
telle sorte qu'elles soient parfaitement adaptées
a leur environnement. M. Coquand remarqua que
ce qui I'avait frappé lors de la lecture des princi-
paux rapports sur ce theme avait été le peu de
cas fait des possibilités offertes par les transports
souterrains. |l souligna 'importance du probléme
concernant |'écoulement de la circulation aux
points d'accés des autoroutes,

Le Président pria ensuite le Dr. Smeed de pré-
senter ses commentaires, Le Dr. Smeed décrivit un
type nouveau de recherches dont il s'était récem-
ment occupé et il illustra ses commentaires a |'aide
de projections. Une ville imaginaire avait été étu-
diée et il présenta quelques-uns des résultats de
cette partie de son travail ol il était assumé que
les lieux de travail étaient également répartis dans
la région centrale. |l avait étudié trois possibilités
permettant aux personnes de se deplacer a |'inté-
rieur du centre. La premiére possibilité menait les
personnes en ligne droit & partir de la limite exté-
rieure de la région centrale jusqu'a leur destina-
tion, la seconde permettait aux personnes de voya-
ger depuis la limite extérieure jusqu'au centre et
de 1a jusqu'a leur destination, et la troisieme em-
pruntait une route de ceinture autour de la région
centrale jusqu'au point de rencontre d'une artére
radiale menant & la destination. Les trois méthodes
de déplacement se résumaient donc ainsi: par tra-
versée directe, par route radiale, par route de cein-
ture plus route radiale. Lorsque les destinations se
trouvaient uniformeément réparties dans la région
centrale, la distance moyenne de déplacement était
de 48 9% plus longue par route radiale que par
route directe, et de 68 % plus longue par route
de ceinture que par route directe. |l était évident
qu'il fallait viser a réduire la longueur des déplace-
ments et a cet égard la route de ceinture était
désavantageuse, mais elle offrait le grand avan-
tage de réduire les volumes de circulation dans
la région centrale lorsque |'itinéraire choisi em-
pruntait la route de ceinture n'était que de 29 %
de sa longueur sur l'itinéraire traversant directe-
ment le centre.

Il valait la peine non seulement de considérer
la distance de parcours totale, mais les distances
de parcours dans les divers guartiers du centre.
Prés de la périphérie, les distances de parcours
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par unité de zone étaient semblables dans les trois
meéthodes d'attribution d'itinéraire, mais prés du
centre la distance parcourue par mille carré était
beaucoup plus élevée dans le cas de l'itinéraire
radial que dans celui de |'itinéraire direct, et beau-
coup plus grande dans le cas de |'itinéraire direct
que dans le cas de |'itinéraire de ceinture (Fig. 1).
5i les gens choisissaient l'itinéraire radial, il en
résulterait un trés grand nombre de parcours dans
le centre; s'ils voyageaient par l'itinéraire direct,
il v aurait un assez grand nombre de véhicules dans
le centre, et s'ils empruntaient l'itinéraire de cein-
ture, le nombre de véhicules dans le centre serait
relativemente peu élevé. Chacune de ces trois mé-
thodes de répartition des itinéraires exige des sur-
faces portantes de différents ordres de grandeur
selon le guartier de la zone centrale par ou passe
I"itinéraire. Dans le cas de l'itinéraire radial, il
fallait de larges surfaces portantes au centre tandis
que l'itinéraire de ceinture n'en exigeait que rela-
tivement peu.

Prenant N comme capacité en véhicules/heure
et T comme nombre d'heures que dure la période
de parcours de pointe, NT wvéhicules pourraient
utiliser une route de largeur W pieds et |'on pour-
rait dire gue chague véhicule aurait besoin d'une

largeur de pieds. D'ol la surface portante

moyenne requise par véhicule pour un parcours

W
d'un mille était de SESGFpieds carrés. Pour

calculer |la surface pertante requise par personne
ce rapport devrait étre divisé par le nombre moyen
de personnes par véhicule. Dans les rues urbaines,
avec des périodes de pointe de parcours de deux
heures, la surface nécessaire 3 une personne pour
parcourir un mille seulement dans une voiture a éte
caleulée comme étant de 40 a 100 pieds carrés,
et lorsqu'une wvoiture transportait quatre person-
nes, de 10 3 25 pieds carrés. Les parcours en auto-
bus n'exigent que de 4 a 10 pieds carrés par per-
sonne par mille de parcours. Ces chiffres ne
s'appliguent bien entendu pas aux autoroutes
urbaines dont la capacité plus élevée donnait, pour
une voiture avec le chauffeur seulement, 20 pieds
carrés par personne par mille et, pour une voiture
avec gquatre personnes, 5 pieds carrés par personne
et par mille.

Sur cette base, on peut calculer |a surface re-
quise par personne dans la zone centrale pour les
parcours en voiture. Plus |a ville était grande, plus
il fallait de surface portante par personne,

Le Dr. Smeed souligna que son étude était
basée sur une ville théorique et que les problémes
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n'y étaient peut-étre pas exactement les mémes
que ceux rencontrés dans des villes réelles. 1| esti-
mait cependant que les résultats obtenus pouvaient
aider 3 éclairer gquelques-uns des problémes de |a
circulation urbaine des villes réelles.

Mr. Blaauw s'adressant aux participants remar-
qua qu’il n'y avait eu jusqu’'a présent que de rares
tentatives de réunir des données sur des villes de
différentes parties du monde. Il se demandait si
les données rassemblées pour la Semaine d'Etude
pouvaient servir de base pour établir des plans
— en particulier en ce qui concernait le rapport
entre les villes et leur densité de circulation, ef
aussi entre les réseaux routiers et les transports
publics. Il fallait plus de données pour établir la
limite du centre et de la zone métropolitaine. |
décrivit ensuite la méthode employée a Amster-
dam, méthode qui ressemblait a celle employée a
Chicago: on obtenait des donnees par bloc de
km carré; il illustra cette méthode par des pro-
jections.

Le Président remercia les orateurs et demanda
s'il ¥ avait des questions a poser.

M. Herzog désira corriger une fausse impres-
sion donnée par la carte de Paris. Le centre de |a
ville y est montré cerné de boulevards qui absor-
bent les sorties des autoroutes, et rien n'apparait
a l'intérieur de cette ceinture, c'est a dire au cosur
méme de Paris. En fait trois plans étaient projetés

36

et l'argent nécessaire ayant été vote, ils étaient
approuvés et méme en cours d'exécution, sinon
déja terminés. Le premier concernait la route lon-
geant la Seine depuis |'extérieur jusqu’aux environs
de la Concorde dont certaines des caractéristiques
|'apparentaient a une autoroute (interdite aux pié-
tons, intersections a niveaux séparés); le second
concernait |'utilisation des rives de la Seine dans
I'autre direction, depuis la Porte Charenton jus-
gu'aux environs de la Care de Lyon; le troisiéme
plan concernait une importante route radiale qui
relierait les boulevards de ceinture & |la région de
la Gare Montparnasse. Cette route radiale suivrait
un large ligne de chemin de fer et serait au méme
niveau, c'est a dire qu'elle traverserait les autres
rues et boulevards & un niveau différent.

La route longeant la Seine était déja utilisee
avec succés et avait servi & convaincre bien des
incrédules gquant & la valeur des autoroutes urbai-
nes. Elle avait aussi servi a démontrer qu'une
autoroute prenait moins de place qu'un boulevard.

Des calculs théoriques avaient été effectués a
Paris et des courbes trés semblables a celles signa-
lées par le Dr. Smeed avaient été trouvées. Cepen-
dant, les ingénieurs avaient compris gu'il n'etait
pas toujours possible d'appliquer les conclusions
théoriques telles quelles, mais qu'il fallait les adap-
ter aux conditions locales.

M. Hodgen (Ecosse) présenta les résultats obte-
nus par une étude actuellement en cours a Glas-
gow, basée principalement sur une enquéte fort
approfondie de la circulation. Dans les grandes
agglomérations urbaines il fallait réunir une somme
suffisant de donnés pour pouvoir &tablir des pro-
nostics sur la circulation probable tant sur les
routes actuelles que sur les routes & venir. L'aug-
mentation du nombre des voitures, et des mouve-
ments de la population et des emplois, les auto-
routes urbaines devaient étre construites non pas
pour remplacer les routes actuelles, mais pour les
compléter. L'un des problémes les plus passion-
rnants était la phase de construction dans laguelle
un certain nombre de projets répondraient chacun
a un probléme immédiat. || était possible de gagner
le public 3 la cause des plans futurs., A Glasgow,
les plans ayant gagné la faveur du public par ordre
de priorité étaient: finission d'une section suffi-
sanfte de la ceinture intérieure pour former une
route de détournement du centre; jonction de ce
détournement avec des routes principales projetées
entre-villes, actuellement en cours de réalisation;
et la construction du reste du réseau routier,

M. Burton Marsh (Etats-Unis) attira |'attention
de ses auditeurs sur trois points importants: tout
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d'abord, au fur et 3 mesure que les zones métro-
politaines se développaient, la circulation allant
vers le centre diminuait. Deuxiémement, comme
I'importance des transports routiers augmentait,
toutes propositions du gouvernement de contréler
les transports dans le centre devaient étre consi-
dérées avec méfiance. Enfin, les villes devraient
étre rendues viables aux piétons, mais en méme
temps elles devaient s'accorder aux modes de vie
actuels.

Pour finir, M. Marsh souligna la nécessité
d'atteindre a un degré raisonnable d'entente entre
les divers intéréts en jeu dans la métropole lors-
qu'il s'agissait de résoudre des problémes de cir-
culation.

M. Quinby (Etats-Unis) se demandait si, 13 ol
de graves problémes de densité se posaient main-
tenant et dans |'avenir dans les zones centrales et
lorsque les possibilités de solutions adéquates
étaient peu problables au moyen de routes seule-
ment, il ne devrait pas étre procédé a de plus am-
ples recherches et études dans le domaine des
diverses possibilités de combinaisons entre les
facilités offertes par les modes privé et public de
transport, en vue de résoudre le probléme de base
des routes? En conclusion il faisait appel & une
continuation des travaux de recherches sur les
données desquels pourraient éfre basés les plans
a venir.

Le Président pria ensuite M. Al Head, Prési-
dent élu de I'lnstitute of Traffic Engineers (Etats-
-Unis), de se présenter aux participants. |l de-
manda ensuite au Prof. Wehner, Rapporteur
GCénéral, de faire un résumeé des débats.

Le Prof. Wehner commenta de la facon sui-
vante les remargues faites par les membres du
forum et de |'audience.

Considérant tout d'abord les remarques de
M. Coquand, il exprima |'avis que la solution d'une
ceinture intérieure était valable, en particulier dans
les villes, ayant souffert de la guerre, mais en ce
gui concernait la liaison de la périphérie au centre,
et des routes de ceinture au réseau des routes
principales, il estimait que dans bien des cas il
était impossible de construire des autoroutes 3 un
second niveau avec les jonctions nécessaires aux
routes existantes, notamment au coeur des vieilles
cités.

Le concept théorique des réseaux routiers wur-
bains tel que I'a décrit le Dr. Smeed est extréme-
ment intéressant et les chiffres cités fort impres-
sionnants. || se référait particuliérement aux calculs
concernant la surface portante nécessaire, et 3

"

cet égard estimait qu'on avait trop tendance a
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s'appuyer implicitement sur des chiffres théori-
ques. A son avis, il n'était pas toujours possible
de généraliser 3 ce point |3, mais il fallait admettre
que les études théoriques éclairaient bien des
points de 'ensemble du probléme de plannification
urbaine d'ol il devait étre fait usage de plus en
plus frequemment & |'avenir de telles études. Il
soulignait l'intérét et |'utilité des conclusions du
Dr. Smeed selon qui la grandeur relative de sur-
face portante nécessaire dépendait jusqu’a un
certain point des dimensions de la ville en ques-
tion. La vitesse était un autre facteur et plus les
vitesses pouvaient étre grandes sur une route de
ceinture, plus elle attirerait de circulation et ré-
duirait du méme coup le congestionnement du reste
du réseau. Naturellement la vitesse de base de I3
route de ceinture ne pouvait dépasser un niveau
raisonnable.

Le Prof. Wehner mentionna ensuit l'intérét
presenté par les projections de M. Blaauw et ajouta
qu'une enquéte sur la génération de la circulation
dans toute la zone urbaine de Vienne avait été
faite il y avait deux ans. Vienne avait été divisée
en petits quartiers pour faciliter cette enquéte. De
cette facon il avait été possible de déterminer
toutes les lignes idéales de circulation y compris
celles intéressant le centre de la ville, et des don-
nees de grande valeur pour |'établissement des
nouveaux plans avaient été ainsi obtenues.

En réponse a M. Herzog, le Prof. Wehner s'ex-
cusait d'avoir par trop simplifier le plan d'auto-
routes de la région parisienne lors de la prépara-
tion de son rapport général. Il avait basé son
rapport uniquement sur les informations qui lui
avaient été fournies par les autorités de la ville de
Paris dans leurs réponses au questionnaire envoye
aux diverses villes et publié comme documentation
sur le Théme |.

Il était entiérement d'accord avec M. Ruckli
Bn ce qui concernait les besoins des villes de moin-
dres dimensions (les villes traitées dans la pré-
sente étude étaient toutes des villes escomptant
atteindre une population de 500000 habitants
d’ici 1980), il estimait aussi gu'une plus étroite
collaboration entre urbanistes et ingénieurs était
indispensable.

Quant a I'affirmation de M. Marsh selon la-
quelle au fur et & mesure que se développait une
zone métropolitaine, la circulation allant vers le
centre diminuait, le Prof. Wehner estimait que
cette tendance n'était pas aussi évidente en Europe
qu'aux Etats Unis. Dans les villes européennes, le
centre demeurerait ol il était et continuerait 3
attirer un wvolume croissant de circulation parce
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gu'il serait toujours considéré comme le centre
vital de la ville. M. Marsh avait cependant raison
lorsqu'il déclarait gque |‘augmentation de la cir-
culation ne pouvait pas depasser un certain niveau.
Il fallait coordonner les transports publics et les
enceintes pour piétons ercore davantage a l'aide
de routes tangentielles & forte capacité et a des
garages de stationnement.

Le Prof. Wehner était d'accord avec M. Marsh
pour condamner toute action gouvernementale ten-
dant a controler la circulation des véhicules prives
dans le centre des villes. La seule solution était de
prévoir suffisamment longtemps a l'avance et de
faire des plans tenant compte du développement
de la circulation en prévoyant a la fois un réseau
de transport public et de transport privé.

Il soulignait une fois de plus que des plans de

reconstruction ne pourraient étre efficaces que
s'ils étaient établis en collaboration étroite entre
les autarités et les ingénieurs de la circulation.

Il existait encore bien d'autres moyens d'amé-
lioration de la circulation dans les artéres de nos
villes actuellement congestionnées: le décalage des
heures de travail pour réduire les heures de pointe
du matin et du soir, l'utilisation de voies réversi-
bles sur les routes axiales vers le centre afin de
mieux utiliser la surface disponible pendant les
heures de pointe, et avant tout |'établissement et
I'exécution de systémes routiers tenant compte
des lignes de désir idéales de la circulation actuelle
et future, méme au prix d'un gros effort financier
a supporter par la communauté — puisque la ville
et |'automobile devaient continuer a vivre en har-
monie.
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O AR EM QUE VIVEMOS

K. BIESRTKER

(Servico de Salide Plblica de Roterdao
Director: Dr. L. Burema)

Para entrar sem rodeios no assunto, uma vez
gue estamos entre colegas: o homem moderno pro-
duz —em gramas de matéria seca — cerca de
250 g de residups liguidos, 750 g de sblidos e
1000 g ou mais de substincias que contaminam o
ar (McKee, 1964). Os residuos liquidos sao elimi-
nados por meio de esgotos que podern ocasionar o
problema da poluigao das dguas: os residuos solidos
sdo enterrados, o que as vezes contamina a Agua
subterranea, ou entao gueimados, o que polui tam-
bém o ar, o que vai afectar as camadas inferiores
da atmosfera.

Até ha pouco notava-se a tendéncia de consi-
derar a contaminacdo do ar como o menos grave
dos trés referidos problemas, mas o nimero sempre
crescente de publicacies acerca deste assunto
indica que a poluicdo do ar — com ou sem razdo —
é tida actualmente como uma grave ameaga para
a sociedade moderna. Quando se procura a causa
deste problema deparamos com a crescente neces-
sidade de energia, por pessoa e por ano, e com as
inovagoes e intensidade da vida industrial que acar-
retam novas fontes de poluicdo do ar. Enquanto a
primeira causa apontada é de alcance internacional
e da origem a problemas de tipo geral, a segunda
traz consigo facetas locais ao assunto, as vezes
Unicas no seu género. Assim, por exemplo, em
1964 houve, nos arredores de Roterdao, grande
mortandade entre o gado e os animais de cagca que,
segundo pode ser estabelecido, teve origem em
de telodrin (um

EManacoes insecticida pouco
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conhecido) provenientes de uma fuga numa fa-
brica de insecticidas. Estes aspectos puramente
locais proporcionam naturalmente casos muitissimo
interessantes e instrutivos, mas é dificil enquadra-
-los em consideragbes gerais.

CONSUMO DE COMBUSTIVEIS

Segundo Revelle e Suess, o consumo de com-
bustiveis apresentava em 1957 um aumento de
2000 9% em relacdo e 1860, Este aumento produ-
zira-se sobretudo no hemisfério norte, onde o con-
sumo industrial de energia e as necessidades de
aguecimento da populacdo s3ao mais notaveis.
A Fig. 1 da uma ideia deste aumento no Mundo
inteiro. A Fig. 2 mostra o aumento das quantida-
des de electricidade fornecidas a industria dos Pai-
ses-Baixos desde 1930 (Institute Central de Esta-
tistica, de Haia).

De todas as cidades da Holanda é Roterd3o a
que utiliza mais electricidade. As suas refinarias
tém uma capacidade de cerca de 30 000 000 de to-
neladas por ano e devoram enormes quantidades de
combustiveis, principalmente sob a forma de 6leos
residuais ricos em enxofre.

Se consideramos as contaminagbes especificas
produzidas por determinadas indastrias (berilio,
molibdeno, flior, hidrogénio sulfurade, mercapta-
nos, etc.) encontramo-nos perante contaminacoes
atmosféricas resultantes da combustao dos chama-
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dos combustiveis fdsseis: carvies, oleos minerais
{ou seus derivados) e gas natural. A sua completa
combustio produz hidroxido de carbono, vapor de
dgua, compostos sulfurados, vestigios de metais
(tais como vanadio e chumbo) e um residuc nao
combustivel sob a forma de cinzas. A elevadas
temperaturas de combustdo, formam-se também
oxidos de azoto a partir do azoto do ar. Em casos
de combustao incompleta, escapam-se hidrocarbo-
netos volateis e forma-se o éxido de carbono, fumo
e alcatrao.

DIGXIDO DE CAREONO

As taxas atmosféricas de CO, em Paris tém
sido, desde 1890, objecto de observacio, pelo que
podem ser comparadas com os resultados das obser-
vacoes recentes («Comité d'Action Technique Con-
tre la Pollution Atmosphériquen, 1963). A Fig. 3
mostra que durante os Gltimes 60 anos se deu um
claro aumento da taxa atmosférica de CO, em
Paris. Como o CO. é um constituinte natural do
ar e — pelo menos tanto quanto se sabe — néo
prejudica facilmente as plantas e os animais, o
interesse meédico concentra-se especialmente nas
contaminagdes do ar que aparecem em consequén-
cia duma combustao incompleta.

FUMO E 3,4 BENZOPIRENO

Minguém ignora que uma combustio incom-
pleta é acompanhada de fumo. Por esta razao, na
Cra-Bretanha, Shaw e Owens (1925} idealizaram
um filtro automatico que permitia determinar o
numero de miligramas de fumo por metro clbico
de ar de cidade. Demonstraram que nas cidades
inglesas, em periodo de nevoeiro e na falta de
vento, a atmosfera continha com frequéncia vérios
miligramas de fumo por metro clbico. A utilizacao
de carvao betuminoso, que tem 20 % ou mais de
matérias volateis e, portanto, produz facilmente
fumo, era a seu ver a principal causa do problema.
MNa Holanda, onde se emprega pouco carvao betu-
minoso, as cidades foram sempre menos «fuma-
rentasy. Com auxilio dum conimetro, Owens con-
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IB60 | 1870 |I1BBO | 1890 | 1900 [1910

1920 | 1930 1940 | 1950

15 |23 [35 |50 |82 |10 (128|136 |174 | 249

Fig. 1 - Consumo mundial de combustiveis desde 1860, por
periodos de 10 anos e por 100 000 000 de toneladas
de carbono libertado

seguiu contar as parficulas de fumo na atmosfera.
Verificou que, em época de nevoeiro, a atmosfera
das cidades de Inglaterra continha 50 000 parti-
culas por centimetro clbico de ar e com didmetro
inferior 2 um micron, o que era 10 vezes mais que
o registado em condigoes normais. Observou tam-
bém gue num navio em pleno oceano o ar nao con-
tinha urma Onica particula de fumo.

Os referidos investigadores notaram, além disso,
que em periodo de nevoeiro a atmosfera era po-
luida por gotas duma matéria com alcatrdo. Mais
tarde (Waller, 1952) conseguiu demonstrar, pela
primeira vez em |nglaterra, que o ar de cidade con-
tinha um bem conhecido cancerigeno, o 3,4 benzo-
pireno, em especial nos meses de Inverno, Esta
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Fig. 2 - Consume de electricidade para fins industriais na
Holanda, em milhdes de kWh.

mesma substancia encontra-se no fumo dos cigar-
ros (Cooper, Lindsay e Waller, 1954) e alguns
autores (Stocks e Campbell, 1955) pensam que
fumar cigarros no meio citadino favorece mais o
aparecimento do cancro do pulmao que fazé-lo no
campo. Como em geral as técnicas de aquecimento
tém melhorado paulatinamente e o 3,4 benzopireno
se liberta apenas de fogo que arda sem chama,
outros investigadores sdo de opinido que esta subs-
tancia, desde o inicio do sécule, tem diminuido e
nao aumentado no ar das cidades. Sustentam Jue
o nitido aumento do nimero de dbitos por cancro
do pulmao, que alids se limita quase exclusiva-
mente ao sexo masculino, ndo tem por assim dizer
qualguer relacae com o fume e as particulas de
alcatrde do ar das cidades (Lawther e Waller,
1959; Waller, 1963). O facto de outros paises, tais
comeo a Finlandia e a Holanda, nos guais a poluicao
do ar era fraca (segundo o quadro) em comparacao
com a |nglaterra, apresentarem notavel mortali-
dade por cancro do pulmaoc parece testemunhar
contra esta etiologia. As cifras sugerem mais uma
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relacdo com o consumo de cigarros por cabeca do
que um papel active desempenhado pela poluicio
do ar que, na Finldndia e nos outros paises escan-
dinaves, nao difere muito. Que nos Estados Unidos
haja uma reduzida mortalidade por cancro do pul-
mao, embora com elevade consumo de cigarros,
explica-se pelo tamanho das pontas de cigarro aban-
denadas pelos americanos (Doll, Hill, Gray e Parr,
1959),

Lindsay {1959) demanstra, com efeito, que os
cigarros fornecem cerca de 3 vezes mais 3.4 ben-
zopireno quando a ponta do cigarro é Pequena.

OXIDOS DE ENXOFRE

Como os combustiveis fésseis (com excepcao
de certos gases naturais) contém em média 1 a5 %
de enxofre e cerca de 90 9% deste enxofre se li-
berta sob a forma de anidrido sulfuroso durante
a combustao, a formacio de 50, é um fenémeno
concomitante do aquecimento e da producio de
energia mais universal que o aparecimento de
fumo. Melhores métodos de combustio tém per-
mitido prevenir por completo a formacao de fumo,
sobretudo na indistria. As elevadas temperaturas
de combustao utilizadas na indlstria — e também
nas centrais eléctricas — garantem uma auséncia
guase completa de 3.4 benzopireno e doutros hidro-
carbonetos policiclicos do mesmo género nos gases
de chaminé. Até agora nio foi, porém, ainda pos-
sivel reduzir duma maneira satisfatéria a quanti-
dade muito consideravel de SO, proveniente dos
altos fornos e das refinarias. Assim, as refinarias
situadas perto da cidade de Roterdao produzem
300 a 400 toneladas de SO. por dia, enquanto que
em grandes cidades como MNova York e Loridres
esta cifra ultrapassa 1000 toneladas. Como é facil
dosear o 50, da atmosfera, a contaminacao do ar
e SO, tornaram-se quase sindnimos para muita
gente. Infelizmente, ainda se n3o conhece duma
forma muito aproximada quais sio as concentra-
¢bes perigosas para a salde (Amdur, 1961). Nos
Estados Unidos, considera-se que um operario sau-
davel pode aspirar sem inconvenientes assinalaveis
5 ppm (partes por milhao) de SO, {«American Con-
ference of Governmental Hygienistsy, 1964). Ma
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Fige. 3 ¢ 4 - Mevogiro frio durante a noite e durante o dia. A inversio das temperaturas mantem-se durznie o dia
¢ acentua-se de novo durante a3 noite

maior parte das cidades encontra-se no maximo
1 ppm de SO., mesmo em condicoes meteorologi-
cas muitc desfavordveis. Convém, no entanto, ter
em conta a possibilidade de que, em individuos
muito sensiveis, o S0. por si mesmo e/ou 0 Seu
produto de oxidacao, o H.50,, exercam uma accao
nociva sobre as vias respiratorias e processos mor
bidos ja& existentes, ainda que a sua concentracao
seja em grau muito baixo. Pensamos aqui princi-
palmente em doentes com asma, bronquite cronica
e descompensacao cardiaca. A penetracao do acido
unido as particulas de fumo pode muito bem ter
um efeito que se nao observaria com o SO. sozinho.
Possivelmente também estava relacionado com esta
accao combinada do fumo e SO. o aumento da
mortalidade registado, enfre outros lugares, em
Dezembro de 1952 na cidade de Londres, durante
um periodo de espesso nevoeiro, e que fez friplicar
em poucos dias o nimero de obitos (Logan, 1953).
Em favor desta teoria ha a considerar o facto de
que noutras cidades, nao cobstante o importante
aumento da taxa de 50. nalguns dias de |nverno,
se nao observa um maior numero de dbitos,

Como as espécies vegetais que sao sensiveis
ao S0, sdo ja prejudicadas por concentracdes
da ordem de 600 ug. de 50, por m" (isto &, uns
0,2 ppm) faz-se todo o possivel por manter abaixo
deste nivel as concentracoes admissiveis nos nu-

cleos urbanos. Este fim pode atingir-se por varios

42

meios, entre outros a obrigatoriedade das chaminegs
muito altas e aconselhando o emprego de combus-
tiveis pobres em enxofre durante determinadas
condicoes meteorologicas. Enquanto nao & desco-
berto um método eficaz para a dessulfuracao dos
gases de chaminé, Roterdao aplica as referidas me-
didas na sua indlstria. Pouco pode ainda fazer-se
contra a difusao do SO, proveniente dos aqueci-
mentos particulares (estes, durante o Inverno, con
somem cerca de 30 toneladas de carvao por dia
em Roterdao). Ora é precisamente esta a mais im-
portante fonte das concentragdes de 50, que se
medem nas grandes cidades, em época de nevoeiro

e auséncia de vento, ao nivel do ar gue se respira.

6XI1DO DE CARBONO E «SMOG» FOTOQUIMICO

Uma causa de contaminacdo do ar relativa
mente nova, mas cuja importancia aumenta com
rapidez, é a circulacio de vejculos motorizados nas
cidades. O Quadro 2 dad uma ideia da composicao
do gis de escape dum motor a gasolina (Faith,
1962). Os motores Diesel produzem relativamente
menos CO e hidrocarbonetos, mas uma ma conser-
vacao e uma scbrecarga podem expulsar nuvens
de fumo de accio irritante, no qual também se
encontra 3,4 benzopireno (Kotin, Falk & Thomas,
1954}, Mo entanto, um motor Diesel bem regulado

URBAMIZACAD
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QUADRD 1

MNimera de &bites por cancro do pulmio em 1960-1961 em diversos
pajses: consume de tabaco por pessoa e por ano em 1935

| Ghitet por cancro

da pulmio por 100.000 Cantema
habitantes por ano e Clgarros
PFAIS | tabaos par ana.
par adulto | Mimero de
homens milheres em libras unldadei
Inglesas
Ingleterra 1.2 .1 4.8 1590
Finlindia 56,0 1.1 .7 1350
Paises-Baizor 42.3 3.4 B4 LE0
Béigica 7.9 1.9 &8 780
Mfrica da Sul [ braness) 1.5 [ ) | 510
Estades Uniden [Bramgon] il 4,7 T.H 1450
Dinagmares | n.8 5.5 5.5 arn
Mova Telindis 16,5 &4 4.5 510
Austrilia ar.? 18 1% 450
Canadi 254 1.6 4.9 700
Sidein LLE] 7 & 180
Marusga Ly *5 31 a1

Origens: G- F. Todd: Tebacce Consumption in Various Codntries,
Londras, 1963

M. Segi ¢ M. Kurihara: Cancer morwlity for selected. sites in
14 countries. Sendai, Japio, 1964

QUADRO 2

Composicio dos gases de escape de motores a gasolina
nos Estados Unidos

Marehy : Velocidade
ey f:}; e Travagem
ralmisti Eruteirg
L0 { 10%pm ) A 0.6 N 1.4
MO: | ppm | 10-50 10004000  1000-1000 10-50
Hidrocarbanetos [ppm | 500. 1060 50.500 100-300 | 4000-11000

ou um motor a gasolina pouco fazem aumentar
a taxa atmosférica em 3,4 benzopirerio. Esta subs-
tancia apenas pode encontrar-se em Roterdio nos
meses de Verao. A maior preocupacdo @ causada
actualmente pelas elevadas concentracdes medidas
nos locais onde se formam longas filas de veiculos
a motor. Estas taxas podem atingir 30 a 100 ppm
de CO e provocar um inicio de intoxicagio nague-
les individuos que a elas sdo longamente expostos.
Em presenca de MO, e de luz solar, grandes quan-
tidades de hidrocarbonetos, nomeadamente olefi-
nas, podem também provocar o aparecimento duma
névoa que irrita os olhos e que, em Los Angeles,
€ causa de grandes perturbacdes, prejudicando além
disso as plantas sensiveis (Haagen-Smit, 1952).
A taxa de ozono no ar aumenta em tais casos até
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atingir 0.2 ppm e mesmo mais, o que provoca,
entre outras coisas, gretas na borracha sob tensao
(p. ex. os pneus dos automdveis). Nas cidades da
Europa Ocidental ainda se ndo conhece este «smogn
fotoguimico, sem divida porgue a luz solar nao é
bastante intensa no Inverno e também porque sdo
raras as inversdes prolongadas das temperaturas
nos meses de Verdo.

TOPOGRAFIA E METEOROLOGIA

Isto leva-nos a tratar do Gltimo ponto deste
artigo ou sejam os aspectos jnternacionais, nacio-
nais e locais da poluicdo do ar; as influéncias topo-
graficas e meteorolégicas. Além do que se passou
em Londres, duas graves catastrofes devidas 3 po-
luicdo do ar foram ja descritas. Uma delas ocorreu
no vale do Mosa, na Bélgica (1930), e outra na
Pensilvania, no vale da Monongahela (1948). MNos
dois casos a conjugacao dos factores topograficos
e meteoroldgicos fez com que a contaminacio do
ar resultante normalmente da produgao industrial
aumentasse ao ponto de durante alguns dias a taxa
de mortalidade ter sido 10 vezes superior & normal
(Firket e col., 1931; Schrenk e col., 1949). A Fig.3,
extraida deste Ultimo relatdrio, ilustra a associacao
dos factores que interferiram nos dois casos.

REMEDIO

O facto de cuidadosas investigacbes nao terem
revelado qualquer outra situacio grave deste gé-
nere indica que, no momento presente, os chama-
dos efeitos agudos da contaminagao do ar so rara-
mente constituem um perigo mortal. Apesar disso,
o futurg apresenta-se inquietante, dado que a
poluicao do ar aumenta quantitativa e gualitativa-
mente 4 medida que a prosperidade é maior. E, por-
tanto, razdo suficiente para ser aconselhavel pro-
teger com o maximo cuidado naoc s6 as reservas
de dgua natural (superficiais e profundas) mas
tambérn o ar que respiramos. Tudo isto ha-de ser
possivel conseguir, sem necessidade de pintar um
quadro exageradamente sombrio da situacao real.
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NECESSIDADES CRESCENTES DE ESPACO

NAS REGIOES URBANIZADAS

711.006(100)

{in: JOURMNAL OF THE TOWMN PLANNING INSTITUTE - LONDON

Aquando da Conferéncia da Federacao Inter-
nacional para a Habitacdo e Planeamento que teve
lugar em Orebro, Suécia, em Julho de 1965, foi
preparado um relatorio sobre «A Necessidade Cres-
cente de Espacoc para as Regides Urbanizadass
como ponto de partida de discussao.,

Este relatério, escrito em inglés, de hi cerca
de um ano, nao é conhecido neste pais mas merece
ser apreciado, dado que nos fornece um sumdario
muito bom das tendéncias que influenciam a pro-
cura de terrenos para urbanizagio.

QO relatorio refere-se primeiramente ao pro-
gresso da fixagdo urbana e depois as exigéncias dos
utentes dos varios centros urbanos. Nele se frisa
que em todos os paises industrializados aumenta
a populagcdo nas areas urbanas e que as regides
mais largamente urbanizadas estdo a desenvolver-
-se rapidamente.

A crescente urbanizacio é-nos apresentada
nao como um problema (na maior parte dos paises
a area urbanizada ocupa menos do que 1 % da
drea do territério) mas como um facto que provoca
um grande desenveolvimento e problemas de orga-
nizacao.

A causa do desenvolvimento de areas urbani-
zadas & o aumento da populacao, aliado a neces-
sidade que toda a pessoa tem de possuir um deter-
minado espaco.

Faz parte do relatério um grafico demonstrativo
dos efeitos destas duas causas em Gotemburgo.

Um dos factores que provoca o aparecimento
sempre crescente «per capitan de requisitos refe-
rentes a terras urbanizadas € o aumento do nivel
de vida dos habitantes das cidades; o relatério
mostra-nos ainda uma correlagdo intima entre o
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aumento do rendimento total nacional e o aumento
na regido urbanizada,

O incremento da procura de regides urbanas
nao &, de certo, constante para cada regido, e o
relatdrio mostra num estudo de Orebro gue a com-
posicao da superficie da area urbana estd sempre
a mudar.

1929 1544 1960
% 2o Bh
Ruas, pragas, parques puoblicos 14.4 13.6 12.1
Terrenos para habitacao 37.9 37:3 35.2
[ L] v T P 10.9 1.7 14.7
Parques, campos de desporto,
campos arrelvados .......... 6.5 9.6 14.6
Edificios. pablicos ....coooaaoiins 5.2 5.1 6.9
Terrenos para edificios para o
servigo da cidade ....oieinns 2.7 1.9 1.3
Caminho de ferrg ......ccooeeess 5.2 3.6 2.4
Lotes divErsos ....oooevonsmsecsees 3.0 2.3 1.5
Terrenos onde é proibida acons-
3 (o T A e i 14.1 14.9 11.3
Populacdo .. . coeevens 14,000 34,700 71,000

A procura sempre crescente de regides residen-
ciais «per capitan € provada como a consequéncia
do declinio da média do tamanho das casas, decli-
nio na taxa de ocupagdo e procura sempre crescente
de espaco para cada residéncia e seus terrenos cir-
cunvizinhos.

Os exemplos dados mostram que as tendéncias
da Escandinavia se reflectemn neste pais. As regioes
residenciais sao também solicitadas para as cres-
centes necessidades subservientes das quais o rela-
tério cita os seguintes tipos como exemplo:

Despensarios para criancas

Estocolmo — 1 creche para 1800 habitantes
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Casas de repouso

Estocolmo — | centro para jovens e clubes
para 10/12 000 habitantes.

Orebro — 1 clube para desportos, café, salas de
convivio, etc. para 6000 habitantes.

Areas ao ar livre

Departamento Sueco de Habitacio MNacional —
1 campo de jogos de 100-200 m® para criancas,
destinado a servir 30 residéncias numa drea de
50 m. Também dispde de | bloco de campos de
recreio de 1500-2000 m? para cada grupe de 150
residéncias numa area de 150 m,

Cidade de Oslo— 1 &rea de 25-100 m* para
cada grupo de 25 resi-
déncias:

| bleco de campes de jogos
de 1500-2000 m* para
cada grupo de 25-200
residéncias;

| campo de futebol para
€00 residéncias.

Os requisitos para a indlstria e comércio pa-
recem seguir orientagao idéntica a j& definida para
a habitacan, como resultado da crescente automa-
tizagdo e producdo por empregado, as guais, em
troca, exigem uma linha de producde do mesmo
nivel, como acontece com as técnicas modernas de
transporte.

Os autores do relatério sentem-se incapazes,
contudo, de sugerir qualquer férmula pormenori-
zada para os futuros requisitos sobre os terrenos,
por empregado ou por volume de produgao devido
as grandes variagbes nas exigéncias industriais.
Todavia, foram apontados varios tipos de cidades,
tendo em consideracio o nimero de trabalhadores
por hectar,

Estocolmo: areas interiores — 100 areas exte-
riores — 50.

Malmé: areas interiores — 100: areas exterio-
res — 40,

Oslo: cidade — 75 areas fora da cidade — 30.
Copenhaga: 50.

Cidades Novas do Reino Unido: 120-150.
Chicago: 150.

Filadélfia: centro — 125: periferia — 45.

Verifica-se uma tendéncia para o aumento de
lojas de comércio a retalho, maiores e mais raras,
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com maior aproveitamento de espaco. Indicam-se
0s numeros seguintes:

Chentala Vendas
Biésica Areps (m2)
A) Regido do centra  150,000-400,000 30,000
Skirholmen 150, 000-200,000 36,000
B) Area central 50,000-120,000 12,000-30,000
WVallingby 80.000 14,000
Farsta 100,000 23,000
C) Distrito central 8,000-15,000 2,500- 5.000
D) Arredores (centro) 4,000-7,000 2,000

O grande problema no que se refere ao desen-
volvimento da cidade é o transporte, conforme se
frisa no relatério. Nao s6 estd em pleno desenvol-
vimento a utilizacdo do automdvel, como também
o uso de veiculos para o transporte de mercadorias.
A propria construcao de edificios provoca uma
grande movimentagao de veiculos.

O relatério indica o desenvolvimento que os
meios de transporte tém sofrido, mostrando a pro-
porcao de utilizacao dos transportes como uma per-
centagem do consumo nacional (15 9% quase que
atinge a saturacao).

Paises 1953 1558 1560 19562 1980
Dinarmarea ... T8 97 114 131 145
T 7 55 6.4 1.2 g2 140
SUBCID. . ovrcrsersennninnnns 102 128 135 141 150

12,13 132 144 143 15.0

Uma das consequéncias do aumento de niimero
de automéveis é o ruide. O relatério informa de
que esta calculada na Noruega e Suécia a distan-
cia de 100 metros entre as ruas e as areas residen-
ciais, enquanto que o Comité MNordico para o
Regulamento das Construges Uniformes iniciou
investigacoes no sentido de estabelecer a distancia
de 150 metros para simples blocos habitacionais e
200 a 300 metros para edificios mais altos.

Mo que respeita as horas de descanso, o rela-
tério observa que, com o decréscimo das horas de
trabalho e aumento das de lazer, se verifica uma
maior utilizacdao do segundo lar, especialmente na
Suécia. A publicagio de 1962 «OUTDOOR RE-
CREATIOMN FOR AMERICA» editada nos Estados
Unidos é indicada como uma das que sugere que
as ocupacOes nas horas vagas atingirdo gquase os
60 % por volta de 1970.

Em conclusao, pensa-se que a forma da cidade
continuara provavelmente a ser dependente do de-
senvolvimento dos transportes e que nas cidades
maiores nao havera espago suficiente que permita
a utilizacao ilimitada de automdveis particulares.

Mos paises nordicos, tal como aqui, discute-se
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a construcio de grandes cidades independentes
como uma alternativa ao desenvolvimento da urba-
nizacao.

O relatério admite que o nosso conhecimento
das condigdes da formacao da cidade é muito in-
completo e que uma intensificacao da investigacao
& necessaria em ftais coisas como decisdo técnica
nas quais alguns factores influenciardo as neces-
sidades de espaco; a influéncia do espaco necessita
de uma estrutura da cidade: o investimento e os
gastos correntes de diferentes alternativas. Para
que esta investigagdo venha a ser bem sucedida,
ou mesmo possivel, & preciso ter uma nomenclatura
uniforme e unidades de medida, assim como areas
estatisticas que tém algumas funcbes bdésicas.
A coleccao de tais dados requer um grande esforco,
tanto no campo financeiro como no técnico e o
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MNecessidades Crescentes de Espaco nas Regides Urbanizadas

relatério afirma que Estocolmo estd agora a consi-
derar o estabelecimento de dados bancérios, que
serao divididos em partes continuas e periddicas.
A parte continua sera objecto de revisio cons-
tante, terd o edificio ou outra propriedade como
a sua unidade mais pequena e serd empregada para
fornecer material para avaliacBes, demolicdes,
maior progresso e «controles de colocacio de
novo (?), planeamento e desenvolvimento. A parte
periddica tera como parte mais pequena residéncias
Ou empresas comerciais; serao colhidas informagdes
por meio de inspeccbes completas feitas de 5 em
5 anos ou de 10 em 10 anos e serao usadas para in-
vestigacbes regionais, trafego, habitacao, indlstria,
estudo de entretenimentos para horas vagas, etc.
O Relatério é publicado pelo Departamento
Sueco de Construgao e Planeamento.
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T1.001[100)

MEYER-HEIMNE, C. — Au dela de I'Urbanisme
Urbanizacao - Lisboa - v. 3 - n" | - p, 3/6 - Abr, - 1968

Procura o autor, esquematizando as proprias premissas do urbanismo, Ffazer
uma chamada & consciéncia dos responsiveis pelo urbanismo para os problemas
que a vida — aumento descontrolado da populagao, aumento do parque automdvel,
falha dos governantes para equacionar os problemas das grandes cidades e mesmo
do mundo de hoje em que a maguina tende, por pura estulticia dos utentes, a
tomar conta do homem — levando-o ainda a declarar «Mas, & falta de valores morais
e estéticos (civismo e educacdo), ambos imponderaveis riio classificaveis, a maquina
assim utilizada ndo passa de um acelerador que empurra a humanidade ainda mais
rapidamente para a sua propria destruicios.

0 urbanismo, ao contririo coloca o conjunto dos conhecimentos humanos ao
servico das instituicBes e da imaginacio criadora para moldar o quadro de uma vida
futura hamoniosa e liberta das coaccde: das insensiveis maquinas, e dos seus nao
menos alienados empresarios.

Centra de Estudos de Urbanisme a Habitacio Eng. Duarte Pacheco

TI1.2(81 - 5. Paula)
LODI, C. — 540 Paulo, sou Planejamente Urbanistico
Urbanizagio - Lisboa - v. 3 - n® 1 - p, 7/24 - Abr, - 1968

Defendendo aficazmenta a necessidade de um planeamente (planejamenta, no
Brasil) o autor debruca-se sobre os problemas mais importantes da cidade de Sao
Paulo e das necessidades dos seus quase 4 milhSes de habitantes, estruturando uma
radical reforma administrativa que consistiria em passar para 27 os 19 distritos
existentes na Grande 5. Paulo.

Demora-se também o autor sobre os problemas da comparticipacio do povo,
que distingue das amassasy irresponsaveis na geréncia autarguica da Cidade.

Conclui o autor o trabalho com trés propostas que sio respectivamente; ac
governo do Estado; a criago de um organ de Planeamento da Regido metropolitana
da Capital através de acordos com os Municipios da area abrangida; a recomendacio,
ao Municipio de 5. Paulo, da adopgio de um plano de divisdo distrital da Capital
e por ultimo, a recomendagdo ao Municipio a inclusio na «Comiss3o crientadora
do Plano Directors de quatro representantes das «Sociedades dos Amigos dos Bairross
das quatro federaghes constituidas com essas agremiacSes numa reestruturacio da
cidade em quatro grandes zonas,

Centro de Estudos de Urbanismo e Habitaglo Eng. Duarte Pacheco

TI2:625.T12.1{100)

WEHMER, B. — Schemas des Reseaux Routiers dans les zones Urbaines
{in: Revue International de la Circulation Routigre - v, X| - n® 1)
Urbanizagdo - Lisboa - v. 3 - n® 1 - p. 25/38 - Abr. - 1968

Reconhecends a influéncia decisiva que uma rede de estradas pode ter sobre
a estrutura geral de uma aglomeragdo, o autor preconiza um sisterna que permita
ao automobilista fazer trajectos curtos, rdpidos e seguros, dentro de uma superficie
de estradas reduzida, Faz a seguir apelo a diversos exemplos com base em cida-
des [47) que venham a atingir os 500 000 habitantes em 1980.

Como conclusdo diz o autor que as ligacdes entre as redes urbanas e as
grandes estradas de comunicagio devem ser asseguradas por um nimero suficiente
de passagens e mudancas de sentido desnivelados e sinalizadas feitas de tal modo
que mesmo um automobilista estranho 4 regido se possa facilmente orientar, prin-
cipios estes de grande influéncia, nSo sdmente sobre o tracado das estradas, mas
também sobre toedo o sisterna urbano no seu conjunto.

Centro de Estudos de Urbanismo e Habitagie Eng. Duarte Pacheco

S46.21:71.000 (1000
© Ar em que Vivemos

Urbanizacio - Lisboa - v. 3 = n®1 -p. - Abr. - 1968

Mo capitulo da poluicdo, ainda que a da dgua seja mais espectacular, o ar deve
merecer também toda a nossa atencdo e cuidado.

O aumento do wso dos combustiveis e consequente acumulagio de CO, tem
levado j4 a algumas scatdstrofes organizadass como o foram o nevoeiro em Londres
(1952}, em 1930 no vale do Mosa, na Bélgica & em 1948 no vale do Monongahela,
na Pensilvania (U.5.A.).

Mo entanto o autor ndo considera a sifuacio alarmante recomendando entre-
tanto estudos e precaugdes que fagam diminuir os perigos resultantes da inevitavel
poluicio das dguas e do ar.

Centro de Estudos de Urbanismo e Habitacho Eng. Duarte Pacheco




OS PARQUES NACIONAIS E O DESENVOLVIMENTO

DAS ZONAS PERIFERICAS

ANDRE PERRICHON
Engenheire Chefe

Encarregado das questdes de plancamento rural
e dos parques nacienals do Ministério da Constru-
gie (Dircecio do Flaneamento ¢ de Urbanizacio)

711.001:712.01(100)

(XVI CONCRESSO NACIONAL DO «HABITAT» RURAL EM FRANCA)

O ESPACO RURAL DESTINADO A DESCANSO E DIVERTIMENTOS

INTRODUCAO

O factor de equilibrio que constitui para o
homem o meio natural encontra-se cada vez mais
ameacado, devido ndo somente as novas exigéncias
resultantes do melhoramento aprecidvel das con-
dicbes de vida oferecidas 3 espécie humana como
também ao rapido aumento da populacio em todo
o Globe.

Essas exigéncias impdem, com efeito, um apro-
veitamento cada vez mais vasto do solo e das suas
riquezas e a satisfacio de numerosas e sempre
crescentes necessidades resultantes especialmente
do desenvolvimento urbano em pontos relativa-
mente pouco NuUMerosos.

Na verdade o homem mostra-se de dia para dia
mais preccupado em beneficiar de melhores con-
dicoes de vida e para isso procura alcancar as cida-
des mais susceptiveis de lhe satisfazer as aspira-
coes, levado, alias, segundo parece, por um instinto
gregario que lhe vem da espécie a que pertence.

Quante maior é a concentracio humana na
qual se encontra integrado tanto maior é a neces-
sidade gue o homem tem de reencontrar o equili-
brio que perdeu em virtude da sua maior ou menor
Cisao do meio natural. Assim se torna, de dia para
dia, mais premente a necessidade de remediar esta
situacao, sobretudo desenvolvendo ao maximo os
espacos verdes.

Infelizmente, nem sempre as colectividades
responsaveis podem tomar as disposicoes necessa-
rias quanto a este assunto, e assim torna-se neces-
sario por a disposicao dos citadinos — independen-
temente das possibilidades que |he s3o oferecidas
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pela prépria cidade — meios que lhes permitam
regressar ao seio da natureza.

A vida colectiva moderna — que reveste uma
forma mais ou menos «concentradas — &, com
efeito, sob certos aspectos, prejudicial ao equilibrio
humano. Por isso a maior parte dos paises se tem
preocupado em promulgar leis de proteccio com
vista a salvaguardar, ao maximo, as riquezas natu-
rais de caracter excepcional oferecidas pelos seus
territérios, e foi assim que se criou pelo Mundo
fora grande nimero de parques nacionais e de re-
servas naturais.

Nas regioes onde a importancia do espaco reser-
vado & natureza, a beleza e o cardcter grandioso da
paisagem, as riquezas da fauna e da flora sio
excepcionais, os pargues nacionais parecem efec-
tivamente constituir elemento muito eficaz de
reequilibrio de vida urbana. embara apenas na me-
dida em gue as zonas de habitacdo proximas sejam
capazes de oferecer aos visitantes o atractivo e o
conforto que os citadinos sao susceptiveis de exigir.

A criacdo de parques nacionais pode, por outro
lado, ter como consequéncia proporcionar aos habi-
tantes rurais das zonas onde se encontram espe-
ranca e confianga no seu proprio destino, riguezas
até entdo desconhecidas e torna-los deste modo
aptos a valorizar-se.

Os parques nacionais — na medida em que
obedecem a uma férmula que constitui um meio
de reequilibrio da vida urbana — sao instrumentos
de animacao das zonas rurais.

Representam, assim, um meio de intervencio
no @mbito do planeamento rural, razao pela qual
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as regras essenciais aplicaveis a este planeamento
sao igualmente vélidas no que lhes diz respeito.

Os parques nacionais, segundo a legislacao e
regulamentacas francesa correspondentes, pren-
dem-se a uma férmula de parque nacional obede-
cendo a regras fundamentais de planeamento rural,
mais especialmente no que se refere 3 zona peri-
férica que eventualmente tenham.

| —OS PARQUES NACIONAIS SEGUNDO A
LEGISLACAO E A REGULAMENTACAO
FRANCESA

1.7 — Principios fundamentais da legislacio em
vigor

A legislagdo francesa relativa a parques nacio-
nais encontra-se definida pela lei n® 60-T08 de
22 de Julho de 1980 (publicada no «Diaric do Go-
vernoy de 23 de |ulho).

De acordo com os termos desta lei:

a) — O territorio de toda ou parte de uma ou
mais freguesias pode ser classificado, por decreto
do Conselho de Estado, como «parque nacionals
desde que a conservacao da fauna, da flora, do sclo,
do subsolo, da atmosfera, das dguas e, dum modo
geral, do conjunto natural, tenha interesse especial
e seja conveniente preservar este conjunto de todo
e qualguer estrage natural, de o subtrair a toda e
qualguer intervencdo artificial susceptivel de alte-
rar o seu aspecto, a sua COMPOSICA0 e a sua evo-
lucao.

O territorio delimitado pelo decreto pode abran-
ger o deminio plblico maritimo.

b) — O decreto criando um pargue nacional &
promulgado depois de inguérito publico, sendo as
consultas correspondentes determinadas por um
regulamento da administracdo publica.

Este decreto pode submeter a regime especial
e, se necessario, proibir dentro dos limites do par-
que: caca ou pesca, actividades industriais, publi-
citdrias ou comerciais, realizagao de obras publicas
ou particulares, extraccao de materiais (autorizada
ou nao), utilizacdo das aguas, circulagao do plblico
— qualguer que seja o seu meio de transporte —
toda e qualquer accao susceptivel de prejudicar o
desenvolvimento natural da fauna e da flora, e de
modo geral tudo quante possa modificar o caracter
do parque nacional.

O exercicio das actividades agricolas, pastos e
florestas, encontra-se regulamentado pelo decreto.
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Alem disso, podem ser aplicadas restricoes es-
peciais as zonas consideradas areservas integraisy,
a fim de assegurar, com fins cientificos, em uma
ou mais parcelas pré-estabelecidas dum parque
nacional, maior proteccac de certos elementos da
fauna e da flora.

As ureservas integraisy susceptiveis de serem
criadas sao estabelecidas tendo em conta o tra-
balhe humano e as caracteristicas.

¢) — O decreto de classificacdo pode delimitar
a volta do pargue uma zona dita aperiférican onde
as varias administracoes publicas tomem, de acordo
com um programa definido, todas as medidas para
um conjunto de realizactes e melhoramentos de
ordem social, econdmica e cultural, enguanto tor-
nam mais eficaz a proteccao a natureza no pargue.

d) — O planeamento e a gestdo dos pargues
nacionais sao confiados a um organismo onde estao
representadas as colectividades locais interessadas,
sendo as disposicoes correspondentes fixadas por
um decreto sob a forma de regulamento da admi-
nistracao publica.

e) — As contesfacdes relativas a indemniza-
coes que porventura sejam devidas pelo facto da
criagdo e arranjo do pargue e que incumbam guer
ap organismo de gestdo, quer ap Estado, sdo deci-
didas como nos casos de expropriagao, em favor
do bem publico.

f) — As reservas do organismo de gestdo sao
constituidas, especialmente, por participagdes do
Estado e, eventualmente, de colectividades publi-
cas, de quaisquer subvencoes publicas ou privadas,
e se necessario, pelo estabelecimento de foros.

2." — Principais disposicdes da regulamentacio em
vigor

A regulamentacdo francesa relativa a pargues
nacionais encontra-se principalmente representada,
sob forma de regulamento de administracdo pli-
blica, no Decreto n.® 61-1195, de 31 de Outubro
de 1961 (publicado no «Didrio do Governon de 4 de
Movemnbro). Este decreto, pode, essencialmente, ser
analisado como segue:

a) — Disposicoes gerais:
E criada, na Presidéncia do Conselho, uma

Comissao Interministerial dos Pargues Macionais,
presidida pelo delegado do Planeamento do Terri-
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torio e da Accao Regional. Esta comissao é consti-
tuida por um representante permanente de cada
um dos ministros interessados, isto &, Agricultura,
Construgdo, Assuntos Culturais, Justica, Interior,
Exército, Financas e Assuntos Econdémicos, Educa-
cao Macional, Obras Publicas e Transportes, Indus-
tria, Trabalho, Salde e Assisténcia.

O Secretariado da Comissao |nterministerial
dos Parques Macionais estd a cargo da Direccio-
-Ceral dos Servicos Florestais e Agquicolas do
Ministério da Agricultura,

O «Comitén Interministerial é consultado es-
pecialmente nos projectos relatives a regulamen-
tacdo geral e 3 criagio dos parques nacionais e
su3s eventuais zonas periféricas e no planeamento
destas.

b) — Como se processa a criacio dos parques
nacionais e das zonas periféricas:

Antes de criar um parque nacional, o ministro
da Agricultura em conjunto com os outros minis-
tros interessados, e em especial com o ministro da
Construcio, procede aos estudos preliminares re-
lativos ao parque projectado e, caso necessirio, 3
sua zona periférica.

Mo decorrer dos estudos, os Conselhos Munici-
pais das freguesias susceptiveis de se interessar, os
Conselhos Cerais, as Cimaras de Agricultura, as
Camaras de Comércio e Indistria dos departamen-
tos em causa, sao convidados a dar a conhecer o
seu parecer quanto ao principio da criacdo dos
referidos parques.

E o mesmo acontece com a Comissdo |ntermi-
nisterial dos Parques Nacionais e o Conselho Macio-
nal da Proteccdo 4 Natureza, devendo estes orga-
nismos dar o seu parecer quanto as proprias
modalidades de criacao.

Submete-se entdo a apreciacao do Presidente
do Conselho, por intermédio do ministro da Agri-
cultura — em ligacao, se necessario, com o minis-
tro da Construcao — e o Presidente do Conselhe
decide se convém ou nao tomar este projecto em
consideracio. Na afirmativa, o ministro da Agricul-
tura prossegue com a realizacao do referido pro-
jecto, constituindo, para isso, um «dossiers que
envia ao Prefeito do (ou de cada) departamento
interessado, a fim de que este «dossiern seja
submetido & opinido publica.

O (ou os) prefeito em causa publica uma por-
taria recomendando um inquérito sobre o projecto,
tendo em conta o «dossiery estabelecido.

Quando o parque nacional se estende por va-
rios departamentos é nomeado um prefeito como
prefeito centralizador.
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Mo fim do inquérito plblico, o (ou os) prefeito
da o seu parecer quanto a criagio do parque na-
cional, e eventualmente da sua zona periférica, e
leva-o a aprovaciao do ministro da Agricultura,
tendo em conta os «dossierss e registos do inqué-
rito; esta transmissdo é assegurada pelo prefeito
centralizador quando o parque nacional projectado
abrange territrio de varios departamentos.

O decreto relativo a classificacao do territério
considerado «parque nacional», a criacdo do par-
que e, eventualmente, & delimitacao de uma zona
periférica é entao promulgado em Conselho de
Estado depois de este considerar os resultados do
inquerito e o parecer dos ministros interessados no
assunto.

¢) — Planeamento, regulamentacao e gestao de
pargues nacionais;

O decreto pelo qual é decretada a criagao de
um parque nacional, confia o planeamento, gestao
e regulamentacao do referido parque a um estabe-
lecimento publico nacional e determina quais as
suas modalidades de fiscalizacao econémica, finan-
ceira, administrativa e técnica, ficando estas duas
Ultimas a cargo do Ministério do Interior.

O funcionamento do estabelecimento & assegu-
rado por um Conselho de Administragdo — consti-
tuido pelos representantes dos varios Ministérios e
das colectividades locais interessadas assim como
por personalidades qualificadas, uns e outros no-
meados pelo ministro da Agricultura —e por um
director, nomeado igualmente pelo ministro da
Agricultura, segundo parecer do Conselho de Admi-
nistragao.

O prefeito do departamento no qual se situa o
parque fica como comissdrio do Governo. Quando
se trata de um parque abrangendo varios departa-
mentos, o ministro do Interior designa o comis-
sério do Coverno entre os diferentes prefeitos.

Por seu turno, compete especialmente ac Con-
selho definir os principios a observar pelo director
no planeamento, gestio e regulamentacdo do par-
que. Este Conselho toma as decisdes que sao da sua
competéncia, conforme esta se encontra definida
no decreto de classificagao. Fiscaliza a gestao do
director, vota o orcamento ou as previsoes de des-
pesas e receitas.

O director é, por sua vez, encarregado da
administracao corrente e das decisdes do Conselho
de Administracido. Dirige os servicos, representa o
estabelecimento em todos os actos da vida civil e
de justica e exerce, ainda, os poderes de policia
confiados ao estabelecimento. Os responsiveis do
estabelecimento elaboram, de acordo com as admi-
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nistracoes em causa, o programa de planeamento
do parque, no qual s3o especialmente previstos os
trabalhos de equipamento e de fomento a realizar.
Este programa, uma vez estabelecido, é submetido
a aprovacao dos ministros da Agricultura, Financas
e Assuntos Econdmicos. As receitas do estabeleci-
mento devem permitir-lhe enfrentar o conjunto
dos encargos resultantes do equipamento e explo-
racac. Estas receitas provém principalmente:

— das comparticipagdes e subvencoes do Es-
tado e, eventualmente, de outras colectivi-
dades publicas, recebendo o ministro da
Agricultura, a titulo de comparticipacoes do
Estado, créditos especialmente especifica-
dos;

— dos direitos e rendas que o estabelecimento
foi autorizado a cobrar ou resultantes da
utilizacdo de bens moveis ou imdveis que
lhe pertencem ou gue administra;

— das somas pagas em remuneracio de todas
as actividades exercidas pelo estabeleci-
mento e de todos os servicos por ele pres-
tados;

— do produto de donativos ou legados;

—do produto dos empréstimos e disponibili-
dades provenientes dos excedentes anuais e
amortizacoes:

—dos rendimentos de papéis de crédito e
comparticipagdes autorizadas;

— do rendimento dos bens méveis.

d) — Processo de criacao especifico das «reser-
vas integrais» ;

As «reservas integrais» — tal como se encon-
tram definidas no artigo 2." da lei n.* 60-708, de
22 de Julho de 1960 — sdo criadas, apés as mes-
mas consultas e os mesmos pedidos de opinides
aplicaveis a criagao dos parques e das zonas peri-
féricas — por decreto do Conselho de Estado se-
gundo parecer dos ministros da Agricultura, de
Estado encarregado dos Assuntos Culturais, da
Educacao Nacional, da Justica, Interior e eventual-
mente dos outros ministros ligados a criacio dos
parques nacionais e respectivas zonas periféricas.

Mo entanto, sempre que seja possivel cbter o
consentimento escrito dos proprietarios quanto a
natureza e fundamento das dependéncias especiais
previstas, e eventualmente sobre as suas indemni-
zagoes, apenas & necessario obter préviamente o
parecer do Conselho MNacional de Proteccao 3 Na-
tureza.

Quem procede a aplicagio da regulamentacao
fixada pelo decreto que cria as «reservas integrais»
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e o estabelecimento competente que foi investido
das atribuictes e poderes necessarios pelo decreto
em causa,

e) — Fomento das zonas periféricas:

O programa das realizacoes e melhoramentos
de ordem social, econémica e cultural a realizar em
cada zona periférica criada é elaborado — sob a
responsabilidade do ministro da Construciao e sob
a direccao do prefeito — pelas Administracdes in-
teressadas, em ligagao com o estabelecimento e
apos consulta das colectividades locais respeitantes.
Este programa compreende, para cada ministério
interveniente, ndc so os projectos de trabalhos e
investimentos escalonados como também a avalia-
cio de custos.

O programa de fomento das zonas periféricas
& submetido a despacho da Comissdo Interminis-
terial dos Parques Nacionais, aprovada pelo Conse-
lho de Direccie do Fundo de Desenvolvimento
Economico e Social e fixado em definitive pelos
ministros infteressados. A execucao deste programa
compete as Administragdes que terdo, se neces-
sdrio, o apoio do estabelecimento.

Os territdrios situados no interior das zonas
periféricas devem sujeitar-se aos planos de urba-
nizacao.

f) — Determinacio e concessao de indemni-
ZaCoes:

Os proprietarios podem exigir que as suas pro-
priedades sejam compradas pelo estabelecimento
guando as medidas tormadas com vista ao planea-
mento e a gestdo do parque reduzam a mais de
metade os rendimentos que delas retiravam.

Os pedidos de indemnizagdo assim como as
propostas de compra apresentados pelos proprieta-
rios sao, na falta de um acorde amigavel e sob
certas reservas, regulados segundo as disposigoes
aplicdveis em matéria de exploracao para utilidade
publica.

g} — Disposicdes juridicas:

As infraccoes especialmente definidas na pro-
teccao dos parques nacionais assim como as infrac-
coes cometidas nestes parques, em matéria flores-
tal, de caca e pesca, sdo levantadas em autos por
agentes ajuramentados, comissionados pelo minis-
tro da Agricultura, Estas infraccdes sao, conforme
a sua natureza, susceptiveis de multa e consoante
o caso, podem sofrer pena de prisao, variavel con-
forme a gravidade do delito,
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Il — A VALORIZACAO DE ZONAS PERIFERICAS
DOS PARQUES NACIONAIS FRANCESES

1." — Consideracoes gerais

O Decreto n." 61-1195 de 31 de Outubro de
1961 que trata da regulamentacao de administra-
cao publica para aplicacdao da lei n." 60-708 de
22 de |ulho de 19€0 referente & criacdo dos par-
ques nacionais, mostra claramente, nas disposicoes
contidas nos artigos 27" e 28" que o fomento das
zonas periféricas susceptiveis de acompanhar os
pargues nacionais diz respeito nao s6 ao pla-
neamento da propriedade como & urbanizacao e
planeamento do territorio,

Com efeito, o programa de valorizacio a reali-
zar atinge, como € dbvio, a propriedade particular.
Quanto a urbanizacao e ac planeamento do territo-
rio, o simples facto de os territorios situados no
interior das zonas periféricas estarem sujeitos a
planos de urbanizacio e o delegado para o Planea-
mento do Territério e da Accao Regional presidir
a Comissao Interministerial dos Parques Nacionais
bastaria para provar, caso fosse necessario, que o
fomento das zonas periféricas esta sujeito a ambas
essas dependéncias.

Ora é por demais evidente que o territdrio a
valorizar é essencialmente rural.

Por conseguinte, é licito afirmar que o fomento
das zonas periféricas constitui, em maior ou menor
escala, uma accao de planeamento rural, razao pela
qual a maior parte dos principios fundamentais
aplicaveis a planeamento desse tipo parecem dever
ser aplicados nesta matéria.

Por via de facto, o planeamento e equipamento
dos parques compreendendo tais zonas constituem
igualmente accies de planeamento rural e devem,
Por isso mesmo, ser tratados como tais.

A zona periférica constitui para os parques
nacionais uma zona de acolhimento e de recreio
para estes parques e & jgualmente zona de com-
pensacao para as colectividades locais que libertam
05 terrenos compreendidos pelo parque, e por isso
mesmo, este Ultimo s6 pode ser planeado junta-
mente com a zona periférica susceptivel de o com-
pletar.

2" — Principios de planeamento rural susceptiveis
de se aplicar no desenvolvimento da zona
periférica

Os principios de planeamento rural susceptiveis
de serem retidos no desenvolvimento das zonas
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perifericas devem ter em conta o facto de poderem
existir nessas mesmas zonas localidades de certa
importancia cujo cardcter urbano seja por isso
mesmo inegavel. Mas, dado que o planeamento e
equipamento das zonas periféricas constitui uma
operacao de conjunto cuja parte essencial diz res-
peito ao territorio rural, estas operacies parecem,
no ambito geral, ter de obedecer as regras de pla-
neamento rural,

1." Principio

O planeamento do territério tem por objectivo
nao so as zonas urbanas como também as zonas
rurais,

O planeamento rural e as operacoes de equipa-
mento dai resultantes devem portanto ser vistas
segundo a mesma dptica do planeamento urbano;
quanto as formulas a utilizar devem ter-se em
conta os lagos existentes entre o meio rural e o
urbano e assegurar a coordenacao indispensavel das
acgoes de planeamento correspondentes.

Tendo em conta a importancia média das loca-
lidades a equipar em zonas rurais pode conside-
rar-se o planeamento destas zonas como nivel
basico do planeamento urbanc.

2. Principio

Como os problemas a resalver no territério ru-
ral estao intimamente ligados entre si, o planea-
mento rural ndo pode conceber-se sem um estudo
prévio do conjunto destes problemas, dada a sua
multiplicidade e complexidade.

3." Principio

Visto que o planeamento rural diz respeito a
numerosas disciplinas e deve, por isso mesmo, levar
a criacdo de equipamentos numerosos e especiali-
zados cuja implantacao e utilizagdo obedecem, em
certa medida, a regras comuns, 56 a acgdo conju-
gada de todos os servicos ministeriais interessados
e uma coordenacac geral desta accao pode satisfa-
zer as exigéncias postas por esta forma de planea-
mento.

Relativamente ao fomento das zonas periféri-
cas, & de salientar que as disposicoes legais do
artigo 27." do decreto n." 61-1195 de 31 de Outu-
bro de 1961 satisfazem plenamente o principio
considerado.

23



FERRICHOM, A.— Dz Parguos Macionais e o Desenvalvimento das Zonas Periféricas

4.” Principio

Dado que o planeamento rural tem como objec-
tivos essenciais a organizacao racional do territo-
rio rural e a melhoria do nivel de vida dos seus
habitantes, as medidas a aplicar nac se podem con-
ceber sem uma consulta prévia e uma participagao
intima da populacac em causa.

Esta participacac e esta consulta podem apre-
sentar-se quer de forma directa (quando se trata,
por exemplo, de problemas de orientagdoc neces-
sitando da opiniao de todos os habitantes), quer de
forma indirecta quando se trata de procurar a so-
lucdo a dar a problemas de ordem geral. 56 neste
caso se justifica a intervencao dos representantes
designados ou autorizados das assembleias politicas
ou corporativas sujeitas a eleigdes e das personali-
dades locais de maior destaque.

5. Principio

Visto que o planeamento rural tem necessaria-
mente como consequéncia a criacdo ou desenvol-
vimento de equipamentos muito diversificados,
estes eguipamentos devem ser confiados a emprei-
teiros com entidade juridica, em conformidade com
a natureza e a importincia dos trabalhos a realizar.

3. — Dispositivo de estudo susceptivel de ser
adoptade antes do estabelecimento do pro-
grama de valorizacio das zonas periféricas

Tal como para o planeamento rural, o estabele-
cimento do programa de desenvelvimento da zona
periférica ndo pode ser concebido sem a execucao
prévia de estudos adequados e profundos capazes
de permitir, por um lado, a reunidc de todos os
dados necessarios 3 elaboracdo do referido pro-
grama e, por outro lado, de fixar a sua natureza e
delimitar com exactidao da sua importancia.

A ordem de estudo que se aconselha para o
conjunto da zona e por ordem cronoldgica da sua
execucdo, € a seguinte:

— Plano do |Inventario dos elementos humanos
e materiais de toda a zona periférica.

— Estabelecimento do diagnostico.

— Definicao dos objectivos a atingir.

— Determinac3o das necessidades a satisfazer.

a) — Plano do Inventario
Trata-se neste caso, de proceder a analise geo-

grafica, econdmica e humana da situacdo, isto é,
de observar as estruturas existentes na zona.
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Aconselha-se estabelecer o inventario dividindo
as questdes a resolver em 3 partes: elementos ge-
rais, agricultura e actividades especificamente agri-
colas, actividades nao agricolas.

b) — Diagnostico

Este tem por objectivo destacar — em face dos
diversos dados obtidos no ambito do inventario —
o grau de prosperidade econdmica da zona perifé-
rica em estudo e propor as solucdes, sobretudo as
proprias para fomentar o desenvolvi-
mento de actividades que ainda nao tenham atin-
gido o maximo das suas possibilidades ou, caso haja
razbes para isso, remediar insuficiéncias verifica-
das, ou ainda, assegurar a reconversao de certas
actividades j& existentes, em prol das vantagens
oferecidas pelo parque nacional.

naturais,

¢) — Definigao dos objectivos

Esta parte dos estudos constitui complemento
normal do diagndstico. Assim, trata-se, Unica e
exclusivamente de obter das diferentes autoridades
interessadas todos os pormenores relacionados com
os objectivos e as orientacoes fixadas pelos poderes
publicos quanto aos diversos elementos que cons-
tam do inventario e isto. na medida em que diga
respeito a zona periférica.

d) — Determinacdo das necessidades a satis-
fazer

As necessidades a satisfazer para o conjunto da
zona periférica devem, normalmente, poder ser
determinadas a partir das informacdes e dados re-
colhidos no planc do inventidrio e do diagnéstico
e definicio dos objectivos. Com efeito, estas opera-
coes permitem fazer o balanco da situacao na zona
considerada e, portanto, de distinguir por cada
elemento considerado.

4" — Formulas a utilizar que podem contribuir
para a elaboracao do programa de fomento
das zonas periféricas e empreiteiros suscep-
tiveis de desempenhar um papel na execucao
do programa

a) — Formulas a utilizar para a elaboracdo do
programa de fomento

De acordo com os proprios termos do De-
creto n” 61-1195 de 31 de Outubro de 1961
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(art.” 28.°), os territorios situados dentro do perime-
tro das zonas periféricas devem obedecer aos planos
de urbanizacao.

A regulamentacao sobre a elaboracdo de planos
desta espécie é portanto aplicavel, neste caso, so-
bretudo aguela que fixa os principios fundamentais
da estruturacio destes planos, a saber:

— Decreto n." 58-1463 de 31 de Dezembro de
1958 (publicado no «Didrio do Covernos de 4 de
Janeiro de 1959).

— Decreto n.” 62-460 de 13 de Abril de 1962
(publicado no «Diario do Covernos de 17 de Abril)
que altera e completa o texto anterior.

Ainda que nao se trate de definir agui porme-
norizadamente os planos de urbanizacao — tanto
mais que a regulamentacdo que se lhes refere deve,
em certa medida, ser brevemente alterada — pa-
rece, no entanto, Util dar a seu respeito alguns
esclarecimentos de ordem geral.

| — NATUREZA DOS PLANOS DE URBANI-
ZACAO

Os planos de urbanizagao constituem instru-
mentos da planificagao territorial a nivel de aglo-
meracio, o que faz com que nao sejam planos de
planificacao do territorio.

Mo entanto, os planes de urbanizacao permitem
— independentemente das suas possibilidades de
salvaguarda do meio natural — nao s6 ter em conta
a evolucio natural das localidades as quais se apli-
cam mas, igualmente, as perspectivas econdmicas
e sociais consideradas a escala nacional e regional
assim como as necessidades do planeamento do
territério que condicionam a importancia e a futura
estrutura do aglomerado e, mais especialmente, a
preparacan de equipamentos colectivos.

Os planos de urbanizacio — nao considerando
a sua natureza — tém nao so valor juridico indis-
cutivel como constituem igualmente um modo de
intervencao pois na realidade permitem tragar o
esboco territorial de determinadas operacdes de
planeamento e equipamento.

2 — NATUREZA DOS PLANOS DE URBANIZA-
CAOQO A CONSIDERAR

Uma vez que a zona periférica susceptivel de
acompanhar os parques nacionais reune um con-
junto de freguesias com interesses comuns, se-
gundo as disposicoes do decreto n.' 58-1463 de
31 de Dezembro de 1958 (art.” 1.%), ha necessidade
de se proceder 3 constituicdo de um ou mais gru-
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pos de urbanizacao consoante o programa de de-
senvolvimento a realizar incida ou nao sobre pon-
tos comuns ao conjunto das freguesias da zona
periférica, ou, pelo contrario, sobre guestdes gue
apenas afectern uma parte das localidades inclui-
das nesta zona ou que nela tenham interesses
parciais.

O ou os grupos de urbanizagdo a instituir sdo
constituidos por despacho conjunto do ministro da
Construgao e do ministro do Interior segundo pa-
recer do prefeito do departamento interessado e
apos consulta dos regedores das freguesias em
causa ou, na falta destes, do presidente da Camara
ou do sindicato correspondente guando tais orga-
nismos existam.

Os planos de urbanizacio a estabelecer nas zo-
nas periféricas sao planos de urbanizagdo directo-
res de acordo com o sentido do decreto n." 58-1463
de 31 de Dezembro de 1958.

b) — Empreiteiros susceptiveis de intervir na
execucao do programa de desenvolvimento das zo-
nas periféricas

Ainda que se trate de proceder a execucao dos
trabalhos de planeamento e de equipamentos
assimildveis as operacoes de planeamento rural é
de aconselhar que na parte essencial se recorra
Gnica e exclusivamente a empreiteiros de concenso
publice.

De facto as accoes a empreender interessam,
principalmente, as colectividades locais situadas no
territério de cada zona considerada ou que nela
tenham interesses e assim trata-se, afinal, de pro-
ceder & execucdo de trabalkos de interesse publico.

Tendo em conta a complexidade e a multiplici-
dade dos problemas que suscita o fomento das zo-
nas periféricas, chega-se & conclusio de que ha
duas férmulas de intervencao especialmente acon-
selhaveis para este caso.

Trata-se, nomeadamente, do sindicato com vo-
cacbes multiplas e do sindicato misto.

O sindicato com vocacdes multiplas — que é
uma emanacao do sindicato das freguesias — apre-
senta, sobre o outro, a vantagem de poder acumu-
lar a gestao de varios servicos de interesse comunal
de uma freguesia e até mesmo a totalidade dos
servicos administrativos de varias freguesias dese-
josas de se associarem para a gestao dos referidos
servicos.

Quanto ao sindicato misto, & uma forma sindi-
cal de associacdo que permite o agrupamento si-
multaneo de colectividades territoriais e estabele-
cimentos plblicos (Camara de Comércio, Camara
de Agricultura, etc), tendo em vista a exXecucao

55



PERRICHOMN, A — Ds Pargues Maciomais e o Dosenvelvimento das Zonas Periféricas

de actos de utilidade incontestivel para cada pes-
soa moral de direito publico interessada.

O sindicato misto parece ser — gracas as maio-
res ou menores disparidades susceptiveis de existir
entre as diferentes freguesias que compdem a zona
periférica ou que la tém interesses — um orga-
nismo eficaz para a execugio do programa de fo-
mento das zonas periféricas capazes de acompa-
nhar o fomento dos parques nacionais.

Il — FORMULAS DE PARQUES NACIONAIS
EXISTENTES NO ESTRANGEIRO

Numerosos sao os paises estrangeiros que tém
criado parques nacionais e de reservas naturais. De
entre estes, devemm mencionar-se:

— EUROPA: Alemanha Oriental, Bélgica, Es-
panha, Cra-Bretanha, Holanda, Poldnia, Tchecoslo-
vaquia, Jugoslavia,

— AFRICA: Quénia, Uganda, Republica da
Africa do Sul.
— ASIA: |apao.

— AMERICA DO NORTE: Estados Unides, Ca-
nada.

— AMERICA CENTRAL: Meéxico.

— AMERICA DO SUL: Argentina, Brasil.

— OCEANIA: Australia, Nova Zelandia.

1." — Formulas de parques nacionais aplicadas nos
varios paises estrangeiros

As formulas de parques nacionais utilizadas
nos diversos paises estrangeiros sdo tao numerosas
quao variadas e assim ndo se pde sequer o problema
de as enumerar todas. Resultam sobretudo da pro-
pria natureza, das riquezas naturais existentes, da
mentalidade da populacao, dos estados interes-
sados, da concentracao da populacio e da antigui-
dade da civilizacao destes paises.

Com efeito, encontramos parques nacionais in-
diferentemente em paises muito grandes ou muito
pequenocs, onde se dd muita importancia 3 popula-
¢ao ou, pelo contrario, nos de pouca densidade que
dispoem de espacos maiores ou menores de terra
virgem ou de paisagens mais ou menos belas.

Casos hd em que os parques nacionais e as re-
servas naturais foram criados para responder a
necessidades urgentes de preservacao da natureza,
como resultado das exigéncias duma populagio nu-
merosa cuja evolucao social suscitou aspiractes no
que se refere 4 cultura e ao recreio. Moutros casos,
criaram-nos antes mesmo que tais necessidades e
exigéncias se tivessem manifestado.
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2" — Legislacao e regulamentacio relativa aos
parques nacionais e as reservas naturais em
vigor no estrangeiro

Ma maioria dos paises interessados, a criacao
de parques nacionais e de reservas naturais, assim
como a proteccao da natureza sao regidas por leis
e regulamentos especiais, os quais na maioria dos
casos foram fixados antes mesmo que tivessem sido
promulgados para o conjunto do territorio destes
paises textos relacionados com a planificacio ou
urbanizacao.

Todavia, nos paises mais desenvolvidos em ma-
téria de planificagdp, na medida em que exista um
texto geral de caracter legislativo a reger o pla-
neamento do territério ou a urbanizacao, leis espe-
cCiais relativas aos parques nacionais e as reservas
naturais vém acrescentar-se a legislacdo existente
sobre planeamento do territério.

Por exemplo, na Inglaterra a lei relativa aos
pargues nacionais foi promulgada depois da |ei ge-
ral relativa a planificacdo, aplicavel a todo o ter-
ritdrio nacional, sendo a sua aplicacio realizada
paralelamente com a da referida lei.

Todavia, na maioria dos paises, limitaram-se a
publicar medidas especiais para responder as exi-
géncias da proteccdo da natureza adaptadas a cada
caso, ou na sua falta, a redigir textos de interesse
local ou de pequenoc alcance, os quais, por isso
mesmo, st permitern uma proteccdo restrita do
territario.

De qualquer maneira, a legislagdo e a regula-
mentacao existentes em matéria de parques nacio-
nais e de reservas naturais nos paises submetidos
@ uma economia mais ou menos planificada, ten-
dem a demonstrar a necessidade que ha de ligar
as acgoes realizadas neste campo as accoes de pla-
neamento do territorio e de lhes aplicar, em maior
ou menor escala, a regulamentacio relativa a ope-
racoes de urbanizacio desde que se encontrem
implicadas colectividades de maior ou menar im-
portancia.

IV — OS5 PARQUES MACIONAIS EXISTENTES OU
PROJECTADOS EM FRANCA E POSSIBILI-
DADES DE NOVAS CRIACOGES. OUTRAS
FORMULAS DE PARQUES

|." — Parques nacionais existentes actualmente

Existern em Franca dois parques nacicnais.
Trata-se dos parques nacionais de LA VANOISE
e de PORT-CROS.
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a) — Parque Nacional de LA VANOISE

Este estabelecimento criade por decreto nu-
mero 63-651 de 3 de Julho de 1963, abrange Unica
e exclusivamente o departamento da Savoie e com-
preende, com a zona periférica que o constitui,
29 freguesias (inteiras ou nao), pertencendo aos
cantoes de AIME, BOURG-SAINT-MAURICE, BO-
ZEL, MOUTIERS, LANSLEBOURG e MODANE.
O parque propriamente dito estende-se por cerca
de 61 000 ha, pelos macicos montanhosos da Va-
noise e do lseran, e s& a zona periférica cobre
perto de 138 000 ha.

O Conselho de Administracao do Parque Ma-
cional da Varoise foi constituido por despacho do
ministro da Agricultura com data de 18 de Outu-
bro de 1963 (publicade ne «Didrio do Governor de
5 de Novembro), tendo sido o director do estabe-
lecimento nomeado por despacho do ministro, a
16 de Qutubro de 1963 (publicade no «Diario do
Governon a 30 e 31 de Dezembro).

Quanto ao programa de fomento da zona peri-
férica ja foi submetido a Comissao Interministerial
dos Parques Macionais um anteprojecto.

Deve salientar-se que se publicou um folheto
de apresentacdo e divulgacio aguando do inicio dos
estudos preliminares que levaram a criacao deste
parque.

Este folheto, cuja impressao se deve aos Minis-
térios da Agricultura (Direccao-Geral dos Servicos
Florestais e Aquicolas) e da Construcdo (Direccao-
-Geral de Planeamento Rural e de Urbanizacgao),
da todos os detalhes Gteis relativos ao proprio par-
que (paisagens, fauna, flora, actividades existen-
tes, etc.), as reservas integrais e & zona periférica,
sendo especialmente indicadas as orientagoes ten-
dentes ao desenvolvimento desta Ultima zona.

b) — Parque Macional de PORT-CROS

Este parque foi criado por Decreto n.” 63-1235
de 14 de Dezembro de 1963 (publicade no «Diario
do Governo» de 17 de Dezembro). E constituido
por algumas areas da freguesia de HYERES (Var)
representadas pela llha de PORT-CROS e os ilhéus
do Rascas e da Gabiniére, ilha de Bagaud e diversos
ilhéus vizinhos,

O parque de PORT-CROS compreende igual-
mente a zona maritima que circunda estas ilhas e
ilhéus numa distancia de 600 m das suas costas.
Dada a sua natureza o Parque Macional de PORT-
-CROS nao possui qualquer zona periférica.

O Conselho de Administragao deste estabeleci-
mento foi constituido por despacho do ministro da
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Agricultura com data de 2 de Abril de 1964 (pu-
blicade no «Diirioc do Governon de 15 de Abril).

2" — Parques nacionais projectados

Encontram-se actualmente em curso estudos
preliminares para criacio de um parque nacional na
regiao ocidental dos Pirenéus.

Este parque — designado pelo nome de Pargue
Macional dos Pirenéus Ocidentais — vai estender-
-se ao longo da fronteira espanhola, de ambos os
lados do limite dos departamentos dos Baixos Pire-
néus e dos Altos Pirenéus, sendo o centro geogra-
fico constituido pela regian de CAUTERETS.

O parque propriamente dito terd uma superficie
de cerca de 50 000 ha, e a zona periférica cobrira
por si s6 uma superficie aproximada de 160 000 ha,
abrangendo 27 freguesias dos Baixps Pirenéus e
46 dos Altos Pirenéus.

Os Ministérios da Agricultura e da Construcao,
conforme j fora feito, aquando da criacao do Par-
que Macional da Vanoise mandaram imprimir,
guando se fizeram os estudos preliminares com
vista a criacao do pargue, um folheto de apresen-
tacdo e divulgacao que foi publicado ultimamente.

Independentemente da criacao do Parque Na-
cional dos Pirenéus Ocidentais encara-se a possibi-
lidade de criar também um estabelecimento desta
natureza na regido de Cévennes, cujo nucleo prin-
cipal seria formado por uma importante fraccao
do departamento da Lozére; 4 outros departamen-
tos — Ardéche, Aveyron, Gard e Hérault — pare-
cem igualmente interessados ainda que de modo
desigual.

Convém, no entanto, acentuar que excepto
guanto ao aviso-prévio gue a Comissao Interminis-
terial dos Parques Nacionais pode ter sido levada
a dar sobre a oportunidade da criacdo do parque
em causa, o processo de criacdo previsto pelo De-
creto n.' 61-1195 de 31 de Outubro de 1961 (ver
artigos 3." a 12.°) nao foi ainda encetado.

3" — Qutras férmulas de parques

Conforme se acaba de expor e sublinhar nesta
exposicao, a criagdo de parques nacionais s pode
ser encarada nos locais do territdrio que preencham
os requisitos da legislacao e da regulamentagao cor-
respondentes. e

Por esta razao, o nlmero de parques nacionais
susceptiveis de ser estabelecidos em Franga so
pode ser muitissimo limitado.
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Isto ndo impede gue, para lutar contra o dese-
quilibrio que afecta os citadinos como resultado da
vida agitada que levam e da sua maior ou menor
privacao dos factores de equilibrio que traz o meio
natural, se devam por a disposicio dos interessados
— independentemente da extens3c dos espacos
verdes urbanos cujas possibilidades sdo na maioria
dos casos muito limitadas — zonas de repouso e
de distracgio gue se encontrem a distancia razoa-
vel das suas residéncias, tendo ermn conta a intensi-
dade da circulacao.

Assim, os Poderes Publicos preocupam-se em
criar actualmente nos arredores das grandes metro-
poles e cidades urbanas — a razdo de, pelo menos,
um estabelecimento por regido de programa — par-
ques regionais de repouso e distracgao.

Com efeito, chegou-se 3 conclusdo que visto os
habitantes das cidades terem, na sua maioria, ne-
cessidade absoluta de procurar periddicamente o
sossego e refomar contacto com a natureza, con-
vinha também atender as exigéncias da juventude
moderna e dotar os parques regionais com um
anexo unicamente dedicado ac recreic da popula-
cao (terrenos de desporto, pargue de atrac-
coes, etc.).

E dentro deste espirito que hoje se encara a
hipotese da criagdo de um parque regional de re-
pouso e recreio na Floresta de Raismes, no depar-
tamento do Norte para servir as populactes das
aglomeractes de LILLE-ROUBAIX-TOURCOING.

O facto de acrescentar esta férmula a dos par-
ques nacionais ja existentes deve permitir, pelo
menos assim parece, trazer as populacdes das gran-
des cidades urbanas—uma vez aplicada — ele-
mentos de reequilibrio fisico extremamente impor-
tantes. Estes elementos virdo trazer solugdo a
maior ou menor impossibilidade com gue lutam os
responsaveis guando se trata de pbr & disposicao
dos habitantes das cidades os espagos verdes de
toda e qualquer natureza que lhes s3o indispen-
saveis.
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CONCLUSAO

Mo dmbito do planeamento do territério rural,
a criacdo dos parques nacionais permite, sem du-
vida alguma, trazer aos rurais das regiGes em
questdo nao so um elemento de atraccaoc suscepti-
vel de pbr a claro riquezas naturais existentes e
fornecer novas fontes de rendimento a estas re-
gides, como, igualmente, dar as populagdes urbanas
um meioc incontestavelmente seguro de reequilibrio
fisiologico.

Infelizmente os parques nacionais ndo podem
ser criados em todo o territdrio pois eles so sao
aplicaveis — no ambito da respectiva legislacao e
regulamentacdo em vigor em Franga — na medida
em que o ambiente natural tenha valor excepcional.

Com o fim de completar todos os efeitos bené-
ficos que traz a criagdo de parques nacionais,
torna-se indispensavel por, imediatamente, em pra-
tica uma formula intermediaria susceptivel de in-
teressar todas as regides de Franga.

A ideia da criagdo de pargues nacionais de re-
pouso e recreio—proporcionando simultdneamente
aos habitantes das grandes metropoles e aglomera-
dos urbanos os encantos da natureza e o repouso
que esta proporciona, sem esquecer as distracgbes
que a juventude laboricsa de hoje em dia procura
— parece dever trazer uma solugdo complementar
extremamente importante.

Assim, cada vez malis, os citadinos poderdo
libertar-se do seu tipo de vida gregirio, tdo preju-
dicial ao equilibrio fisico, e «revigorar-sen periodi-
camente no siléncio da natureza sem por isso cortar
completamente com o conforto que os rodeia na
cidade nem com as diversas atraccbes que esta nor-
malmente |hes pode oferecer.

Por seu lado, os rurais das zonas interessadas
verdo desaparecer progressivamente o seu isola-
mento ao mesmo tempo que as suas possibilidades
de rendimento aumentam. Ma medida em que os
parques nacionais e regionais forem concebidos de
acordo com os principios fundamentais do planea-
mento rural, tornar-se-3o estabelecimentos de in-
tervencao valiosissima para o planeamento.
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PARQUES NATURAIS REGIONAIS

ELEMENTOS PARA UMA POLITICA DE PLANI-
FICACAO DO ESPACO RURAL

A nova concepcao dos parques naturais regio-
nais assenta em trés objectivos da politica de pla-
nificacdo territorial :

— Equipamento das cidades e salide dos cita-
dinos;

— Dar vida ao mundo rural;

— Proteccao da natureza e da paisagem.

A YERDURA E O ESPACO SAO TAO IMPRES-
CINDIVEIS A VIDA COMO O AR E A
AGUA

Milhares de passeantes deixam semanalmente
as grandes cidades, fugindo ao ruido e ao ar viciado,
e invadem as matas e os campos dos arredores em
busca de verdura e de uma atmosfera sa.

Esta migracio hebdomadaria, esta necessidade
de evasdo, condicionam o desenvolvimento de cer-
tos aglomerades. O facto de uma zona ser natu-
ralmente repousante influi sobre a escolha daque-
les que procuram um local para se estabelecer e
torna assim essa zona elemento estruturador da
urbanizacido regional. Colocado perante duas cida-
des cujas condigdes econdmicas sejam equivalen-
tes, o industrial, forcado pelos poderes plblicos
a mudar-se para a provincia, optara pela que esti-
ver mais perto do mar ou das pistas de esqui ou
Cujas imediacoes, arborizadas e pitorescas, ofere-
cam mais possibilidades de passeios e diversges.
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Dai a necessidade de fazer corresponder & expan-
sao urbana e a industrializacdo sistemdtica em
grande escala a proteccao as zonas naturais — e
talvez a organizacac de mais algumas —, que ga-
rantam aos habitantes dos grandes centros urbanos
instalacoes culturais e desportivas servidas por
grandes espacos, calmos e repousantes, que sdo
complemento indispensavel de um aglomerado, tal
como os estabelecimentos de ensino ou os hos-
pitais.

A PLANIFICACAO DAS CIDADES JA SE NAO
PODE CONCEBER SEM UMA PLANIFICAGAO
SIMULTANEA DAS AREAS RURAIS

Conguanto apetecidas pelos citadinos, que
nelas encontram descanso e paz, as zonas rurais
estdo a ser abandonadas pelos seus ocupantes de
sempre, atraidos agora pelos salarios € a maneira
de viver das cidades. Este éxodo processa-se hoje
em Franca paralelamente com uma tendéncia para
concentrar a agricultura nas planicies mais ricas e
férteis cujas terras, exploradas mecanicamente e
corm apoio de produtos quimicos, produzem rendi-
mentos por hectare que excedem tudo gquanto a
maior parte dos lavradores até aqui podia imaginar.

A referida concentracao de culturas nas terras
ricas — que pertencem também, em muitos €asos,
a proprietarios ricos, capazes de se equiparem —
é causa de agravamento do desequilibrio econémico
existente entre os agricultores evoluidos e os cam-
poneses conservadores. Deixa sem solucao os lavra-
dores menos afortunados, os artifices, os comer-

59



Pargues Maturais Regionais

Fig. 1 - A regiie de Roc Trevezel, em Finistére

ciantes sem meios para ir estabelecer-se noutra
local — e que amanh3 serdo forcados a vender a
sua pequena clientela por tuta e meia e a ir para
a cidade engrossar as fileiras dos proletarios ina-
daptados. Os que teimam em ficar vio deitando
mao de solucbes de recurso cuja rentabilidade eco-
némica nem sempre se verifica,

Mao basta favorecer sistematicamente a disse-
minacao das industrias, ja que os lugares mais
atingidos pela emigracdo rural s3o, muitas vezes,
o5 de maior beleza e mais aptos a ser equipados
cultural e turisticamente, com base nas inUmeras
riquezas de ordem historica e pré-histérica, paisa-
gistica e arquitectonica, que possuem. Nem sempre
os habitantes locais sabem medir o alcance dessas
preciosidades que, no entanto, lhes poderiam vir
a trazer vanfagem, embora ndo estejam preparados
para delas tirar partido apenas pelo seu proprio
esforco; haveria que aproveitar-se a complemen-
taridade evidente entre os desejos dos citadinos e
os dos rurais e despertar determinadas zonas da
provincia francesa, ajudando-as a definir a sua
missao propria — miss3o agricola ou missio de aco-
Ihimento — e a assumi-la em funcio de uma agri-
cultura que evolui e de uma vida urbana junto da
qual desempenham o papel de complementa indis-
pensavel.
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DAQUI A DEZ ANOS E DEMASIADO TARDE

A falta de organizacao satisfatdria, o citadino
vai-se instalando onde e como pode. Invade em
multiddo as matas mais proximas. Estas, mal pro-
tegidas contra um tal afluxo de visitantes, estao
fatalmente condenadas 3 destruicio, por culpa da-
queles mesmos gue pretendem pgozar da sua
sombra.

A nossa orla maritima sofre também os efeitos
dum turismo mal compreendido e, a prolongar-se
este estado de coisas, nao tarda muito que Dun-
querque figue ligado a Hendaia por um passeio
costeiro e Collioure a Ménaco. Dentro em pouco
0s pontos mais elevados da paisagem francesa nao
representarao para os nossos filhos mais do que a
lembranca da multidao, da afluéncia de carros, das
maquinas de moedas & dos papéis engordurados.
E verdade que existem ainda alguns locais apra-
ziveis, afastados das zonas industriais e dos migra-
dores estivais; mas por quanto tempo conseguirao
manter-se? Dentro de dez anos estdo vendidos,
fraccionados, desarborizados e alcatroados. Dentro
de dez anos ja ndo haverd remédio a dar-lhes. Nemn
todos podem usufruir de propriedades rurais pri-
vativas, por isso ha que salvaguardar a paisagem
e responder ao desejo de evasao dos citadinos
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reservando espagos livres de largas proporcoes.
Incumbe as grandes colectividades adquirir pro-
priedades de recreio e a colectividade nacional
deservolver e planificar as suas. O parque muni-
cipal absorvia as preoccupactes dos nossos avds:
agora o parque regional absorve as nossas. Alids, ha
muitos anos que os paises nossos vizinhos se de-
brugam sobre esta questao (').

PARQUES NACIONAIS E PRESERVACAQ
DINAMICA

A lei de Julho de 1960, autorizande a criacao
de parques nacionais em Franca, foi ditada por
razbes economicas e sociais. Os empreendimentos
de «Vanoise» e de «Port-Crosn e o projecto dos
Pirenéus sublinham a originalidade da férmula
francesa que prevé uma vasta zona periférica cir-
cundando um terreno de interesse paisagistico e
cientifico excepcional. Essa zona — beneficiando
da afluéncia turistica suscitada pelo terreno que
mereceu ser salvaguardado — é dotada de equipa-
menta cultural e hoteleiro com proveito para os
habitantes locais.

Mas os requisitos que tornam os parques nacio-
nais verdadeiros «Santudrios da MNaturezas, tor-
nam o seu nimero bastante limitado. Ora a verdade
& que existem muitas outras dreas que apresentam
condicoes favordveis ao recreio dos citadinos. Cons-
ciente da situacao, o ministro da Agricultura inau-
gurou uma politica de abertura ao publico das
tlorestas patrimoniais (*). Em certas regides, as
Camaras tomaram a iniciativa de proteger e equipar
grandes espagos da natureza (). Mas por caréncia
de meios financeiros e talvez também por falta
de legislagio prépria, tais empreendimentos s
beneticiam sectores restritos. Seria preciso estudar
uma formula ao nivel das concepgdes regionais que
pudesse aplicar-se a grandes espacos rurais — adap-
tada a uma quase permanente presenca humana
e associando, guer no seu estudo quer na gestao,
as colectividades camararias ou privadas — e que
salvaguardasse a fauna e a flora, cuidando e enri-
quecendo a paisagem.

OS PARQUES NATURAIS DAS REGIGES

O parque natural regional pode apresentar-se
sob dois aspectos, segundo o objectivo que preside
a sua criacdo: proteger um sector relativamente
ameagado (Bretanha, interior da Cérsega, Vercors,
Cévennes) ou preparar uma zona com condices
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Fig. 2 - O «Mariz de |abourgs na Mancha,

naturais para acolher, distrair, educar e «oferecer
verduray aos citadinos dum grande aglomerado
vizinho.

De um lado, parques naturais com «vocacio
urbanas, situados num raio de 50 quilémetros das
principais cidades e concebidos em fungio duma
grande afluéncia quase quotidiana; do outro, par-
ques naturais com «vocacao rurals, que apenas
exigem, na sua primeira fase, medidas de protec-

(') Defenscres encarnigados da natureza, os alem@es de
ocidente colocaram mais de 12 000 km* sob uma legislagao
especial de protecgdo e administragdo. Os habitantes da Ale-
manha Federal dispdem de vinte e oito parques naturais que
lhes fornecem uma meédia de 40 000 ha de zonas verdes de
recreio. A Gra-Bretanha tem dez parques naturais cujo esta-
tute juridico & bastante idéntico ao dos parques alemdes e
uma zona reservada de 1 300 000 ha. Além disso a legislagao
britinica empenha-se em proteger a paisagem ¢ a bordadura
de estradas especialmente bonitas, havendo 450000ha e
cerca de 2000 km de rodovias de longo curso assim preserva-
das =6 para encanto dos olhos. Os holandeses souberam encon-
trar solucdes originais — & escala do seu pais e em fungao de
uma densidade populacional especialmente elevada— e alia-
ram com raro sucesso a natureza e a cultura no Pargue da
aHaute Veluwes. E, aplicande o principic do atergo selvaticos,
afastam qualguer forma de urbanizagio de uma terca parte
das suas costas. Mo que diz respeito & Suécia, s6 a cidade
de Estocolmo possui 20 000 ha — propriedade exclusiva da
cidade — para recreio dos seus habitantes; e isto apesar de
condighes geograficas assaz particulares. Tanto a |tdlia como
a Jugoslivia e o Japdo t8m os seus parques naturais, seguindo
assim 0 exemplo excepcional dos Estados Unidos.

{*] Empreendimentos bastante bem concebidos oferecem
acs passeantes clubes hipicos, itinerarios de passeios, pousadas
e instalagbes para piqueniques, sobretudo na regido do Oise
& no Morte,

(%) A constituicBo da Associagio do Pargue Matural da
Bigvre merece especial mencao,
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Fig. 3 - Beynac na Dordogne

cao e equipamento cultural e hoteleiro adequado
a um tipo de clientela variando com as estacdes.

O pargue natural rural (') com caracteristicas
paisagisticas — fauna, flora, «habitaty, monumen-
tos arquitecténicos ou, apenas, situacio 3 margem
de uma grande cidade — que lhe conferem uma vo-
cacao turistica e cultural, é formado por uma ou
mais comunas cujas municipalidades se comprome-
tem a submeter os seus territérios — parcial ou to-
talmente — a uma planificacao capaz de valorizar
a vida rural, a2 unidade e o cardcter matural da
regido, a harmonia das construcdes, a recepcao e
0 recreio dos passeantes tanto citadinos como
rurais. Nele podem integrar-se propriedades parti-
culares — gue ficardo a beneficiar da proteccio
circundante —, |ugarejos e aldeias. Haver3 caca e
pesca, praticadas segundo as prescricdes habituais,
excepto nos terrenos colectivos e nos sectores do
parque destinados a reproducio e observacao dos
animais. S3o dotados de equipamento desportivo,
cultural e turistico, mais ou menos completo,
visando essencialmente a conservacio do local, o
siléncio e o recreio. O parque natural nao é campo
de jogos ou atracches. «Mecessito de paisagens,
dizia Gioro, onde nio haja que recear o apareci-
mento do vendedor de batatas fritas.n

Os campos desportivos ao ar livre, previstos
junto das metropoles regionais, podem canstituir
um dos elementos do pargue, embora deles fiquem

(*) Vasto sector rural que vai de 4000 a algumas deze-
nas de milhares de hectares,
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excluidos desportos barulhentos e grandes compe-
ticoes. Por outras palavras, o parque destina-se
sobretudo a desportistas que praticam o desporto,
alpinistas que nac temam a escalada. cavaleiros
que montem a cavalo e pedes que consintam em
abandonar os seus carros no local de estaciona-
mento e andar a pé...

As reservas biologicas também se infegram no
nimero dos elementos constitutivos dum parque
e sao estudadas de forma a contribuir para a edu-
cacao dos passeantes,

O PARQUE-ITINERARIO

Quando nao seja possivel dispor de zonas rurais
apropriadas, com arvoredo e represas de agua, a
menos de uma hora dos grandes aglomerados, esta-
belecem-se junto as cidades itinerarios circulares,
de 200 ou 300 quilémetros, que dirijam o pas-
seante desde a saida da cidade até ao regresso e
sirvam, eventualmente, virios aglomerados. Serdo
equipados e apoiados pela associacio sindical das
comunas que figuram no percurso.

O organismo promotor desse «parque-itinerd-
rion adquire, em cada comuna, apenas o terreno
indispensavel ao equipamento do vasto conjunto,
que visa unicamente o descanso, aproveitando as
possibilidades existentes e criando, agui uma re-
serva de animais selvagens, ali um campo de golfe;
adiante um centro hipico ou um clube ndutico:
uma escola de alpinismo; um museu regional ao
ar livre; e, j& perto da vila seguinte, um teatro,
campos infantis de jogos ou de ténis. As tendas
de campismo, as pousadas e os hotéis permitem
percorrer este itinerdario ao sabor da fantasia.

Fig. 4 - Rochedos em Mourres, Montagne de Lure
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0 PARQUE NATURAL, FOCO DE CULTURA

O parque natural deve fomentar a educacio de
jovens e adultos. MNao sendo possivel ignorar o
fenomeno da evasao hebdomadaria dos citadinos,
tern de procurar-se o modo de lhes dar — onde
quer que estejam, e aproveitando o seu tempo livre
nos fins de semana —, os meios culturais que
completem a sua educacdo. O parque sera, antes
de mais, uma escola de observacdo da Matureza.
J@ nao sabemos wver: tanto a televisao como o
cinema nos fornecem diariamente observacdes
sobre tudo quanto nos rodeia: vemos melhor,
vermos mais, mas & essencial sermos capazes de
fazer, por noés proprios, esforco idéntico ac do
reporter — como o habilideso quando teima em
fazer por suas maos o objecto que lhe seria facil
comprar. Pretende-se sobretudo uma escola das
coisas da terra, das ciéncias naturais, e ndo a expo-
sicao estatica de assuntos relacionados com a
Matureza.

Alem da propria Natureza, existe um vastissimo
campo de observacdoc e estudo. Patrimdnios igno-
rados pré-historicos e histéricos, arquitectdnicos
ou artesanais em tantas e tantas aldeias! Muitos
terdo de ser restaurades — por vezes utilizando a
colaboragdo dos préprios visitantes — e explicados
por entidades esclarecidas de clubes ou sociedades
especializadas que escolham para as suas reunides
e conferéncias algum palacio ou aldeia do parque.
Uma aldeia-museu pode constituir outro centro de
interesse, embora o parque em si nac possa ser um
musew: agricultura e artesanato serdo estimulades
pelo turismo crescente: o «habitaty evolui dentro
de uma regulamentacio especial e a preservacao
de uma aldeia tradicional ou a criacio de um museu

Fig. 5 - Montbrun les Bains, na Haute Provence
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Fig. 6 - O Beaujolais

ao ar livre pode tornar-se centro de interesse indis-
pensavel,

Por outro lado, a descentralizacio cultural da
cidade para a provincia deve permitir a exumacao
de certas obras-primas que ja ndo s3o visitadas.
A fundacao holandesa Kroller-Muller explica-nos
o caminho a seguir (*).

O citadino nao deixa de ir visitar um museu
quando estd no estrangeiro, ndc serd, antes de
tudo, por ter tempo disponivel?

MNao haveria possibilidade de aproveitar as re-
servas arrecadadas nas caves do Louvre, nas salas
fechadas dos Invalidos e nos corredores do Muséum
para exposicao temporaria nos pequenos centros
rurais, contribuindo para aumentar a cultura, o
gosto e a fortuna dos seus habitantes e visitantes?
Ao facultar uma gama de conhecimentos que vao
da cerdmica a musica, do teatro a histéria e da
arquitectura a sociologia, o parque natural tor-
nar-se-a amanha o mais vivo e mais extraordinario
dos livros de estudo.

E enguanto o parque representa para o intelec-
tual da cidade a possibilidade de reencentrar um
pouco da sua alma de homem da terra, deve repre-

(*} Em plena floresta de 8000 ha, oferece a mals extraor-
dindria coleccao de «Van GCoghss: do Mundo. Nio hd ninguem
que pasteie no parque sem enfrar por alguns momentos no
LISeL sobretudo se nos lembrarmos que chove com fra-
quéncia na Holanda e o museu & o dnico abrigo que existe na

florasta.
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sentar para o rural uma janela aberta sobre a vida
da cidade — que receia e deseja ao mesmo tempo.
Esse sera o objectivo dos clubes, conferéncias e
exposicoes.

O parque natural regional é criado e gerido
pelas colectividades interessadas, com o apoio do
Estado e, obedecendo aos principios expostos,
sublinharé a independéncia da cidade e da provin-
cia. Pbe ao alcance dos citadinos o ambiente calmo
e natural de que tém a nostalgia. Anima o circulo
de vida dos rurais, recorda-lhes a sua propria his-
toria e fornece-lhes — a par de uma actividade que
merece ser mencionada — os meios culturais que
lhes faltam, restituindo-lhes confianca no destino.

A CAMINHO DE UMA POLITICA DE PARQUES
NATURAIS

Criou-se uma comissao interministerial com o
objectivo de elaborar um estatuto de parques natu-
rais, proceder & necessaria coordenacdo entre os
ministérios responsaveis e, ainda:

— fazer o inventario dos parques cuja criacao
mereca ser objecto de estudo;

— propor sugestoes acerca dos empreendimen-
tos a encetar;

— assegurar a coordenacio dos financiameritos:
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— acompanhar e fomentar diversos projectos-
-piloto.

O inventario estd actualmente em curso.
Quanto ao plano juridico, um decreto oficializara
brevemente esta instituicao (°). Os vérios projectas
actualmente planeados quer nos arredores das
w«metropoles de equilibrio», quer em zonas rurais,
permitem encarar com optimismo as previsdes do
V' Plano, neste campo.

{*) Tornando-ze evidente a urgente necessidade de um
empreendimento destes no norte da Franca, acaba de ser deci-
dida a criacio do primeiro parque junto a Saint-Amand-les-
-Eaux, & 35 km de Lille. O projecte abrange 5000 ha e com-
preende essencialmente:

— uma reserva ornitologica com 500 ha;

— uma reserva de animais selvagens com 1000 ha e
dotade de um museu de ciéncias naturais;

— uma represa de |20 ha para o desporto da wvela;
— uma represa de 70 ha para pesca;

— instalages desportivas ao ar livre;

— um museu de minas e outro de barcos;

— um clube hipico & veredas para passeios.

Constituiu-se um sindicate de estudo, misto, que con-
grega as comunas territorialmente implicadas & os principais
estabelecimentos e colectividades plblicas do departamento do
norte.
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UM PROGRAMA DE INVESTIGACAO

URBANISTICA

DR.-ENG. HENRYK M. SHRZYPCZAK-5PAK

Hanover

Mo que diz respeito a problemas relatives ao
urbanismo, da-se hoje a primazia aos métodos de
investigagdo. A investigacdo urbanistica foi, até ha
pouco, apanagio das ciéncias estrangeiras que se
Ihe dedicaram, esporadicamente, como quem afaz
uma wvisitan.

|. Elementos fundamentais do processus urba-
nistico

O urbanismo ocupa-se de um vastissimo sector
da realidade quase inexplorado até agora sob o
ponto de vista da investigagdo cientifica. Todo o
processo do urbanismo que leva & criago de uma
entidade urbanistica — como, por exemplo, uma
cidade — se desenrola ao longo de quatro fases:
Investigacao, Planeamento, Estabelecimento de
uma Vontade & de uma Organizacao e Realizagao.
Estas fases encontram-se indissolUvelmente ligadas,
e até entrelacadas, O respeito pela sua ordem cro-
nolégica, ao menos nos pontos essenciais de cada
fase, permite que o processus urbanistico se desen-
role logicamente. As quatro fases juntas pode
dizer-se que representam a sumula das percepgoes
urbanisticas. E possivel defini-las do seguinte
modo:

a) A INVESTIGACAO do processus urbanis-
tico — enquanto actividade cientifica — aspira a
obter nogoes inéditas. A realidade da vida na so-
ciedade urbana é extremamente complexa. Por isso
a ciéncia do urbanismo requer uma sistematica
do conhecimento francamente liberal: impele a
uma unidade das ciéncias.

O progndstico urbanistico pertence ac dominio
mais importante e, ao mesmo tempo, mais com-

URBAMIZACAO - Lishoa - v, 3 - n." 1 - p G5/70 - Abr, - 19568

711.001.5(100)

{in: BULLETIN - The Hague - (FIHUAT) - 4/5 - 1967

plicado da investigacao urbanistica. E dificil emitir
prognosticos relativos ao processus urbanistico por-
que, as mais das vezes, e sempre com maior fre-
quéncia, se trata de projectar decisdes futuras cuja
natureza é ainda absolutamente ignorada. Torna-
-se imperativo estudar novos métodos urbanisticos
gue permitam estabelecer planos tendo em conta
o desconhecido e estruturar esses métodos mesmo
nos mais infimos detalhes.

b) A PLANIFICACAQ — como actividade es-
pecifica do processus urbanistico, a planificacao
pressupbe, no sentido restrito da palavra, que se
possam observar todos os factores consfitutivos
dentro do maior grau possivel de probabilidade, e
que se ponham ao alcance do planificador os meios
necessarios para atingir o objectivo proposto.

c) A fase de ESTABELECIMENTO DE UMA
VONTADE E DE UMA ORGANIZACAQO destina-se
a movimentar e a ordenar cronologicamente no
processus urbanistico tudo quanto se encontra en-
tre as fases de planificacdo e de realizagao dentro
da evolugao do urbanismo.

A V\ontade é um mecanismo singular cuja
origem se nao pode ir procurar a nenhuma outra
experiéncia psiquica. Qualquer plano que se pre-
tenda realizar devera pois obter a concordéancia de
cada um dos membros da comunidade e so se atinge
de facto essa concordancia fomentando nos conci-
dadsos uma vontade criador urbanistica — depois
de despertar neles o interesse por resolver s assun-
tos de que se consciencializaram—e propondo-
_lhes como objectivo hipoteses concretas do planea-
mento. Esta etapa do processus urbanistico sera
tanto mais bem sucedida quanto é certo que a vida
comunitaria «dé origem a um calor social que pro-
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duz no individuo um acréscimo de personali-

dade» (2).

O trabalho de organizacao pressupde coordena-
gao logica e voluntaria de elementos que nao fazem
parte do conjunto, antes representam valores ou
realidades independentes, dentro do ambito abran-
gido pele desenvelvimento urbanistico.

d) A REALIZACAQ constitui a fase final do
processus urbanistico. Os objectivoes em vista,
transformaram-se em realidades: uma wvez cons-
truida a cidade, concretizaram-se hipoteses e tudo
guanto se encontrava no espago abrangido pela
evolugdo urbanistica, foi modificado dando lugar a
nova entidade urbanistica. A sua plenitude no de-
vir urbanistico ndo representa uma evolugdo pro-
gressiva indiscutivel ; mas n3c deixa de ser criadora
na medida em gue se v3o suscitando fases novas
e irreversiveis. Todo o «factos cultural se integra
num processus novo de evolugdo. O homem forma
a cidade e a cidade, uma vez criada, forma o
homem. A substancia urbanistica realizada actua a
partir desse momento num «continuumy» de tempo
e de espaco vital urbanistico.

As diferentes fases do processus urbanistico
podem escalonar-se do seguinte modo:

A fase da investigacio, como alids a do Planea-
mento, tem caracter vincadamente supra-nacional.
As fases de estabelecimento de uma vontade e de
uma organizacdo e a da realizacdo, sao ainda hoje
determinadas a nivel nacional e, na maior parte
dos casos, até mesmo regionalmente.

Tanto a investigacio como o planeamento sao,
em principio, orientados para o futuro. Voltam-se
para o w«amanha». |sto fransparece sobretudo nas
ideias e concepges dos urbanistas gque consegui-
ram contar substancialmente com uma parte de
evolugbes imprevisiveis nos seus planeamentos a
longo prazo. Quanto & fase de estabelecimento
duma vontade e de uma organizacdo e, bem assim,
a da realizacZo, estdo mais ligadas a tradicao.

Por todas as razGes expostas, a investigacio e
o planeamento estdo, as mais das vezes, em con-
flito com o estabelecimento de uma vontade e de
uma organizacao, e com a realizacao. As duas pri-
meiras servem, em urbanistica, de impulso para o
dominio da forca de gravitagio das segundas. Mas
o devir cultural de toda a substancia urbanistica
depende das centelhas vitais da investigacao e do
planeamento.

2. Esboco da realidade urbana

O sucesso da investigacio urbanistica depende
da interpretaciao da realidade urbanistica. Pode
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afirmar-se, grosso modo, que a realidade urbana é
produto da coexisténcia da natureza e da cultura
como manifestagées do mundo exterior. A condicio
essencial para que um homem coexista com a sua
cidade reside numa combinagdo da natureza e da
cultura.

A MNatureza, que se compde do mundo inorgi-
nico e do mundo vivo natural, esta sujeita & cau-
salidade fisica e as leis biéticas que levam 3 deter-
minagao espacial dos dois mundos e formam uma
Biosfera. Essa causalidade e essas leis, além do que
determinam, permitem, estudar, analisar e sinteti-
zar — por métodos sobretudo estdticos, os comple-
xos naturais da realidade urbanistica. Esta parte da
realidade urbana constitui uma «ciéncia sistema-
tican, limitando-se e referindo-se a experiéncia da
indeterminacao (3) (4).

A Cultura — que engloba © mundo da persona-
lidade e do seu mundo social — estd submetida 3
lei humana (Homo progressivus) cuja consequéncia
& uma relagao espacial desses dois mundos.

A actividade humana, quer do individuo, quer
da comunidade, s6 depende da natureza até um
certo ponto (causalidade fisica, leis biagticas). Em
comparagao com a natureza, possui caridcter dina-
mico. |sto obriga a utilizar métodos de investigacao
diferentes. A actividade cultural encontra a sua
expressao dentro da seguinte integracao dos com-
plexos humanos: o homem, como animal, inte-
gra-se na pessoa individual e na sociedade que é
composta de individuos pensantes. Estas duas or-
dens de complexos constituem a sociedade humana
cujo objective & fomentar o bem-estar dos indivi-
duos e o bem-estar comum como sintese dualista.
O resultado é um mundo comunitério, uma socie-
dade mundial de natureza supra-humana: a Noos-
fera (5). A colaboragao entre essa Noosfera apoiada
pela cultura e a Biosfera criada pela natureza,
representa o fundamento da urbanizacao do mundo
(Fig. 1). Assim a actividade cultural humana cria
complexos urbanos — cidades — que constituem,
na medida em que representam culturas urbanas
criadas e habitadas pelo «Homo progressivus» na
superficie pensante do nosso planeta (Moosfera),
uma contribuicdo excepcional para se atingir o
maximo de amplitude espiritual do individuo, den-
tro da paisagem cultural (Quadro 1).

3. Dominio da investigacio urbanistica

Tentaremos determinar, a partir deste esboco
bastante sucinto da realidade urbana, o campo de
investigacdo do urbanismo.
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Também aqui se distinguem dois campos em
consequéncia do dualismo da realidade urbana (que
apenas constituem unidade se forem vistos em
conjunto) :

1 — O campo dos factores naturais — a explo-
rar pelas ciéncias naturais —: a Biosfera:

2—0 campo dos factores culturais — que,
por seu lado, sdo definidos pelas ciéncias
culturais —: a MNoosfera.

Os factores naturais podern detectar-se proce-
dendo a investigagao urbanistica com a ajuda de
estudos e de uma avaliacao urbanistica das ciéncias
implicadas, isto é, o meio inorganico, o mundo vivo
natural com o homem como ser vivo (animal).

Por seu lado, os factores culturais podem deter-
minar-se examinando as capacidades filosofantes,
de express3o, transmissoras e técnicas do homem.
Dentro da capacidade de filosofia cabe uma analise
urbanistica das ciéncias que se ocupam dos atribu-
tos da personalidade como o pensamento, a refle-
%30 e o progresso. Dentro da capacidade de expres-
sdo, um estudo da arte e da palavra: dentro da
capacidade de tradicao estudar-se-do em funcao
da urbanistica, e por meio de ciéncias proprias, as
formas de controlar e conduzir a sociedade e den-
tro da capacidade de técnica, as formas estrutu-
rantes e manipuladoras da cultura, tanto as de
natureza intelectual como psiquica (Fig. 2).

Esta divisao serve de organigrama no seio do
gual se poderd explorar metédicamente o centro
da gravidade urbanistico de cada ciéncia. Os limi-
tes assim adoptados tém apenas um cardcter gené-
rico de organizacac. Apontam as partes que se po-
dem extrair do conjunto, a fim de considerar um
assunto particular ou um sintoma isolads da rea-
lidade urbanistica e poder analisi-lo comparativa-
mente. Quando tomados em conjunto, permitem
ainda o reconhecimento das substancias urbanisti-
cas, sendo nesse caso os limites da objectividade
possivel os limites da percepcao urbanistica. Nao
oferece dividas para ninguém que nao é possivel
perceber sempre tudo — e isto verifica-se de modo
especial, na investigacdo urbanistica. «A conscién-
Cia da ignorancia, os problemas complexos do es-
tudo e da pratica assim como os meios auxiliares
do conhecimento, exercitados sobretudo pela inves-
tigacao cientifica, levam todos a um mesmo ponto,
a saber, que certas condicdes preliminares restrin-
gemn a percepcac normal e limitam o conhecimento
realn (6).

Seja como for, a realidade oferece infinita-
mente mais probabilidades de se tornar centro de
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Fig. 1 - Representacio esquemitica da relagio entre as forgas
basicas gque condicionam a wrbanizacio

observacio e de estudo do que as que lhe s3o nor-
malmente atribuidas. A complexidade do estudo
urbanistico resulta, em grande parte, da dificul-
dade de conceber por meio de uma Unica ciéncia
os resultades correspondentes 3 Moosfera e 3 Bios-
fera. «Os factos do continuum fisico espaco-tempo
{(A. M. Whitehead) abrangidos pela observacao, sao
absolutamente diferentes dos objectos intrinsecos
de um mundo real existente independentemente
da consciéncia (N. Hartmam)» (7).

4. Maneira de ver urbanistica

As etapas do processo de integracdo (Quadro 1),
constituem um factor importante da maneira de
ver urbanistica. Quando existe conhecimento a ni-
vel inferior presume-se que exista também a niveis
mais elevados. O grau superior da escala da inte-
gragao & representada pela cidade na paisagem cul-
tural gue serve o individuo,

A maneira de ver urbanistica deve cingir-se ao
dualismo [ Cidade + Individuo componente da so-
ciedade]. Tem de considerar-se separadamente

i| o conhecimento dos objectos e

ii) o conhecimento cultural e, depois, tormar
possivel

iii)] uma unidade — totalidade do conheci-
mento urbanistico.

Mo ambito do conhecimento objectivo, as cate-
gorias a observar sao as seguintes: Materia, Espago
ou Forma e Tempo, na sua interacgao urbanistica,
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QUADRO |

Eshoco esguematice da realidade urbanistica

BIOSFERA — = NMOOSFERA
& ASPECTOS
fisico Il bigtico filosdfico EXpressive tradicional | técnico
Complexos elementa- 0 homem como ser 0 homem coma ser cultural
res (o homem como
f natural
matéria) -
p | e Refle- | Pala- | Di Con- |Organi- | M
i : ensa- ro- efle- ala- irec- | #l.on- rgani- ani-
Crosta | Agua | Ar Plantas | Animais S IEI‘ESEG fies Arte lvreadﬂ o5 tiblen | zacko |pulacdo
Complexos Simbioses | Individua Sl Sociedade
inorganicos -—

Sociedade humana

Conjunto do complexa natural 3 ; TeF
! ks com o maximo de desenvolvimento espiritual do individuo

CRIACAO URBANISTICA CULTURAL
— A cidade na paisagem cultural

Determinacao espacial

Contexto espacial determinade pela cultura

Causalidade fisica | Leis bidticas |

da vida natural

inorganico |

Plano natural

MUNDO

da personalidade

Leis humanas

. comumnitario

Plamo cultural

Considere-se primeiro, cada uma de «per sin, se-
gundo a sua ordem logica:

a) a fisionomia da cidade:
b) a estrutura da cidade:
c) a funcao da cidade.

{Este método de analise estd hoje consagrado
sob o nome de «Triplo Acordo da Geografia Ur-
bana». A investigacio urbanistica tem nele um
parceiro de qualidade).

Mo ambito do conhecimento cultural existem
as seguintes categorias e respectiva correlagio
urbanistica: o Conhecimento, as Crencas, a Arte,
os Costumes, a Lei, os Usos, etc. Portanto o conhe-
cimento cultural deve observar-se, tanto em geral
como em particular, nos seguintes aspectos:

cimento objective que se possui conhecimento
cultural, eom a ajuda das seguintes consideracdes:

1) evelucie historico-genética;
11}
1)

sintese;
prognadstico.

As maneiras de ver (Quadro 2) podem defi-
nir-se assim;

A Fisionomia da cidade: tomar como ponto de
vista a forma morfolégica. Tenta-se explicar a con-
cepcao da cidade a partir da sua aparéncia objec-
tiva. Para isso tem de se considerar o aspecto da
cidade ou o seu perfil como sua forma de expres-
sao. Depois aspira-se — fruto de longa experién-
cia— a uma interpretacao diferente desta. E pos-
sivel observar os aspectos da cidade de varios

A) consciéncia da vida urbana: Fotos -
B) maneira de pensar urbana:
C) experiéncias da vida urbana. 1. como exame, extremamente empirico, das

Pode obter-se uma unidade — soma relativa
de conhecimento urbanistico— juntando ao conhe-
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formas do perfil da cidade, dos seus con-
tornos;

2. como parte da arte de se exprimir;
1968
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Fig. 2 - Campo de investigacio do Urbanismo

Lt

como tipologia constitucional urbana;
4. no sentido figurativo, como interpretacao
geral dos povos, das culturas, etc.

A Estrutura da cidade: a sua construgao interna
e planificacdo, como maneira de ver. Procurar-se-a
explicar e descrever a textura, a construcio e a
composicao de uma cidade e, simultaneamente, a
sua articulacao interior.

A Funcio da cidade: examinando a cidade, do
ponto de vista da sua fungao, tentar-se-a conhecer
a actividade, a eficacia e o papel da cidade e deter-
minar as suas realizagbes, os seus deveres e o seu
destino assim como o seu grau de prestagao de
servicos e de funcionamento, por sectores & em
conjuntao.

A Consciéncia da vida urbana: faz parte do
campo de observacdo especifico do conhecimento
cultural. A tomada de consciéncia de um cbjecto
urbano é a integracao das ideias num so conjunto.
Esta integracdo assenta em leis psicolégicas quanto
a sua realizacdo. A «revolucao urbanistican (7) e (8)
contribui para abrir um caminho na consciéncia
humana, desde a fase, até agui rural, 3 nova fase
urbana da consciéncia.
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A Maneira de pensar urbana, enquanto ideia
produtiva, relaciona-se com uma inteligéncia orde-
nadora que so dificilmente se adapta a um pro-
blema urbano. Dado que o pensamento da maioria
dos homens se desenrola por vias normais e auto-
maticas, s0 pode estabelecer-se uma maneira de
pensar urbana Gtil depois de uma vista de olhos
sobre a consciéncia urbana. Esta &, por sua vez,
determinada em grande parte pelos interesses e as
exigéncias praticas do cidaddo e apoia-se nas per-
cepcdes e experiéncias urbanas.

A Experiéncia da vida urbana faculta um campo
de observacio das relacoes do homem com a rea-
lidade urbana. A experiéncia da vida urbana inclui
a maior parte das possibilidades de experiéncias
humanas.

0O campo das experiéncias urbanas encontra-se
a bracos com um «processusy de incremento ana-
logo ao desenvolvimento da fase cultural urba-
na (7) e (8). Cada actividade humana se desenrala
num campo de experiéncia: quando se relaciona
com a cidade passa a ser experiéncia urbana. Inse-
re-se num contexto vital segundo o qual espera-
mos. sofremos e amamos, queremos e actuamos,
tememos e suportamos; estd ligada aos actos
emocionais — transcendentes, A expectativa e a
disponibilidade (actos prospectivos), a vontade e
a accao (actos espontaneos), constituem assim
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FACTORES |
MNATURAIS

FACTORES

g CULTLURALS

Conhecimento dos | Fisionomia de uma

objectos cidade
Estrutura de uma
cidade
Funcio de uma ci-
dade
i
Conhecimento cul- Consciéncia da vida
tural ? urbana
Maneira de pensar
urbana
Experiéinicia da vida
urbana

Total do conheci- | Evolucio histérico-
mento urbanistico | -genética
| Sintese
Prognostico

relacdes com o mundo, que pode ser emocional-
mente compreendido gracas & experiéncia urbana.
O conhecimento urbano, a consciéncia da vida
social urbana aumenta devide a essa estrutura
urbana dos actos emocionais — transcendentes.

Para concluir estas consideracées sobre a inves-
tigacao urbanistica trataremos das maneiras de ver
que facilitam a apreensdo de todo o conhecimento
urbanistico.

O ponto de vista histérico-genético compreende
o Devir do objecto urbano (quer no seu conjunto,
quer em cada um dos seus elementos) e a sua
evolucdo até aos nossos dias. Ocupa-se da explo-
racao e dos resultados das varias maneiras de ver
ja utilizadas levando finalmente a uma visio de
conjunto. E o laco que reline os diversos aspectos
da investigacao urbanistica. A perspectiva sobre o
processo de evolucdo do conhecimento urbano,
desde as eras mais remotas até ao presente, serve
de ponto de partida para um golpe de vista sobre
o futuro das cidades.

A Sintese: do ponto de vista urbanistico, coor-
dena os resultados das anilises de investigacoes
feitas até hoje para converter a complexidade
urbana em unidade urbana. € uma perspectiva
geral, uma sumula dos diferentes conhecimentos
obtidos. A sintese faz-se, as mais das vezes incons-
cientemente, enquanto se observa (9). O desen-
volvimento da consciéncia urbanistica torna pos-
sivel a aplicagao consciente da sintese urbana, isto
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€, de um método complementar, oposto 3 andlise e
a aquisicdo de conhecimentos. Todas as formas de
sintese urbanistica comportam, ipso facto, um
diagnostico em matéria de urbanismo — uma des-
cricao global e sucinta das caracteristicas essenciais
para reconhecimento dos fendémenos perturbadores
que se manitestam no aprocessus» urbanistico da
cidade.

O Prognéstico é o modo urbanistico de consi-
derar as coisas em funcdo do futuro. E a arte de
prever: uma estimativa antecipada da evolucio
e do resultado de um determinado projecto urbano
e do processus urbanistico em geral. O prognostico
urbano baseia-se no concreto. O seu objectivo é
descobrir algo de melhor a fim de aperfeicoar a
accdo humana. Utiliza o diagnéstico urbano enun-
ciado logicamente. Na fase do planeamento deve
fer-se em conta certo factor de incerteza no prog-
nostico como se se tratasse de uma realidade.

A Intuicio criadora do planiticador, do urba-
nista responsavel, é condicio essencial para um
prognéstico relativamente exacto. Intuicio urba-
nistica significa tomar consciéncia imediata da
esséncia de um estado de coisas urbznistico ou,
pelo menos, de entrever essa esséncia sem que
uma reflexdo consciente a tal conduzisse. A intui-
cao urbanistica representa portanto uma percepcio
instantanea e imediata do conjunto de um wpro-
cessus» urbanistico, contrariamente 3 observacao
dos pormenores isolados.

O prognéstico como angulo de visdo no inqué-
rito urbanistico assegura o futuro da cidade. Uma
convergéncia feliz da intuicio e dos conhecimen-
tos urbanisticos possiveis permitird abarcar evolu-
goes até agora desconhecidas.
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RESENHA DA LEGISLACAO URBANISTICA
PORTUGUESA DESDE 1864 ATE 1965

T11{094){469)

Julgamos do maior interesse a publicacio sumaria, em URBANIZACAOD, dos
diterentes diplomas legais criados em Portugal o relativos ao Urbanismo desde 1864

até 1965,

Verificamos assim serem apenas 30 os diplomas que regem o Urbanismo em
Portugal e dos quais apenas uma Lei se destaca: a de 11 de Julho de 1955
(Lei 2018), que regulamenta «Zonas confinantes com organizacdes ou instalacdes
militaress, havendo ainda a assinalar o Artigo 163.2 da Lei 2037.

Os outros diplomas sdo: 9 decretos, 16 decretos-leis ¢ 2 portarias, sendo sem
divida o mais importante aquele que em 27 de Dezembro de 1944 (Decreto-
-Lei 34 337) cria a Direccio-Geral dos Services de Urbanizacia.

DECRETO de 31/12/1864 — (Providencia sobre a
obrigacdo de construir em terrenos marginais
dos arruamentos abertos, sob pena de os terre-
nos serem expropriados).

DECRETO 902, de 30/9/1914 — (lnsere warias
providéncias sobre urbanizacdo e expropria-
coes, mantendo em vigor as disposicdes do
artigo 47.° e seus paragrafos do Decreto de
31 de Dezembro de 18€4).

DECRETO 14 268, de 9/9/1927 — (S/ demolicao
de casas abarracadas ou quaisquer construcoes
ligeiras construidas sem projecto aprovado e
sem licencas concedidas pelas respectivas Ca-
maras Municipais).

DECRETO 19 252, de 19/1/1931 — (5/ embele-
zamento dos locais compreendides entre Lis-
boa e as zonas de turismo Queluz-Sintra, Cas-
cais e Estoril e respectivas expropriacoes).

DECRETO 21697, de 30/9/1932 — (Considera
melhoramentos urbanos as obras de inferesse
local e vantagem colectiva a executar fora dos
grandes centros).

DECRETO-LE!I 24 802, de 21/12/1934 — (Obriga
as Camaras Municipais a promover o levanta-
mento de plantas topograficas e a elakoracio
de planos gerais de urbanizacao).

DECRETO-LE| 31 975, de 20/4/1942 — (Permite
ao Ministério das Financas utilizar os elementos
do cadastro geométrico da propriedade ristica
para a liguidacao da contribuicio predial e a
dos impostos s/ sucessoes e doacoes e de sisa).
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DECRETO-LElI 32 842, de 11/6/1943 — (Deter-
mina que as administragbes portuarias promo-
vam a elaboracao dos planes de arranjo e
expansac dos portos em gue exercam a sua
jurisdicao, nos prazos gue forem fixados pelo
Coverno).

DECRETO-LElI 33921, de 5/9/1944 — (Torna
obrigatdrio as Camaras Municipais promoverem
o levantamento de plantas topograficas e a
elaboracdo de plamos gerais de urbanizacio e
expansao das sedes dos seus municipios, em
ordem a obter a s/ transformacac e desenvol-
vimento segundo as exigéncias da vida econé-
mica e social, com o maximo proveito e como-
didade para os seus habitantes).

DECRETO 34173, de 6/12/1944 — (Cria, com
sede em Lisboa, o Gabinete de Urbanizagdo
Colonial, no Ministério do Ultramar).

DECRETO-LEI 34 337, de 27/12/1944 — (Cria a
Direccao-Ceral dos Servicos de Urbanizacdo.
Extingue a Divisao de Urbanizacao da Direcgao-
-Geral dos Edificios e Monumentos MNacionais).

DECRETO-LElI 34472, de 2/4/1945 — (Permite
as Camaras Municipais ordenar o despejo su-
mario, no prazo de 45 dias, dos prédios gque se
encontrem habitados sem licenca para habita-
cao),

DECRETO-LE| 34993, de 11/10/1945 — (Deter-
mina que as zonas de proteccao de edificios
publicos nao classificados como monumentos
nacionais, sejam fixados pelo Ministério das
Obras Pablicas e Comunicacoes sobre proposta
da Direccio-Geral dos Servigos de Urbaniza-
gao).
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DECRETO-LElI 35931, de 4/11/1946 — (Deter-
mina que os anteplanos de urbanizacao apro-
vados pele Ministro sobre parecer do Conselho
Superior de Obras Plblicas sejam obrigatoria-
mente respeitados).

DECRETO-LEI 37 251, de 28/12/1948 — (Aprova
o plano de urbanizacao da Costa do Sol).

DECRETO-LEI 38231, de 12/5/195] — (Escla-
rece duvidas acerca da interpretacio do Codigo
da Contribuicac Predial. Regula a liguidacio
do imposto devido na transmissdc onerosa de
terrenos destinados 3 construcio de prédios
urbanos).

LEl 2078, de 11/7/1955 — (Zonas confinantes
com organizagoes ou instalagGes militares).

DECRETO-LEI 40 388, de 21/11/1965 — (Auto-
riza o Governo a aplicar aos edificios e outras
construcdes de interesse publico as disposicoes
que em relacao a zonas de proteccao de edifi-
cios publicos nao classificados monumentos na-
cionais, foram fixadas pelo Decreto 21 875 e
Decretos-Leis 31467 e 34993 e permite o
embargo de obras contririas aos planos de
urbanizacdo).

PORTARIA 15760, de 9/3/1956 — (Sabre esco-
lha de terrenos para edificacao de escolas).

DECRETO-LEI 40616, de 28/5/1956 — (Aprava
o plano de melhoramentos de 1956 para a ci-
dade do Porto a executar pela Camara Muni-
cipal e promove a execucao de 6000 casas para
os habitantes das «ilhass).

DECRETOQ 40 742, de 25/8/1956 — (Sujeita & dis-
ciplina urbanistica as capitais das provincias
ultramarinas).

PORTARIA de 6/5/1957 — (Constitui uma comis-
sdo para proceder ao estudo da organizacao dos
servigos técnicos municipais).

DECRETO-LEI 41 400, de 27/11/1957 — (Defire
as atribuictes e funcionamento da Comissio de
Construcdes Hospitalares, criada pela Base XX|
da Lei 2011. Revoga o Decreto 35 621).

DECRETO-LEI 41616, de 10/5/1958 — (Sujeita
a mais valia os terrenos da margem sul do Tejo
situados na zona valorizada pela construcao da
Ponte e seus acessos).
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DECRETO-LEI 42 207, de 8/4/1959 — (Regula as
condicoes em que os Servicos do Ministério das
Obras Piblicas habilitados a adquirirem ou a
expropriarem os terrenos destinados as obras a
seu cargo ficam autorizados a incluir nas
areas a adquirir ou a expropriar os terrenos in-
dispensaveis para os trabalhos de urbanizacao
circundante cuja execucao imediata se torne
necessaria).

DECRETO-LEI 43 320, de 17/11/1960 — (Auto-
riza o Governo a estabelecer zonas de protec-
cdo dos estaleiros de construgio das obras
publicas cuja importancia especial assim o
recomende, quer sejam ou nao realizadas pelo
Estado).

DECRETO 43 617, de 22/4/1961 — (Regula as
atribuicoes da Direccao-Geral dos Servicos Flo-
restais e Aquicolas na efectivacao de trabalhos
de arborizacao, corte e desramacao ou poda nas
matas ou terrénos a seu cargo confinantes com
estradas nacionais, e bem assim na zona de
terreno a estas pertencentes, definida no ar-
tigo 10." e seu § Unico do Estatuto das Estradas
Macionais, aprovado pela Lei 2037. Revoga o
Decreto 19 940).

LEl 2037 — ART*e 163° — (Ordena a elimina-
cao ou modificagdo de quaisquer construcdes,
obras ou indlstrias existentes ou em laboracdo
a data da promulgacao deste Estatuto que, com
manifesto inconveniente, contrariem algumas
das suas disposicoes).

DECRETO 44 641, de 25/10/1962 — (Concedendo
assisténcia técnica as Camaras Municipais e
Juntas de Freguesia para a construcio de casas
em regime de auto-construcdo. Autoriza as
Camaras Municipais a vender os terrenos para
essa obra em hasta plblica e concede o subsi-
dio de 25 % do custo do terreno e da casa,
reembolsavel em 10 anos).

DECRETO 46 673, de 29/11/1965 — (Ministérios
do Interior e das Obras Publicas: Concede
as autoridades administrativas — Camaras Mu-
nicipais — os meios legais que as habilitam a
exercer uma eficiente intervencdo nas opera-
coes de loteamento urbang).
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CONGRESSO DA UIA EM PRAGA - 1967

] — CONGRESSO E ASSEMBLEIA GERAL DE
PRAGA DA UNIAO INTERNACIONAL DOS
ARQUITECTOS

— Resolucdes do 9. Congresso da UIA (1967)

PREAMBULO

Tomande para tema do |X Congresso «A arqui-
tectura e o meio humanox a UIA sublinhou a
interdependéncia das trés funcdes humanas, habi-
tagdo, trabalho, recreio, traduzidas pelo meio resi-
dencial, @ meio da producdo e o meio rural.

Todas as resolucoes que se seguem sao aplica-
veis em simultineo, per um lado 3 habitacao e 2
indlstria e por outro ao meio natural explorado ou
deixzdo selvagem, nao sendo nenhum elemento do
territorio indiferente 3 vida humana.

RESOLUCSES

Os arquitectos reunidos por ocasiao do 1X Con-
gresso Mundial da UIA chegaram as seguintes con-
clustes principais:

| — Na época actual, caracterizada por mu-
dancas economicas e sociais, por uma
urbanizacao acentuada e por um desen-
volvimento acelerado da civilizacio e da
técnica, a melhoria do meio da vida
humana constitui uma das tarefas mais
importantes da humanidade inteira, par-
gue a sua propria existéncia encontra-se
ameacada nao so pelo périgo das fomes
e das guerras, mas igualmente pela de-
gradacao do seu meio vital.
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Os remédios para esta situagao nao po-
dem ser assegurados por uma série de
medidas nac coordenadas e como tal
pouco eficazes. Antes devem tornar-se,
tanto no que respeita ao povoamento
como a urbanizacao, uma parte infte-
grante e um dos fins principais da pla-
hificacdo e da programacdo econdmica,
social e territorial, assim como da explo-
racdo racional de todos os elementos e
todos os recursos do solo.

O urbanismo cria as condicdes dum meio
natural satisfatorio mas é preciso funda-
menta-lo numa visdo completa e pros-
pectiva das aglomeracdes, das regides,
dos paises e dos grupos de paises. E a
esta escala que se pode conceber uma
melhor estrutura de povoamento e deter-
minar zonas residenciais de densidade
limitada, em funcdo duma produgao con-
trolada.

O solo, suporte do povoamento e da
urbanizacdo, deve ser tornado disponivel,
submetido a uma legislacao estrita e
afectado com base em analises cientifi-
cas que tenham em vista a sua melhor

utilizagdo e proteccao.

4 — O povoamento é influenciado por condi-

coes locais, mas é de sublinhar a neces-
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sidade de limitar o crescimento exage-
rado dos aglomerados e de os integrar
num sistema coerente, eldstico e evo-
lutive.

A multiplicidade de centros diferen-
ciados e complementares pde em evi-
déncia a importincia dos sistemas de
transportes.

As cidades e os centros de producio
hipertréficos ndo voltarze a ser humanos
senao quando estabilizados e reestrutu-
rados para permitirem a sua integracio
num tal sistema. Parece além disso indis-
pensavel desenvolver as pequenas e no-
vas cidades—até 3 sua dimensao éptima.

5—0 meioc humano enriquece-se com o
legado histérico da arquitectura do pas-
sado que representa uma heranca cul-
tural inimitavel, prova de continuidade
da vida e do espirito criador dos dife-
renfes povos e das diferentes épocas.
O respeito pelos monumentos histéricos
vai desde a proteccio dos monumentos
individuais 8 do meio histérico conside-
rado no seu conjunto.

6 — A sobrevivéncia dos monumentos de-
pende do seu inventirio prévio e da
maneira como eles estao integrados na
vida contemporanea. A respectiva con-
servacao esta menos dependente da sua
rentabilidade, do que da responsabilidade
moral da sociedade no que respeita ao
patriménio legado pelos seus antepassa-
dos, que pertence a toda a humanidade.

17— 0O problema mais importante, ainda por
resolver, é o da penuria de alojamentas
que cada vez faltam mais no Mundo
inteiro. O conflito entre a qualidade e a
quantidade dos alojamentos, entre as
necessidades individuais e as possibilida-
des da sociedade é omnipresente. Pro-
curar resolver este problema constitui
o papel principal e permanente da arqui-
tectura, mas também, e em primeiro
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lugar, de todos agueles que, em nome
da sociedade, tém o poder de decisio e
o dever de responder as necessidades das
populacdes,

8 — A complexidade crescente das constru-
cbes, o seu desenvolvimento econdmico
e técnico, sublinham a importincia de
coordenar duma maneira criadora a fun-
céo habitacao com os outros elementos
do meio de vida.

Esta criacao exige variedade nas for-
mas dos alojamentos, a possibilidade
oferecida a cada um de proceder & sua
escolha, o respeito pela estabilidade psi-
colégica, a capacidade de adaptacao fun-
cional para todos, sem omitir os dimi-
nuidos. As exigéncias individuais e as da
vida de familia devermn harmonizar-se
com a organizacgao social eficaz dos con-
juntos habitacionais, que requerern em
primeiro lugar equipamentos colectivos
completos.

9—0 meio humano é influenciado pela
indistria e isso ndc somente quanto as
condigbes de trabalho nos estabeleci-
mentos de producdo, como também
quanto as consequéncias mais amplas
sobre o meio ambiente.

A influéncia dos investimentos sobre
a estrutura do povoamento, os transpor-
tes & a organizacdo da regiao, mostram
a importancia e a gravidade das decisdes
que respeitam em particular a implan-
tac3o industrial, decisoes essas que nao
podem ser tomadas sendo ao nivel mais
elevado. Este problema é particularmente
sensivel nos paises em vias de desenvol-
vimento,

10 — O papel do factor humano nos Processos
modernos de producio e de trabalho
exige do homem condicGes cada vez mais
severas quanto a sua qualificacao pro-
fissional e ao seu estado psiquico. E essa
4 razao por que se torna muito impor-
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tante examinar em profundidade as
necessidades do homem no trabalho e de
as satisfazer no dominio da arquitectura
industrial.

A luta eterna do homem e da natureza
traduz-se hoje em muitos paises pela
intervencao da civilizacae sem nenhum
respeito pela esséncia da natureza e da
paisagem.

Mesmo que a intervencao das técnicas
modernas possa ir até a criacio infen-
cional de paisagens artificiais, a natureza
reveste uma tal importancia para o ho-
mem, tanto pelos seus recursos poten-
ciais como pela sua funcao de equilibrio
indispensavel em relacdo as zonas urba-
nizadas, que deve ser ciosamente prote-
gida em todo o Clobo. E evidente que é
além disso necessario manter e multipli-
car os elementos naturais nas regides
industriais e nas aglomeracoes.

As condigtes de futuro desenvolvimento
do meio humano mantém-se incertas,
mas o fim indiscutivel é harmonizar este
desenvolvimento, tendo em conta a con-
tinuidade entre o passado, o presente e
o futuro.

Deve acentuar-se que em todos os
estadios das decisoes e desde a elabo-
racdo dos programas, os arquitectos e as
respectivas organizagbes especializadas
deverao ser consultadas.

A experiéncia acumulada pelos dife-
rentes paises deve ser explorada e os
resultados deverao ser comunicados aos
arquitectos e ao publico no plano inter-
nacional.

A valorizagao da arquitectura e do seu
desenvalvimento depende igualmente da
compreensao e da participacao do pu-
blico e da maturidade dos responsdveis
assim como dos instrumentos que a
sociedade sabera criar para uma legisla-
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cao eficaz e elistica e pela fundacio das
instituicoes necessarias. Com efeito, a
populacéo deve ser educada para poder
participar na politica respeitando a estru-
tura, a forma e o contelido do meio
humano criados para ela.

15 — Ao arquitecto incumbe, na sua colabo-
racao complexa com numerosos partici-
pantes na mesma tarefa os papéis mais
diversos, mas a sua missao essencial &
velar no plano cultural e de dar um sen-
tido humanista ao desenvolvimento do
mundo material,

RECOMENDACGES

Os participantes no |X Congresso consideram
gue as resolucbes que precedem 5o terdo validade
desde que se cumpram as recomendagdes se-
guintes:

A — As secgdes nacionais da UIA informarao
05 seus governos, as autoridades locais,
as administracoes, assim como a opiniao
publica do pais respectivo, das conclusdes
do X Congresso, que se esforcardo por
tazer aplicar,

B— 0O «Comités Executive da UIA & convi-
dado a encarregar o secretario-geral de
estudar com o Secretariado da UNESCO
as modalidades de participacao activa dos
arquitectos na realizacao de programas
ou iniciativas que digam respeito a me-
lhoria do quadro de vida humana.

C — Tendo tomado conhecimento da comuni-
cacdo do delegado a Comissao Economica
para a Europa (C.E.E.), o Congresso re-
comenda ao Comité Executivo para que,
tao depressa a UIA seja oficialmente
convidada a ai participar, velar para que
os arquitectos tomem parte activa na
conferéncia internacional scbre o meio
humano e a sua influéncia sobre a Socie-
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dade e a economia, gue deve ter lugar
em 1969/1970.

Os participantes no X Congresso dao
a conhecer a todos os arguitectos do
Mundo, &s instituicbes e aos Governos,
da sua inguietacdo a respeito do perigo
sempre cCrescente que ameaca o mMeio

humano. Consideram indispensavel mobi-
lizar, na mais ampla colaboracdo interna-
cional, os meios e as técnicas mais evo-
luidas, n3c com fins destrutivos, mas
com a finalidade mais nobre que & de
melhorar as condigtes de vida da huma-
nidade inteira.
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711.006{100)
As Mecessidades crescentes de Espaco nas RegiGes Urbanizadas
Urbanizagio - Lishboa - v. 3 = n." | - p. 45/48 - Abr. - 1968

Refere-se o artigo aos progressos (quantitativos) da fixagio urbana e &s exigen-
cias dos habitantes dos Centres Urbanos que em todos os paises industrializades ou
em vias de industrializacio aumentam rapidamente,

Assim fazem-se diversas comparaches e analises dos tipos de ocupacdo do
espaco pelos habitantes das cidades e da sua distribuicio pela mesma, concluindo
conhecer-se muito pouco acerca do modo e das condiches da formacio das cidades
e mesmo da sua evolucdo.

Centro do Estudos de Urbanismo e Habitagio Eng. Duarte Pacheco

T1LOO0YT 12,00 (100)

PERRICHOMN, A — Os Parques Macionais ¢ o Desenvolvimente das Zonas
Periféricas

Urbanizagac - Lisboa - v. 3 - n.® | - p. 49/58 - Abr. - 19568

# concentragio humana nas cidades deve-se ao abandono do campo por gran-
des massas humanas. O desequilibrio psiquico causado pela diferenca de ambiente
leva os emigrantes a procurarem reencontrar a estabilidade, sempre que lhes &
possivel, nos grandes espacos abertos. Torna-se imperativo portanto proceder desde
ia a reserva planeada desses espacos de modo a estabelecer reservas pera as presentes
e futuras necessidades. 4, em alguns paises o reconhecimento dessas necessidades
tem levado os responsiveis & reserva de grandes espacos para parques, tanto naturais,
pelo aproveitamento das suas belezas congénitas, como arfificiais, pela sua criagao
e adaptacio pelo homem.

Apresenta-se depois a legislacio que em Franca se achou por bem instituir
para a sua regulamentacio.

Centre de Estudos de Urbanismo ¢ Habiiagho Eng. Dusrte Pacheco

TIL2:T12(100)
Parques Maturais Regionais
{in: Amenagement et Mature-n.® 1)
Urbanizacdo - Lishoa - v. 3 - n 1 - p. 59/64 - Abr. - 1968

A nova concepcdo de vida e a democratizacdo dos lazeres levam os poderes
piblicos a uma revisdo das suas concepcies nesse campo. Esta constatacio leva os
autores a fazer afirmacBes que parecem incontroversas:

A verdura e o Espaco sdo tdo imprescindiveis como o ar e a dgua — A plani-
ficacio das cidades j4 se nio pode conceber sem urma planificagio simultinea das
areas rurais ...dagui a dez anos serd demasiado tarde, atc.

Como nova concepcic apresenta-ze o parque itinerdrio, ideia feliz e, tanto
quanto julgamos, inédita.

Centro de Estudos do Urbanismo o Habitagio Eng. Duarte Pacheco

T11.001.5{100)
SHRZYPCZAK-5PAK, E.— Um Programa de Investigacio Urbanistica
{in: Bulletin - The Hague (FIHUAT) - 4/5 - 1967)
Urbanizagdo - Lisboa - v. 3 - n® | - p. 65/70 - Abr, - 1968

Ocupando-se o urbanismo de um wvastissimo sector da realidade {abjectiva e
subjectiva) priticamente quase inexplorada sob o ponto de vista da investigacao
cientilica formal nio deixa no entanto este de conduzir, a sua metodologia, &
cringio de uma entidade urbanistica escalonada em quatro fases: Investigacdo, Pla-
neamento, Plano Director («Vontaden e Legislagio) e Execugao, fases estas suces-
sivas mas indissolivelmente ligadas entre si,

Propbe seguidamente o autor diversas maneiras de pensar o Urbanismo tentando
criar esquemas em que fique bem patente a complexidade das interligagtes urba-
nisticas com o mundo do real e a que chama de «Noosfaras (uma sociedade mundial
de natureza supra-humana=a cultura) inserida esta na pripria Matureza (Biosfera).

Centro de Estudos de Urbanismo e Habitagho Eng, Duarte Pacheco




TIHO94)(496)
Resenha da Legislagio Urbanistica Portuguesa desde 1864 até 1965
Urbanizagdo - Lisboa - v. 3 = n® 1 - p. 71/72 - Abr. - 1968

Bem pouca é a legislatura portuguesa sobre urbanismo. Verificamos serem
apenas 30 os diplomas publicados sendo 1 lel, 9 decretos, 16 decretos-leis, 2 por=
tarias e 1 artigo de lei.

Centro de Estudos de Urbanismo e HabitagSo Eng. Duarte Pachoco

71:72{061.3)(437 - Praga)
Congresso da UIA em Praga - 1
Urbanizacdo - Lisboa - v, 3 - n® 1 - p. 73/76 - Abr. - 1968

Mais uma vez, como ji de tantos lados e hd ja tanto tempo tém surgido,
surge uma adverténcia solene dos arquitectos reunidos em Praga sobre a degradacio
do meio vital da vida animal & humana.

Esse aviso estende-se por 10 Resolugies e 3 Recomendacdes das quais a dltima
manifesta «a sua inquietaclo a respeito do perigo sempre crescente que ameaca o
meio humano (populacio, descontrolo urbanistico) considerando indispensivel mo-
bilizar na mais ampla colaboracio internacional os meios & as técnicas mais evolui-
das, ndo com fins destrutivos mas sim com a finalidade de melhorar as condigbes
de vida da humanidade inteiran.

Centro de Estudos de Urbanismo o Habitaglo Eng. Duarte Pachoco

CDU - Classificagio Decimal Universal 6

6 - TECNOLOGIA. MEDICINA. CIENCIAS APLICADAS

61 - Ciéncias médicas
62 - Engenharia, Tecnologia (emigeral)

63 = Agricultura, Silvicultura. Zootecnia

64 - Ecomomia doméstica

65 - Administracdo e organizacio da indistria, comércio e fransportes
66 - Inddstrias quimicas. Tecnologia guimica

67 - Indiustrias diversas
68 - Oficios, artes e indistrias especializadas
69 - Indistria de construgio. Materiais. OperacBes da construcio

Centro de Extudos de Urbanismo o Habitacio Eng. Duarte Pacheco

CDU - Classificacao Decimal Universal 7

7 - BELAS-ARTES. DIVERTIMENTOS. DESPORTOS

71 - Urbanistica. Planeamento. Paisagistica, efc.
72 - Arquitectura
73 - Escultura e artes afins
- Desenho. Artes menores
= Pintura
76 - Arte da gravura
- Fotografia e cinematografia
T8 - Musica
19 - Divertimentos. Passatempos. |ogos. Desportos

Centro de Estudos de Urbanismo e Hebitaglo Eng. Duarte Pacheco
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